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1. Ausgangssituation und Zielsetzung

Seit 1994 liegen bekanntlich Plane vor, unter dem Projektnamen "Stuttgart
21" den vorhandenen Stuttgarter Kopfbahnhof wie auch dessen oberirdi-
sche Zulaufstrecken innerhalb des Stuttgarter Talkessels durch einen unter-
irdischen Durchgangsbahnhof mit mehreren unterirdischen Zulaufstrecken
zu ersetzen. Dieses Vorhaben ist Teil eines noch gréReren Projekts, das eine
vollkommen neue Bahnstrecke von Stuttgart-Feuerbach bis Ulm Hbf umfal3t,
und zwar mit einer Trassenfihrung in etwa entlang der Autobahn A 8. Hier-
bei wird der Streckenabschnitt von Stuttgart Hbf Gber den Flughafen Stutt-
gart bis Wendlingen dem Teilprojekt Stuttgart 21 zugerechnet, wéahrend die
Strecken-Fortsetzung bis Ulm offiziell als "Ausbau- und Neubaustrecke
Stuttgart - Augsburg, Bereich Wendlingen - UIm" bezeichnet wird.

Sowohl Stuttgart 21 (S 21) als auch die Neubaustrecke (NBS) Wendlingen -
Ulm werden zunehmend damit begriindet, dass sie unverzichtbare Teile der
"Magistrale fur Europa" seien, die von von Paris bis Bratislava bzw. Buda-
pest verlaufen soll und von zahlreichen Stadten entlang dieser Linie politisch
gefordert wird. Ohne Stuttgart 21 und ohne die NBS Wendlingen - Ulm sei
diese fir Europa so wichtige Magistrale ausgerechnet in Baden-Wirttem-
berg zwischen Stuttgart und Ulm unterbrochen.

Die Baukosten von Stuttgart 21 werden offiziell mit 4,1 Mrd EUR beziffert,
aber vom Bundesrechnungshof wie auch von der VIEREGG-ROSSLER GmbH
werden sie mit rund 5,3 Mrd EUR (Preisstand 2006, ohne die schon angefal-
lenen Planungskosten) veranschlagt.1 Waéhrend das Teilprojekt Stuttgart 21
von der Bevolkerung in Stuttgart, von vielen Politikern und von zahlreichen
Fachleuten immer stéarker kritisiert wird, vor allem wegen der zu hohen
Belastung der offentliche Haushalte, der schwerwiegenden eisenbahn-
betrieblichen Probleme aufgrund der zu knapp dimensionierten Infrastruktur,
des zu geringen verkehrlichen Nutzens, der Zerstérung der vorhandenen
Architektur des Bonatz-Baus und der Eingriffe in den SchloRgarten, der
Gefahrdung der Stuttgarter Mineralquellen und der Gefahren fir die Fahrgéa-
ste im Tunnelbahnhof und in den Streckentunnels, wird an der geplanten
Strecken-Fortsetzung ab Wendlingen bis Ulm bislang nur wenig Kritik getbt,
da die Notwendigkeit einer Verbesserung des Eisenbahn-Korridors Stuttgart
- Ulm kaum in Frage gestellt wird. Allerdings bestehen erhebliche Zweifel an
der H6he der fur die Neubaustrecke (NBS) Wendlingen - Ulm ausgewiesenen
Baukosten, die seit 2004 konstant mit rund 2 Mrd EUR beziffert worden
waren.

Von den Gegnern des Projekts Stuttgart 21 wurde am 25.6.2010 eine unter
Federfihrung von Prof. Roland Ostertag erarbeitete Berechnung vorgestellt,
nach welcher die Baukosten der NBS Wendlingen - Ulm weit tber dem bis-
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lang genannten Betrag von rund 2,9 Mrd EUR liegen werden, und zwar je
nach Variante der zuklinftigen Kostenentwicklung zwischen rund 3,5 und
6,2 Mrd EUR, und zwar noch ohne Risiko-Zuschlage und Zinsdienst. 2

Inzwischen war auch in den Stuttgarter Nachrichten zu lesen, "dass die 60
Kilometer lange Trasse auf die Schwabische Alb - die zur Hélfte in Tunneln
und durch bautechnisch anspruchsvolles Karstgestein fuhrt - deutlich teurer
wird als die bisher angegebenen 2,025 Milliarden Euro, ist keine Uberra-
schung. Immerhin ist diese Kalkulation sechs Jahre alt."3

Bei einer Pressekonferenz am Nachmittag des 27.7.2010 gab schliel3lich
DB-Chef Rudiger Grube hierzu die schon lange erwarteten konkreten Zahlen
bekannt: "Die Deutsche Bahn hat Mehrkosten in Hohe von 865 Millionen
Euro fir den Bau der geplanten ICE-Trasse zwischen Wendlingen und Ulm
eingeraumt. Nach neuesten Kostenschatzungen des Schienenkonzerns
kostet die Strecke statt der 2004 veranschlagten 2,025 Milliarden 2,89 Mil-
liarden Euro."4 Doch ob mit dem genannten Betrag die tatsdchlich zu erwar-
tenden Kostensteigerungen voll erfal3t sind, bleibt weiterhin offen. Denn
selbst bei einer Investitionssumme von 2,9 Mrd EUR fir diese 60 km lange
NBS durch das Mittelgebirge Schwabische Alb waren pro Streckenkilometer
nur rund 48 Mio EUR aufzuwenden, kaum mehr als fir eine neue Trasse im
nur leicht hiigeligen Geldnde.

Angesichts dieser grolRen finanziellen Risiken der NBS Wendlingen - Ulm ist
es unverzichtbar, rechtzeitig vor dem Baubeginn eine realistische Kosten-
schatzung durchzufiihren, um ggfs. die politische Entscheidung noch revi-
dieren zu kénnen. Fir den Fall, dass die NBS Wendlingen - Ulm wegen zu
hoher Kosten in der geplanten Form nicht gebaut werden kann, sind "Ruck-
fallebenen" erforderlich, die es erméglichen, dennoch die Fahrzeit der Perso-
nenzige Stuttgart - Ulm zu verkirzen und darlberhinaus auch den Guter-
verkehr des Korridors Stuttgart - Augsburg/Minchen zu verbessern, insbe-
sondere durch eine Optimierung der vorhandenen Bahnstrecke Uber Géppin-
gen und Geislingen (Steige) sowie durch verstarkte Nutzung paralleler Bahn-
strecken im Guterverkehr.
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2. Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Der erste Schwerpunkt der Untersuchung bestand somit in der Aufgabe,
eine moglichst verlaRliche Kostenschatzung fir die geplante NBS Wendlin-
gen - Ulm durchzufthren, und zwar sowohl mit aktuellem Preisstand (2.
Quartal 2010) als auch mit durchschnittlichem Preisstand wahrend der Bau-
ausfihrung. Als zweiter Schwerpunkt waren Alternativen zur geplanten
NBS aufzuzeigen. Hierfir war es erforderlich, sich zuerst kritisch mit dem
aktuellen Projekt Wendlingen - Ulm auseinanderzusetzen, um danach erste
Vorschlage fir eine Verbesserung des Eisenbahn-Korridors Stuttgart - Augs-
burg zu unterbreiten, insbesondere fiir die Optimierung der vorhandenen
Strecke Uber Goppingen nach Ulm und ggfs. auch fir die Verwendung paral-
leler Strecken im Gluterverkehr. Das Ziel dieser Optimierungsvorschlage ist
eine deutliche Fahrzeitreduktion im Personenverkehr Stuttgart - Ulm und
eine Verbesserung im groRrdumigen Guterverkehr, ohne dass im Korridor
Stuttgart - Ulm eine durchgédngige neue Bahnstrecke realisiert werden mulf3.
In diesem Zusammenhang war auch zu betrachten, welchen Stellenwert der
Schienen-Guterverkehr auf der West-Ost-Achse Uber Stuttgart und Ulm heu-
te und in der Zukunft Gberhaupt hat.

Eine Aufgabe der Untersuchung bestand auch darin, eine Kostenschéatzung
fir die genannte Optimierung der Filstalstrecke und fir eine mogliche modi-
fizierte NBS Wendlingen - Ulm durchzufihren. Doch die vorliegenden geolo-
gischen Daten haben sich als zu wenig aussagekraftig erwiesen, um den
Schwierigkeitsgrad des Baus von Tunnels beurteilen zu kénnen (siehe Kapi-
tel 4.3.), die sowohl bei einer Verbesserung der Bestandsstrecke tGber Gop-
pingen als auch bei einer optimierten Neubautrasse zwischen Wendlingen
und Ulm im Karst der Schwabischen Alb erforderlich waren. Ebenso fehlt
bei beiden Varianten als Voraussetzung fir eine verlalliche Kostenprognose
eine technische Planung, welche in der Kirze der zur Verfigung stehenden
Zeit und angesichts der unzureichenden geologischen Grundlagen auch gar
nicht zu erarbeiten ware. Deshalb war die Kostenprognose fiir die optimierte
Filstalstrecke wie auch fir eine modifizierte NBS Wendlingen - Ulm nicht
durchfihrbar.
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Hinsichtlich des Schwerpunktes Kostenschatzung fiir die aktuell geplan-
te NBS Wendlingen - Ulm umfaRt die Untersuchung folgende Schritte:

Schritt 1:
Analyse der Raumordnungs- und Planfeststellungsunterlagen zur NBS Wend-
lingen - Ulm

Aus den Raumordnungs- und den Planfeststellungsunterlagen wird die
Dimensionierung der einzelnen kostenrelevanten Komponenten der NBS
Wendlingen - Ulm abgeleitet, beispielsweise Ldnge und Ausbruchsquer-
schnitt von Tunnels, Ldnge und Ho6he von Talbricken, Rauminhalt von
Dammen, Aushubvolumen von Einschnitten.

Schritt 2:
Recherchen zu den Baukosten vergleichbarer Projekte

Die VIEREGG-ROSSLER GmbH verfiigt bereits (iber eine Vielzahl von Basis-
daten zur Baukostenermittlung von Eisenbahn-Bauwerken (Tunnels, Brik-
ken, Damme, Einschnitte, Bahnhofe, ebenerdige Trassen, Streckenausri-
stung etc.). Falls erforderlich, werden noch zuséatzliche Recherchen durchge-
fahrt, um noch préazisere und detaillierte Basisdaten von Bauwerken zu
gewinnen, die mit der NBS Wendlingen - Ulm vergleichbar sind. Hierzu zahlt
insbesondere die Neubaustrecke Nirnberg - Ingolstadt, deren Kosten
schlieBlich mehr als doppelt so hoch waren, als urspriinglich veranschlagt
war, und deren Tunnels ebenfalls durch verkarstetes Gebirge (Fréankische
Alb) verlaufen.

Schritt 3:
Kalkulation der Baukosten der NBS Wendlingen - Ulm

Aufbauend auf den Schritten 1 und 2 werden die anfallenden Baukosten mit
Preisstand des Jahres 2010 berechnet. Hierbei werden auch die Ublichen
Baukosten-Zuschlage flr derartige Projekte bericksichtigt, beispielsweise
fr Planung und Unvorhergesehenes.

Schritt 4:
Ausblick auf mdégliche weitere Kostensteigerungen

Basierend auf den Baukosten zum heutigen Preisstand wird eine Prognose
erstellt, in welcher Hohe eine weitere Kostensteigerung bis zum Abschlul3
des Projektes aufgrund allgemein steigender Baupreise moglich ist.
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Bevor Vorschldage zur Verbesserung des Eisenbahnkorridors Stuttgart - Ulm
skizziert werden, wird eine kritische Wiirdigung der aktuellen Planung der
NBS Wendlingen - Ulm vorgenommen, wobei sowohl positive als auch
negative Aspekte genannt werden.

Die Optimierung der vorhandenen Strecke Stuttgart - Ulm und Vor-
schldge zur Nutzung paralleler Bahnstrecken als alternative Giiterzug-
Leitwege umfaRt folgende Schritte:

Strecke Stuttgart - Ulm:

a)

b)

c)

Identifizierung der Streckenabschnitte zwischen Stuttgart und Ulm mit
den groRten Geschwindigkeitseinbriichen fiir Personen-Fern- und Regio-
nalzige

Aufzeigen von prinzipiellen Lésungen zur Vermeidung der Geschwindig-
keitseinbrliche

Abschatzung der Fahrzeit-Einsparung durch Optimierung des Trassenver-
laufs der Bestandsstrecke Stuttgart - Ulm

Parallele Bahnstrecken als alternative Giterzug-Leitwege:

a)

b)

c)

Identifizierung der als alternative Glterzug-Leitwege geeigneten Strek-
ken

Identifizierung von Engpéassen (FahrstraRen-Kreuzungen, eingleisige
Abschnitte) und ggfs. von Bahnhdfen mit Fahrtrichtungswechsel

Aufzeigen von prinzipiellen Lésungen zur Vermeidung der Geschwindig-
keitseinbriiche, Engpasse und Fahrtrichtungswechsel.
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3. Wahrscheinliche Kosten der Neubaustrecke Wendlin-
gen - Ulm

3.1 Ubersicht iiber die geplante NBS Wendlingen - Ulm

Die konzeptionelle Idee zur Neubaustrecke Wendlingen - Ulm wurde Ende
der 80er Jahre von Prof. Heimerl von der Universitat Stuttgart entwickelt.
Bereits 1991 wurde die im wesentlichen heute noch giltige Trassenfiihrung
festgelegt und es wurden erste geologische Untersuchungen durchgefihrt.
1994 wurden die Unterlagen fir das Raumordnungsverfahren erstellt und
derzeit - also gut 20 Jahre nach dem Entstehen der Grundkonzeption dieser
NBS - laufen die Planfeststellungsverfahren. Der Planungsprozel3 wurde
mehrfach unterbrochen, weil die DB AG zwischenzeitlich vermutlich andere
Prioritdten gesetzt hatte.

Seit 1994 wurden einige Anderungen an der urspriinglichen Planung vorge-
nommen, vor allem im Bereich Kirchheim. Hier war urspringlich eine tber-
wiegend oberirdische autobahnparallele Streckenfiihrung vorgesehen, doch
aktuell ist ein Uber 8 km langer "Albvorlandtunnel” geplant, der die nur
leicht bewegte Voralb-Hlgellandschaft in 30 bis 70 m Tiefe unterquert.

Die geplante NBS wurde in finf Planfeststellungsabschnitte (PFA) unterteilt
(siehe Abb. 1), wobei alle Nummern der Abschnitte mit der Ziffer 2 begin-
nen. Dagegen bezeichnet Ziffer 1 am Anfang der Nummer das Projekt
"Stuttgart 21". Die Planfeststellungsverfahren fir diese NBS haben einen
unterschiedlichen Stand, wie aus der Tab. 1 hervorgeht:

10
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Tab. 1: Planfeststellungsabschnitte der NBS Wendlingen - Ulm und jewei-
liger Stand des Planfeststellungsverfahrens

Nr. des Stand des
Abschnitts Verfahrens Bezeichnung des Abschnitts

PFA 2.1: Albvorland Wendlingen - Aichelberg incl.
zwei Verbindungskurven zur Altstrecke Plo-
chingen - TUbingen

2.1ab: A
2.1c: R
PFA 2.2: A Albaufstieg Aichelberg - Hohenstadt mit zwei
langen Tunnels (BoRlertunnel und Steinblhl-
tunnel)
PFA 2.3: N Albhochflache
PFA 2.4: A Albabstieg von Dornstadt bis Nordkopf Bf
Ulm (Gberwiegend im Tunnel)
PFA 2.5a1: A Ulm Hbf (Umbau der Gleisanlagen)
PFA 2.5a2: F Donaubriicke
PFA 2.5b: F Neu-Ulm 21

A Anhérung im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens beendet, aber
noch kein Planfeststellungsbeschlul3

N Planfeststellungsbeschlul liegt vor, aber noch nicht rechtskraftig wegen
Klage(n)

R rechtskréaftiger Planfeststellungsbeschlul’ liegt vor

Baumalinahme bereits fertiggestellt

n

Die Baumalinahmen Donaubriicke (PFA 2.5a2) und Neu-Ulm 21 (PFA 2.5b)
sind bereits fertiggestellt und gehen in die vorliegende Untersuchung nicht
weiter ein. Konkret beginnt der zu untersuchende Abschnitt Uim am
Westkopf der Neckarbriicke bei Wendlingen und endet am Stdkopf von Ulm
Hbf, und zwar am Abzweig der Strecke nach Friedrichshafen.

Mit einem Tunnelanteil von 51% bei einer Strecken-Gesamtlange von 59,6
km und einer Tunnel-Gesamtldange von 30,1 km (jeweils ohne Verbindungs-
kurven bei Wendlingen) ist die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm die tunnel-
reichste Bahnstrecke, die jemals in Deutschland geplant bzw. realisiert wur-
de. So hat die Neubaustrecke Ingolstadt - Nirnberg mit 77 km Lange insge-
samt nur Tunnels mit einer Ldnge von 27 km (Tunnelanteil: 35%), und die
NBS KoéIln - Rhein/Main kommt auf einen Tunnelanteil von 25%; die
Neubaustrecken Mannheim - Stuttgart und Wirzburg - Hannover liegen in
ahnlichen GrofRenordnungen. Im européaischen Ausland sind die Hochge-
schwindigkeitsstrecken bei vergleichbarer Topographie deutlich tunnelarmer,
vor allem in Frankreich (TGV-Strecke Paris - Marseille: 2,2% Tunnelanteil).

11
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Die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm ist die erste gréRere Strecke, die nach
den neuen europaischen Tunnelbaurichtlinien geplant wird. Diese besagen
unter anderem, dass Tunnelstrecken, die langer als 1.000 m sind, zwei ein-
gleisige Tunnelréhren erhalten missen - je eine separate Réhre pro Gleis.
Dies fuhrt zu einem erheblich gréReren baulichen Aufwand als bei einem
2-gleisigen Tunnel, denn der Ausbruchsquerschnitt einer meist kreisrund
ausgestalteten eingleisigen Roéhre ist nicht allzuviel kleiner als der Aus-
bruchsquerschnitt eines Doppelspurtunnels, der im sog. Maulquerschnitt
relativ. wenig ungenutzte Querschnittsflaiche aufweist. Der Standard-Aus-
bruchsquerschnitt betrug bei den Neubaustrecken Wirzburg - Hannover fir
Doppelspurtunnel im Maulquerschnitt ohne besondere Grundwasser- und
Gebirgsdriicke, die dickere Tunnelwdnde und einen ovalen Querschnitt
erforderlich machen wiirden, lediglich 105 m2, und die gréRten doppelspu-
rigen Tunnels bei der NBS Nirnberg - Ingolstadt weisen einen Ausbruchs-
querschnitt von 130 m?2 auf. Eine Tunnelrdhre des Katzenbergtunnels, der
erste nach den neuen Tunnelrichtlinien fertiggestellte ICE-Tunnel mit zwei
Einzelr6hren, hat einen Querschnitt von 97 m2, was fir die beiden Tunnel-
rohren incl. Querschldagen zusammen eine Querschnittsflache von rund 200
m?2 bedeutet. Rechnet man die Linge aller Einzeltunnels der Neubaustrecke
Wendlingen - Ulm incl. der Tunnel der zwei Abfahrkurven bei Wendlingen
zusammen, so ergeben sich Tunnels von insgesamt 59 km Lénge - dieselbe
Lange wie die Neubaustrecke insgesamt.

Aber auch bezlglich der geologischen Verhéaltnisse beschreitet man mit die-
ser Strecke Neuland: Wie schon bei der Neubaustrecke Nirnberg - Ingol-
stadt soll Jura-Kalkgestein durchfahren werden, was bereits die Tunnels
zwischen NUrnberg und Ingolstadt zu den anspruchsvollsten machte, die die
DB AG je bauen lieR und den urspringlichen Kostenrahmen vollkommen
sprengte. Doch wahrend das Karstgestein zwischen Nurnberg und Ingol-
stadt weitgehend trocken war und die angetroffenen Hoéhlen einfache Hohl-
raume waren, die ggfs. mit aktuellem Regenwasser, nicht jedoch mit
Grundwasser geflllt waren, ist das zu durchfahrende Jura-Gestein beim
Albaufstieg der NBS Wendlingen - Ulm mit Grundwasser gefullt, und zwar
zum Teil mit hohen Wasserdricken von theoretisch bis zu 20 bar (200 m
Wasserséule).

12
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3.2 Vorbemerkungen zur Kostenermittlung

Als Grundlage fir die Ermittlung der Investitionskosten fiir die Neubaustrek-
ke Wendlingen - Ulm stehen empirisch gewonnene und somit gesicherte
Daten zu den Kosten von einzelnen Baumalnahmen zur Verfligung. Diese
Kosten, die bei zahlreichen anderen, bereits fertiggestellten Eisenbahnpro-
jekten in Deutschland angefallen sind, werden in pauschalisierter Form ver-
wendet, namlich bezogen auf das Bauwerks-Volumen, die Bauwerkslange,
die Bauwerks-Flache oder die Stlickzahl und &hnliches mehr. Einige wenige
Beispiele fur derartige Kostenpauschalen, die in wesentlich groRBerer Zahl
verwendet wurden, sind:

m  Kosten pro Kubikmeter Tunnel-Ausbruchsvolumen bei einer bestimmten
Tunnelbauweise und bei bestimmten Bedingungen der Grundwasserhal-
tung und der Geologie

m  Kosten pro Meter Gleis incl. anteilige Kosten fir Elektrifizierung und
Signaltechnik

m Kosten pro Weiche mit einem bestimmten Weichenradius
m  Kosten pro Meter Larmschutzwand
m  Kosten pro Quadratmeter Stlitzwand.

Die einzelnen Kostenpauschalen wurden anhand einer Vielzahl von Projekten
erhoben, die Uberwiegend nach 2000 realisiert wurden. Der Zeitraum von
2000 bis 2005 weist nahezu konstante Preise im Baubereich aus, wobei
geringfligige Steigerungen um 2000 und 2001 (Konjunktur-Boomphase)
durch leicht riicklaufige Preise in der Rezessionsphase von 2002 bis 2004 in
etwa kompensiert wurden. Sofern Kostenpauschalen éalterer Projekte heran-
gezogen wurden, fand eine Anpassung an den aktuellen Preisstand statt.
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Neben einzelnen Posten fir konkrete BaumafRnahmen werden aulRerdem
noch pauschale Zuschlage bericksichtigt:

m 5% fir Umweltschutzauflagen (z.B. 0&kologische Ausgleichsflachen,
Vorkehrungen zum Schutz des Grundwassers)

m 5% fur Eingriffe in "Anlagen Dritter", beispielsweise den Ersatz von
kleineren Gebduden, flir Spartenverlegung und insbesondere fir die
Wiederherstellung der Oberflache nach dem Tunnelbau bei offener Bau-
weise sowie beim bergmaéannischen Vortrieb an den Stellen, wo zuvor
Angriffsschachte fir den Tunnelvortrieb gebaut worden waren

m 10% fiar "Unvorhergesehenes" sowie fir Kleinbauwerke, deren Kosten-
erfassung zu aufwendig waéare bzw. die aufgrund der noch fehlenden
kiinftigen Ausfihrungsplanung auch noch nicht im Detail festgelegt sind

m  10% fir die Planungskosten incl. Bauliberwachung nach HOAI-Honorar-
tafel § 55.

Aus diesen pauschalen Einzelzuschlagen 14t sich folgender Gesamtzuschlag
zu den Baukosten errechnen:

1,06 x1,05x1,10 x 1,10 = 1,334.

Somit enthalten die Projektkosten einen Zuschlag von 33,4% zu den Kosten
aller Einzelbauwerke, die einzeln erfal3t wurden. Oder anders ausgedrlickt:
Die Gesamtkosten des Projekts liegen um ein Drittel hoher als die Kosten
aller einzeln erfal3ten Baumallnahmen zusammen.

Die hier gewahlte Vorgehensweise zur Ermittlung von Kosten mit Hilfe von
Zuschlagen ist ein gangiges Verfahren. Die DB AG rechnet in ihren Kos-
tentabellen fur Eisenbahn-Neubaustrecken normalerweise (!) mit vergleich-
baren Werten. Der VIEREGG-ROSSLER GmbH liegen diverse Kostentabellen
vor, welche die DB AG bzw. die beauftragten Ingenieurblros fir andere
Schienenprojekte verwenden. Unter Nutzung dieses Zahlenmaterials hat die
VIEREGG-ROSSLER GmbH (iber Jahre ihre eigene Berechnungsmethode
immer weiter verfeinert, die somit kontinuierlich an neuen fertiggestellten
Bahnprojekten und an aktualisierten DB-Kostentabellen geeicht wird.
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3.3 Vorbemerkungen zur Tunnelbau-Methode

Bei der Neubaustrecke Wendlingen - Ulm fallen, wie noch spater ausgefiihrt
wird, 77% der Gesamtkosten fir den Bau der Tunnels an, z.B. fir den Roh-
bau der Tunnelrohren, fir den Innenausbau der Tunnels, fir Sicherheits-
malnahmen usw. Mal3geblich fir eine korrekte Kostenermittlung ist deshalb
die detaillierte Auseinandersetzung mit den moglichen Kosten von Tunnel-
strecken, und hier ganz besonders mit den Rohbaukosten der Tunnels. Der
Einflul der tunnel-unabhangigen Kosten (Bricken, Gleise, Weichen, Erdbau,
Grundsticke usw.) auf die Gesamtkosten ist dagegen nur gering.

Beim Tunnelbau unterscheidet man offene und bergméannische Bauweisen.
Bei der offenen Bauweise wird das darlUberliegende Geldnde freigerdumt und
anschlieRend eine offene Baugrube gegraben, in welcher sodann die Sohle,
die Seitenwéande und die Decke des Tunnels gebaut werden und der ggfs.
noch verbliebene Einschnitt aufgeflillt wird. Bei dieser Methode entsteht ein
rechteckiger Tunnelquerschnitt.

Bei der bergmannischen Bauweise, die bei der Neubaustrecke Wendlingen -
Ulm die Uberwaltigende Mehrheit darstellt, wird die Oberflache nur an ein-
zelnen Angriffspunkten tangiert, die eigentliche Tunnelbaustelle liegt hinge-
gen unterirdisch. Man unterscheidet im wesentlichen zwei Methoden: Die
Neue Osterreichische Tunnelbauweise (NOT), auch Spritzbetonbauweise
oder "konventioneller Vortrieb" genannt, sowie den automatisierten Tunnel-
vortrieb mit Tunnelbohrmaschinen (TBM). Beide bergméannische Methoden
werden nachstehend erlautert.

3.3.1 Neue Osterreichische Tunnelbauweise (NOT)

Das Bauverfahren NOT stammt, wie der Name schon sagt, aus Osterreich
und wird in Deutschland seit den 70er Jahren eingesetzt. In den 80er Jah-
ren wurde es de-facto zum Standard des Tunnelbaus in Deutschland. Die
bergmannischen Abschnitte der Tunnels der DB-Neubaustrecken Mannheim
- Stuttgart und Hannover - Wirzburg sind praktisch vollstdndig in NOT
errichtet worden. Bei der NOT geht man davon aus, dass die den aufzufah-
renden Tunnel umgebenden Gesteinsmassen vorlibergehend standfest sind.
In der Regel wird mit konventionellen Mitteln (z.B. PreBluftbohrer, Tunnel-
bagger, teilweise auch Sprengung) jeweils ein relativ kurzes Stlick der Tun-
nelréhre (im Meterbereich) vorgetrieben, dann die freigelegte kliinftige Tun-
nelwand mit Stahlmatten bewehrt und anschlieRend ohne Verschalung mit
Spritzbeton gesichert. Der flissige Beton wird hierbei mit groRem Druck an
die Tunnelwand gespritzt, daher der Name Spritzbetonbauweise. Nach Aus-
hérten des Betons ist somit ein kurzer Abschnitt der AulRenschale des Tun-
nels fertiggestellt und die Gefahr des Hereinbrechens des umgebenden
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Gesteins dauerhaft gebannt. Danach wird das nachste kurze Stick der Tun-
nelréhre ausgebrochen.

Nachdem die Tunnelr6hre mit Hilfe der Spritzbeton-AuRenschale kurzfristig
gesichert ist, wird mit einem Schalwagen die sog. Innenschale eingebracht,
die wesentlich dicker ist als die genannte Aulenschale. Erst diese Schale
schafft die dauerhafte Standsicherheit und ggfs. die Dichtheit des Tunnels
gegenltber Wassereintritten.

Ist die Standfestigkeit des umgebenden Gesteins - in der Bergmannsprache
als "Gebirge" bezeichnet - nicht sichergestellt (z.B. Sandboden, Kiesboden),
so mufl} mit vorausgehenden "Injektionen" in das Gestein ein temporéares
unterirdisches "Dach" erzeugt werden, und zwar entweder durch Einbrin-
gung von Beton oder durch Gefrieren des umgebenden wasserhaltigen
Gesteins. Diese ggfs. erforderlichen Injektionen sind wiederum ein wichtiger
Faktor, der die Kosten des Tunnelbaus stark beeinfluf3t.

Bei der Erstellung gro3er Tunnelquerschnitte, z.B. bei zweigleisigen Tunnels,
muf der Vortrieb per NOT quasi in nebeneinander liegenden "Einzeltunnels",
den sog. Ulmen-, Kalotten- und Strossen-Stollen vorgenommen werden, und
nach Auffahren der einzelnen Stollen wird das noch stehengebliebene sau-
lenformige Gestein bzw. die Tunnelzwischenwand entfernt. Meist wird bei
der Methode NOT ein halbkreisférmiger Querschnitt (sog. "Maulprofil") bis
ovaler Tunnelquerschnitt erreicht. Wenn der Gesteins- oder Wasserdruck
hoch ist, werden auch kreisrunde Querschnitte gewahlt, wie dies bei der
NBS Wendlingen - Ulm durchgehend geplant ist, weil durch das Kreisprofil
die auf den Tunnel einwirkende Last optimal verteilt wird.

Die Vortriebsgeschwindigkeit ergibt sich aus der Standfestigkeit des Gebir-
ges. Wenn das Gebirge nicht standhaft ist bzw. ein méglicher Gesteins-Ein-
bruch in den bereits gegrabenen Stollen zu schweren Schaden fihren wir-
de, weil Hauser darlber liegen, darf nur eine Tunnelstrecke von max. 1T m
Lange oder sogar weniger in einem Stick ausgebrochen und betoniert wer-
den. Ist das Gebirge hingegen standfest, kann der Tunnelvortrieb in einem
Stick auch eine Ldange von mehreren Metern haben. Aus diesem Sachver-
halt ergibt sich auch die Faustregel, dass Tunnelbau in Stadten, bezogen auf
das Tunnelvolumen, deutlich teurer ist als in der freien Natur, in der die sog.
Setzungen - das Uber dem Stollen liegende Gestein sinkt ein und im Extrem-
fall bildet sich an der Oberflache sogar ein Krater - eher toleriert werden
kénnen als in bebautem Geldnde. AulRerdem sind die bei festem Gestein
vorteilhaften Sprengungen nur méglich, wenn sich keine Hauser in der Nahe
befinden.

Ein Nachteil der Bauweise NOT gegeniiber dem Einsatz von TBM ist, dass
im Bereich des Tunnelvortriebes der Stollen gegentiber dem Erdreich nicht
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abgedichtet ist, so dass Wasser eindringen kann. Deshalb muf3, wenn der
Vortrieb unterhalb des Grundwasserspiegels stattfindet, durch Grundwas-
serabsenkung das Eindringen des Grundwassers vermieden werden. Eine
weitere Modglichkeit besteht darin, das umliegende Gestein so stark abzu-
kihlen, dass das darin enthaltende Wasser gefriert. Eine dritte Methode, um
das Grundwasser aus der Tunnelbaustelle herauszuhalten, war der Vortrieb
unter Druckluft, wobei der gesamte fertige Tunnel unter Uberdruck gesetzt
wurde und jedes Fahrzeug, jede Baumaschine sowie jeder Bauarbeiter eine
Schleuse passieren muld. Beim Verlassen der Baustelle mul3ten die Bauarbei-
ter sogar ca. 2 Stunden in einer Druckkammer verbringen, um keine
Taucherkrankheit (Ansammlung von Stickstoff im Blut) zu bekommen. Die-
ses Verfahren ist vor kurzem durch neue Sicherheitsbestimmungen beim
Tunnelbau nicht mehr zuléssig: Der Einsatz des umweltgefdhrdeten nicht
brennbaren Schmieréls der hydraulischen Tunnelbagger ist in Aulenberei-
chen nicht mehr zugelassen, und das Ersatz-Schmierdl ist brennbar. Wegen
der fehlenden Fluchtmdglichkeit aufgrund der Druckluftschleuse im Brandfall
stellt dies fur die Bauarbeiter ein nicht verantwortbares Risiko dar. Dartber-
hinaus kénnen mit dem Druckluftverfahren ohnehin nur relativ geringe
Grundwasserdricke beherrscht werden (2 bar = 20 m Wasserséaule), was
bei stadtischen U-Bahn-Tunnels zwar ausreicht, nicht jedoch bei der NBS
Wendlingen - Ulm mit weit hoheren Wassersaulen. Fir den Vortrieb in mit
Grundwasser geflillten Gesteinsschichten verbleiben somit nur die beiden
Optionen Gefriervortrieb und Grundwasserabsenkung. Ersterer ist extrem
teuer, letzterer 6kologisch problematisch. Wird das Wasser nicht vollstandig
aus der Tunnelbaustelle herausgehalten, besteht dariber hinaus die Gefahr
der Verschmutzung des abflieBenden Grundwassers durch Zement und
andere Bestandteile des fllissigen Betons.

Die Kosten pro Kubikmeter eines Vortriebes der Bauweise NOT werden
somit in erster Linie durch die oOrtliche Grundwassersituation sowie durch
die Standfestigkeit des Gesteins bestimmt.

3.3.2 Vortrieb mit Tunnelbohrmaschinen (TBM)

Alternativ zur NOT kann der Vortrieb von bergménnischen Tunnels mit Tun-
nelbohrmaschinen geschehen. Diese werden meist als "TBM" oder als
"TVM" (Tunnelvortriebsmaschinen) bezeichnet. Diese Bohrmaschinen haben
in der Regel vorne einen Schild in Form des spateren Tunnels, weshalb sie
auch "Schildbohrmaschinen" genannt werden, und besitzen in jedem Fall ein
rotierendes Schneidrad am vorderen Ende. Tunnelbohrmaschinen haben eine
Lange von bis zu mehreren hundert Metern und eine kreisrunde Form, ent-
sprechend dem kreisférmigen Querschnitt der Tunnelréhre, die sie ausbre-
chen. Es gibt unterschiedliche Ausfihrungen von Tunnelbohrmaschinen je
nach verwendeter Geologie und Wasserfiihrung des umgebenden Gesteins.
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Die Schneidrader der Hartgesteinsmaschinen sind mit Diamanten bestlickt,
so dass das harte Gestein relativ feinkérnig gemahlen wird, um anschlie-
Bend mit Forderbandern, mit Loren auf Gleisen oder mit LKWs abtranspor-
tiert zu werden. Das andere Ende der Skala der méglichen technischen Aus-
fahrungen ist der sog. Hydroschild, der erst in den letzten Jahren eingesetzt
wird. Hierbei wird das Ausbruchsmaterial vom Schneidrad, das von Wasser
umgeben ist, sehr fein gemahlen und anschlieBend in Rohren abgesaugt
(sog. flissigkeitsgestitzter Vortrieb). Das Wasser, in welchem das Schneid-
rad der TBM rotiert, weist denselben Druck auf wie das umgebende Grund-
wasser.

Bei stark wechselnden geologischen Verhéltnissen kommen in letzter Zeit
auch TBM mit sog. Mixschilden zum Einsatz: Die technische Ausriistung der
TBM ist austauschbar, so dass sie an die jeweiligen Gesteinsformationen
angepal3t werden kann. Allerdings ist diese Umristung der TBM zeit- und
kostenintensiv.

Der Vortrieb mit TBM geschieht folgendermalRen: Mit Hydraulikpressen
schiebt sich die TBM vom schon gegrabenen Tunnelabschnitt aus mit sich
drehendem Schneidrad ins Gestein nach vorne, und zwar jeweils um ca. 1
m. Der so entstehende freie Raum befindet sich innerhalb des zylinderférmi-
gen Schildes, so dass vom bereits vorhandenen Hohlraum aus keine Verbin-
dung zum umgebenden Gestein besteht. Die Hydraulikpressen werden dar-
aufhin zuriickgefahren, und sog. Tulbbings - das sind Betonfertigteile (Teil-
Ringe) der kiinftigen Tunnelwand - werden im Schutz des zylinderférmigen
Schildes in Position gebracht und durch Schrauben mit dem zuletzt einge-
setzten Segment der Tunnelwand verbunden. Die Maschine schiebt sich
anschlieBend erneut mit Hilfe der Hydraulikpressen ein weitereres Stick
nach vorne, wobei sich die Pressen an den soeben eingesetzten Tibbings
abstolden.

Die Kosten des Vortriebes mit TBM sind weniger stark von den geologi-
schen und hydrogeologischen Bedingungen abhangig als die Bauweise NOT.
Allerdings ist die Methode TBM bei sehr kurzen Tunnels nicht wirtschaftlich.
Denn far den TBM-Vortrieb ist nicht nur die Tunnelbohrmaschine erforder-
lich, sondern auch eine Art "Fabrik" oder "Logistikzentrum" an der Oberfla-
che, und zwar unabhéngig von der Lange der Vortriebsstrecke. Das bedeu-
tet: Die Verwendung der TBM amortisiert sich besser bei einer relativ gro-
Ben Vortriebslange als bei einer kurzen, und bei einer sehr kurzen Vortriebs-
lange ist der Aufwand zum Bau und Betrieb des genannten Logistikzentrums
zu hoch.
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3.3.3 Wahl der Tunnelbaumethode bei der NBS Wendlingen - Ulm

Die Wahl der Tunnelbaumethode ist fir die Hohe der anfallenden Baukosten
der NBS Wendlingen - Ulm von zentraler Bedeutung: So lagen die Kosten
beim Bau des Katzenbergtunnels (nérdlich Basel,) wo Tunnelbohrmaschinen
zum Einsatz kamen, um mehr als Faktor 2 unter den durchschnittlichen
Kosten aller Tunnels der NBS Nirnberg - Ingolstadt (NOT, geringfligig auch
offene Bauweise).

Technisch gesehen, kann fast jedes bergméannische Tunnelvorhaben in der
Bauweise NOT erstellt werden. Die Bauweise TBM kann dagegen grundsétz-
lich nur bei kreisrunden Tunnelquerschnitten zum Einsatz kommen, denn die
Bohrmaschine ist wegen ihres rotierenden Schneidrades kreisrund. Es ist
aulRerdem nicht moglich, den Ausbruchsquerschnitt in einem TBM-Tunnel
auf halber Strecke zu vergroRern oder zu verkleinern. Ganz anders die NOT:
Hier sind beliebige Querschnittsformen bautechnisch realisierbar.

Aufgrund der geologischen Bedingungen (haufig im Grundwasser, hohe
Wasserdriicke) und der genannten neuen EU-Tunnelbaurichtlinie werden alle
Tunnels der NBS Wendlingen - Ulm, die langer als 1.000 m sind, mit zwei
kreisrunden Einzelr6hren ausgefiihrt, also je eine Rohre pro Streckengleis.
Alle 500 m ist ein Querschlag zur Verbindung der zwei Tunnelréhren im
Havariefall vorgesehen, wobei die jeweils andere Réhre als Fluchtrohre bzw.
Zufahrtsrohre dient und auch mit StraRenfahrzeugen befahren werden kann.

Die DB Projekt GmbH hat laut Planfeststellungsunterlagen fir sadmtliche
bergméannische Tunnels von Wendlingen bis Ulm die Bauweise NOT vorge-
sehen. Hierfir wurden auch Zwischenangriffsschachte projektiert und zur
Genehmigung vorgelegt, die beim Einsatz von Tunnelbohrmaschinen nicht
erforderlich waren.

Diese Wahl der Baumethode NOT in den aktuellen Planungen ist vermutlich
auf die Planungshistorie zurlickzufihren, denn zu Beginn der Planung
Anfang der 90er Jahre waren die Tunnelbohrmaschinen noch bei weitem
nicht so vorteilhaft wie heute. Dies zeigt, dass es sich um eine relativ alte,
moglicherweise sogar veraltete Planung handelt. Denn die Voraussetzungen
flr den Einsatz der kostenglinstigen Tunnelbohrmaschinen sind bei der NBS
Wendlingen - Ulm weitgehend gegeben:

(1) kreisrunder Querschnitt
(2) lange Tunnelstrecken.

Die Grundwasser-Problematik ist mit Tunnelbohrmaschinen wesentlich bes-

ser beherrschbar als mit NOT, denn die Tunnelbohrmaschine kann gegen-
Uber dem umgebenden Gestein abgedichtet werden, wobei auch ein mehr-

19



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

facher Wechsel zwischen wasserdichtem und nicht wasserdichtem Betrieb
méglich ist. Okologisch bedenkliche groRflachige Grundwasserabsenkungen
kénnen so in weiten Teilen vermieden werden.

Bei Stuttgart 21 wurden ebenfalls sdmtliche Tunnels in der Bauweise NOT
projektiert, was von der VIEREGG-ROSSLER GmbH schon 2008 kritisiert
wurde.?. Diese Kritik gilt fir die NBS Wendlingen - Ulm in verschéarftem
Male, denn die Bedingungen fir den Einsatz der Tunnelbohrmaschinen sind
hier noch besser als im Stuttgarter Talkessel.

Die Bedingungen fir die Methode TBM waren zwischen Wendlingen und
Ulm nahezu ideal, wenn nicht im gesamten Bereich der Albquerung Hohlen
angetroffen werden kénnten. Deshalb kann nicht per se fir alle langen Tun-
nelstrecken die Methode TBM empfohlen werden, denn eine Tunnelbohrma-
schine kann zwar kleinere Hohlrdume (0,5 bis 1 m SpaltgréR3e) durchfahren,
nicht jedoch Hohlen in der GréRRe des Tunnels oder noch gréfRer. In den fol-
genden Kapiteln fir die einzelnen Planfeststellungsabschnitte werden des-
halb die einzelnen Tunnelstrecken eigens diskutiert. Die zur Verfligung
gestellten geologischen Studien aus den Planfeststellungsunterlagen sind in
der jetzigen Planungsphase noch relativ ungenau und kaum aussagefahiger
als die Untersuchungen von 19916. So sind manche geologischen Schicht-
verldaufe wie auch die Verldaufe des Grundwasserspiegels mit Fragezeichen
versehen und eine Vollerfassung aller auf der Strecke liegenden H6hlen hat
noch gar nicht stattgefunden. Es ist auch fraglich, ob dies mdglich und
sinnvoll ist, denn dies wirde vor allem bei den tief liegenden Tunnels am
Albaufstieg einen horizontalen Probestollen in der Lage des kiinftigen Eisen-
bahntunnels erfordern, was sehr aufwendig waére. Stattdessen wird man
voraussichtlich nur jeweils ca. 20 m lange Probebohrungen vom aktuellen
Tunnelende nach vorne in den Bereich des jeweiligen kiinftigen Vortriebes
durchfihren, also dort hinein, wo in den folgenden Tagen der Tunnel ent-
stehen soll. Aus den zugéanglichen Unterlagen wird, ganz im Unterschied zu
den wesentlich detaillierteren geologischen Unterlagen zu Stuttgart 21,
nicht ersichtlich, ob und wo Probebohrungen schon stattgefunden haben.
AulRerdem fallt auf, dass auf die Problematik des Grundwassers bei der
Beschreibung der Bauablaufe nur in Ansatzen eingegangen wird.

Zusammenfassend ist festzuhalten:

Abweichend von den Planen der DB AG wird in der vorliegenden Studie
soweit irgend madglich die Methode TBM gewahlt, und zwar beim Alb-
vorlandtunnel, beim Boflertunnel (Unterer Albaufstiegstunnel) und beim
Albabstiegstunnel. Lediglich beim Steinblhltunnel (Oberer Albaufstiegstun-
nel) sowie bei einigen kurzen Tunnels auf der Albhochflaiche kommt als
Tunnelbau-Methode die NOT oder die offene Bauweise in Betracht. Die auf
dieser Bevorzugung der TBM beruhende Kostenermittlung fihrt somit zu
niedrigeren Baukosten, als dies bei der Ubernahme der Methode NOT laut
Planunterlagen der Fall ware.
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3.4 Beschreibung der Besonderheiten der einzelnen Planfeststel-
lungsabschnitte und Wahl der Tunnelbaumethoden

Fir die geologischen und tunnelbautechnischen Belange wurde auf drei
Quellen zurlickgegriffen:

(1) die umfangreichen geologischen Untersuchungen des Ingenieurgeologi-
sches Institut S. Niedermeyer (igi) von 1991 7

(2) die geologischen Karten und Beschreibungen zur Bautechnik aus den
aktuellen Planfeststellungsunterlagen

(3) die miundlichen und schriftlichen Informationen von Fachleuten, insbe-
sondere zu Karsthohlen.

3.4.1 PFA 2.1: Albvorland vom Neckartal bis Aichelberg

Der westlichste Planfeststellungsabschnitt der Neubaustrecke Wendlingen -
Ulm verlduft mit 16 km Lange vom Neckartal bis zum Ful3 des Aichelbergs
durch topographisch nur leicht bewegtes Geldnde. Dieser Abschnitt enthélt
trotzdem aufwendige Tunnelbauwerke, und zwar zwei relativ kurze Tunnels
der beiden Verbindungskurven bei Wendlingen und den relativ langen Alb-
vorlandtunnel (8,1 km Lange), der das Albvorland in 30 bis 70 m Tiefe
unterquert und von Wendlingen bis &stlich Kirchheim reicht. Beginn und
Ende des Tunnels liegen zwar jeweils direkt neben der Autobahn A 8, aber
der Tunnel weicht bis zu 800 m nach Siden von der Autobahntrasse ab.
Der Tunnel unterquert nicht nur die Hlgel selbst, sondern unterfdhrt auch
Téler, vor allem das Lautertal sudlich Kirchheim. Der Albvorlandtunnel
durchquert die Schichtenfolge des Schwarzjura. Dabei wechseln Tonsteine,
Mergelsteine und Sandsteine sowie Kalksteine ab, was durch die unter-
schiedlichen Gesteinseigenschaften den Tunnelbau erschwert. Da jedoch
keine verkarsteten Kalke vorliegen, sind die beim Tunnelbau gefirchteten
Hoéhlen nicht anzutreffen.

Trotz der bautechnischen Eignung fiir die Bauweise NOT dirften im vorlie-
genden Fall Tunnelbaumaschinen klar im Vorteil liegen, denn der Tunnel ist
lang, kreisrund, wegen der horizontal gelagerten zahlreichen geologischen
Schichtungen etwas anspruchsvoll und er liegt fast vollstandig im Grund-
wasser. Wie grol3 die Problematik des Grundwassers ist, hdngt von der Fra-
ge ab, ob die verschiedenen Grundwasserstockwerke miteinander in Verbin-
dung stehen oder nicht und somit der Wasserdruck nach unten zunimmt
oder nicht. Fur abdichtbare Tunnelbohrmaschinen ist diese Frage jedoch
zweitrangig. Fur die Umwelt ist die Methode TBM grundsatzlich schonender
(siehe oben).
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Rund 1 km nach dem westlichen Tunnelportal des Albvorlandtunnels muin-
det unterirdisch die in den Planunterlagen als "Guterzuganbindung" oder
"GZA" bezeichneten Strecke fir Gulterzlge aus bzw. in Richtung Plochingen
in den Albvorlandtunnel ein (siehe Abb. 7). Der besseren Verstandlichkeit
wegen wird im folgenden diese Guterzugstrecke, abweichend vom amtli-
chen Sprachgebrauch, als "Wendlinger Giterzugkurve" bezeichnet. Wegen
dieser Einmindung muf} der Albvorlandtunnel auf dem ersten Kilometer bei
Wendlingen mit NOT hergestellt werden, um dann eine offene Baugrube mit
einer Lange von mehreren hundert Metern und einer Tiefe von tGber 30 m zu
schaffen und hier die Tunnelbohrmaschine zu installieren. Diese Bauform
wurde der Kostenberechnung zugrundegelegt. Alternativ kénnte auch der
gesamte Tunnel mit Tunnelbohrmaschinen aufgefahren werden. In diesem
Fall wirde der Bereich der Streckeneinmiindung nachtraglich wieder nach
oben gedffnet, die ohnehin nur aus Fertigteilen bestehenden beiden Tunnel-
rohren wirden wieder abgebaut und der Abschnitt der unterirdischen Strek-
kenverknUpfung wiirde dann in offener Bauweise erstellt.

Als Pendant dazu ist eine fiir Personenzlige aus bzw. in Richtung Tlbingen
bestimmte oberirdische Einmindung in die NBS zwischen westlichem Tun-
nelportal und Neckarbricke geplant, in den Planunterlagen als "Kleine Wend-
linger Kurve" bezeichnet (siehe Abb. 7), die wiederum zur besseren Ver-
standlichkeit im folgenden "Wendlinger Personenzugkurve" genannt wird.
Fiar diese Verbindungskurve zwischen der Neckartalbahn Tibingen - Plo-
chingen und der NBS Wendlingen - Ulm ist ein Tunnel geplant, der jedoch
aufgrund seiner geringen Lange von rund 500 m nicht geeignet ist, um den
Einsatz der TBM rechtfertigen zu kénnen. Der ebenfalls sehr kurze Tunnel
der "Wendlinger Guterzugkurve", der die A 8 unterfahrt, wird ohnehin in
offener Bauweise erstellt.

Far die Kostenermittlung des Albvorlandtunnels wird der aktuelle Kostenan-
satz des Katzenbergtunnels GUbernommen, der ebenfalls mit Tunnelbohrma-
schinen vorgetrieben wurde und mit rund 190 Euro pro m? ausgebroche-
nem Tunnelvolumen (Preisstand 2006, ohne Zuschlage fir Planung, Unvor-
hergesehenes, Umweltschutz, Kosten Dritter) der in letzter Zeit kostengun-
stigste Eisenbahntunnel in Deutschland war.

Diese Annahme stellt somit ein optimistisches Szenario dar und setzt vor-
aus, den grofRen "Kostenerfolg" des Katzenbergtunnels im Albvorland
wiederholen zu kénnen.

Der 6stlich an den Tunnel anschlielende oberirdische Abschnitt zwischen
Kirchheim und Aichelberg ist bautechnisch ganzlich unproblematisch und,
pro Kilometer Strecke gerechnet, der mit Abstand kostenglnstigste der
gesamten NBS.
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Fiar die eingleisige Wendlinger Personenzug-Kurve wurden Kosten von 38
Mio EUR (Preisstand 2010) ermittelt. Die ebenfalls eingleisige Wendlinger
Guterzug-Kurve ist mit 115 Mio EUR deutlich teurer, was im wesentlichen
auf die aufwendig zu bauende unteridische Einmindung in den Albvor-
landtunnel zurlckzuflihren ist.

3.4.2 PFA 2.2: Albaufstieg

Der Albaufstieg (14,5 km Lange) stellt deutschlandweit den topographisch
und geologisch anspruchsvollsten Abschnitt dar, durch den eine Eisenbahn-
strecke verlduft bzw. verlaufen soll. So betragt der Hohenunterschied in
einer ununterbrochenen Steigungsrampe fast 400 m, was in der deutschen
Mittelgebirgslandschaft einmalig ist - im deutschen Eisenbahnnetz werden
sonst nur Ho6henunterschiede von maximal 200 m an einem Stlck
Uberwunden. Das unterirdisch zu durchfahrende Gestein besteht aus bau-
technisch schwierigen Schichten des Braunjura und den aufgrund starker
Verkarstung bei Tunnelbauern gefirchteten Kalken des Weil3jura.

Wegen der angestrebten Blndelung der geplanten Eisenbahntrasse mit der
Autobahn A 8 von Wendlingen bis Dornstadt ist zundchst auf diese
Autobahn kurz einzugehen, bevor dann mit der Beschreibung der Eisenbahn-
Neubaustrecke und der zu erwartenden geologischen Probleme beim Strek-
kenbau begonnen wird.

Die Autobahn A 8 lberwindet den Hohenunterschied am nérdlichen Alb-
aufstieg in zwei raumlich vollkommen getrennten Abschnitten: "Aichelberg"
und "Drackensteiner Hang". Der untere Anstieg "Aichelberg" wurde im
Rahmen des 6-spurigen Ausbaus neu trassiert. Um die technische Machbar-
keit Uberhaupt zu gewahrleisten, muldten hierbei die Ublichen Trassierungs-
prinzipien deutscher Autobahnen verlassen werden: Die maximale Steigung
liegt mit 5,3% deutlich Gber der sonst zuldssigen Gradiente von 4,5% und
zur Abflachung der Steigungsrampe wurde ein Vordamm aufgeschuttet, der
mit 30 m Hoéhe aulRergewdhnlich hoch ist. Mit Ausnahme eines in offener
Bauweise erstellten Tunnels als Landschaftsbriicke ist dieser Abschnitt tun-
nellos. Das heil3t, dass sich die Autobahnplaner enorm bemihten, einen
bergméannischen Tunnel in diesem Abschnitt zu vermeiden. Fir den zweiten
Aufstiegs-Abschnitt, den "Drackensteiner Hang", gibt es eine fertige Pla-
nung mit insgesamt 2,9 km Tunnelstrecken und zwei Talbriicken von insge-
samt knapp 1,3 km Lange. Aufgrund der hohen Kosten von inzwischen 700
Mio EUR8 und einem fehlenden Finanzierungsmodell liegt das Projekt aller-
dings derzeit noch auf Eis.
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Fir die NBS Wendlingen - Ulm sollen am Albaufstieg zwei Tunnels aufge-
fahren werden: Der untere Albaufstiegstunnel heil3t "BoRlertunnel” und ist
8,8 km lang. Unmittelbar an seinen sidlichen Tunnelmund schliel3t sich die
Querung des tief eingeschnittenen Filstales mit zwei parallelen jeweils ein-
gleisigen Bricken (Lange: rund 500 m, Hohe: 80 m Uber dem Talgrund) an.
Nach diesen Filstalbriicken geht die NBS unmittelbar in den oberen Albauf-
stiegstunnel Uber, der 4,8 km lang ist und "SteinbUhltunnel” heil3t. Wegen
der beim Tunnelbau zu erwartenden Probleme sind im folgenden die vorhan-
denen geologischen Formationen zu erldutern (siehe Abb. 2).

Die Schwabische Alb besteht in groRen Teilen aus Kalkstein und stellt kein
homogenes Gebirge dar, sondern setzt sich aus mehreren Ubereinanderlie-
genden Einzelschichten zusammen. Die erdgeschichtlich adlteste und am tief-
sten liegende Hauptschicht wird Schwarzjura oder Unterjura genannt. Uber
ihr liegt der Braunjura und dartber der Weil3jura.

Die Schichten des Schwarz- oder Unterjura werden vom Albaufstiegstun-
nel nicht tangiert.

Die Schicht des Braunjura umfal3t sowohl Tonsteine als auch aus Kalkstei-
ne und Sandsteine. Das Auffinden von Ho6hlen ist hier maglich, aber nicht
sehr wahrscheinlich. Da die Ton-Schichten des Braunjuras nachgiebig sind
und somit den Gebirgsdruck auf Tunnels weitergeben, 2 sind hohe Gebirgs-
dricke zu erwarten, die eine besonders stabile Tunnelschale erfordern, um
die Standfestigkeit des Tunnels wahrend der Ublicherweise geforderten
Lebensdauer von 100 Jahre zu gewabhrleisten: "Die unverwitterten Tonstei-
ne des Braunjura neigen aufgrund der hohen Uberlagerungen und ihrer
geringen Gebirgsfestigkeit beim Auffahren von Tunnels mit relativ grolR3en
Querschnitten zu druckhaftem Gebirgsverhalten. Sie stellen somit sehr kriti-
sche Gebirgsbereiche dar." 10

Der Uber dem Braunjura liegende WeiRRjura besteht zu grof3en Teilen aus
Kalkstein und ist wegen seiner starken Neigung zur Verkarstung im Tunnel-
bau "berlchtigt". Verkarstung bedeutet, dass das Wasser Uber erdge-
schichtliche Zeitrdume zunachst in kleine Spalten gesickert ist, die sich all-
mahlich zu Héhlen vergrofRert haben. Innerhalb des Weil3juras gibt es mehre-
re Schichten, die sich hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit des Auftretens von
Hoéhlen unterscheiden. Hierbei ist die "Verkarstungsbasis" maldgeblich, wel-
che eine Untergenze fir das Vorhandensein einer hohen Zahl von Hdéhlen
darstellt. Unterhalb dieser Grenze wird man nur wenige Hohlen finden.
Innerhalb des Weil3jura verlaufen zwei Verkarstungsbasen aus zwei erdge-
schichtlichen Zeitaltern: die rhenanische und die danubische Verkarstungs-
basis. Zwischen beiden liegt ein H6henunterschied von knapp 100 m.
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Unterer Albaufstiegstunnel (BoRlertunnel)

Der untere Albaufstiegstunnel (BoBlertunnel) durchquert auf den unteren
zwei Dritteln seiner Lange den Braunjura, das obere Drittel verlauft im Weil3-
jura. Beide geologischen Formationen sind fir den Tunnelbau aufgrund der
genannten Eigenschaften des Braunjuras und des Weil3juras besonders
anspruchsvoll. Erschwerend kommt fir den BolRlertunnel hinzu, dass insge-
samt 4 Stérzonen durchfahren werden. Stérzonen sind Bruchzonen, in
denen die sonst Ubliche Reihung der erdgeschichtlich gebildeten Gesteins-
schichten aufgebrochen und in der Héhenlage zueinander verschoben wurde
und dadurch unter Umstanden dieselbe erdgeschichtliche Gesteinsschicht
mehrmals durchfahren werden muf. Innerhalb der Bruchzonen des Braunjura
ist der Tunnelbau besonders anspruchsvoll. In einer Studie fiir die Deutsche
Bundesbahn schreiben Geologen und Tunnelbaufachleute im Jahr 1987 all-
gemein Uber den Braunjura: "Tunnelbautechnisch und statisch problema-
tisch wird selbst bei der Ausfiihrung von zwei getrennten eingleisigen Tun-
nelréhren die Durchoérterung gréRerer Stdérungszonen im Braunjura einge-
schatzt (von den Autoren sogar unterstrichen), da hier mit sehr geringen
Gesteins- und Gebirgsfestigkeiten, hoher Gebirgsverformbarkeit und mit
verstarktem Wasserandrang sowie evtl. mit hydraulischen Verbindungen
zum Weil3jura-Grundwasser und deshalb mit hohen, abdichtungstechnisch
nicht beherrschbaren Wasserdriicken auf den Tunnel im Endzustand gerech-
net werden muR."!! Das bedeutet fir die derzeit geplante Trasse: Sollten
die Grundwasserstockwerke im Braunjura durch Spalten und Héhlen mit
dem Grundwasserstockwerken des dariberliegenden Weil3jura in Verbin-
dung stehen, so sind im Bereich der unteren Halfte des BoRlertunnels theo-
retisch auch Wasserdriicke von 20 bar nicht voéllig auszuschlieRen. Aber
aufgrund des technischen Fortschritts beim Tunnelbau sind diese Wasser-
driicke gegenliber den obigen Aussagen von 1987 und 1991 mdéglicherwei-
se inzwischen dauerhaft beherrschbar.

Allgemein wird in der Studie von 1987 zur Durchoérterung des Braunjura
weiter geschrieben: "Die Braunjuragesteine verlieren bei mechanischer
Beanspruchung wie Lésen, Laden und Befahren bei Zutritt von Wasser sehr
schnell ihre Festigkeit und gehen dabei in bindige Boden weichen, breiigen
und sogar flissigen Zustandes tber."12

AulBerdem durchortert der BolBllertunnel bei Aichelberg noch eine ganz
besondere geologische Formation, deren Dimensionen noch nicht genau
bekannt sind: Hier verlduft die Trasse durch einen frilheren Vulkanschlot,
der mit "Trimmern und Schollen des durchschlangenen Gebirges"13 gefiillt
ist.

Der obere Abschnitt des BolBlertunnels im Weil3jura liegt, ganz im Unter-
schied zu den Tunnels der Neubaustrecke Ingolstadt - NGrnberg, die ebenso
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durch den Weil3jura verlaufen, tief im Grundwasser. "Aufgrund der hydro-
geologisch-geohydraulischen Randbedingungen ist das Vorhandensein von
hohen Wasserdriicken im Durchfahrungsbereich des Albtraufes von mehr als
10 bar wahrscheinlich. Da dies abdichtungstechnisch nicht beherrschbar ist,
wird eine dauerhafte Wasserdruckentspannung mit einer Ableitung von rela-
tiv geringen Grundwassermengen (...) vonnéten sein." 14

Der Bereich, in welchem der BoBlertunnel durch Weiljura bei 10 bar
Wasserdruck verlauft, liegt zwar unter der Verkarstungsbasis, aber dies ist
keine Garantie fur das Nicht-Auftreten von Hdéhlen. In diesem Fall kommen
auch die modernen Tunnelbohrmaschinen an ihre Grenzen. Dies fluhrt zu
erheblichen Kostenrisiken, die nicht quantifiziert werden kénnen.

Die gesamte geologische Problematik 1aRt den Schlul® zu, dass die bautech-
nische Machbarkeit des BoRlertunnels mit der Bauweise NOT gar nicht
sicher gegeben ist. Es ist unumstritten, dass die geologischen Verhéltnisse
schwieriger sind als die bei der Neubaustrecke Ingolstadt - Nirnberg, die in
Veroffentlichungen der DB AG schon als extrem anspruchsvoll dargestellt
wurden und bekanntlich zu enormen Kostensteigerungen fiihrten, obwohl
das zu durchfahrende Gebirge weitgehend trocken war.

Fir den Vortrieb des Bollertunnels wird deshalb von den Autoren dieser
Studie Uberwiegend der Einsatz der Tunnelbohrmaschinen vorgeschlagen.
Hierbei erscheint es sinnvoll, die Tunnelbohrmaschinen am unteren Tunnel-
ende bei Aichelberg anzusetzen und damit so weit wie maoglich zu fahren.
Es ist zu erwarten, dass spéatestens nach Durchfahrung der unteren Verkar-
stungsbasis, die sich kurz vor dem oberen Tunnelende befindet, der Vortrieb
mit der Tunnelbohrmaschine scheitern wird. Es wird bei der Kostenschat-
zung angenommen, dass die letzten 850 m Tunnelstrecke dann von der
anderen Seite in NOT bis zur "steckengebliebenen"” Tunnelbohrmaschine
aufzufahren sind. Dieses kurze letzte Teilstlick wird voraussichtlich der teu-
erste Streckenabschnitt der Neubaustrecke, da hier mit Grundwasser gefuill-
te Hohlen anzutreffen sind, also eine deutliche Steigerung der bautechni-
schen Schwierigkeiten gegenlber der Strecke Ingolstadt - Nirnberg. Die
Demontage der Tunnelbohrmaschine im Berg stellt kein grundlegendes
Kostenrisiko dar und wird ohnehin gelegentlich bei Tunnelvortrieben plan-
malig praktiziert.

Um die hohen Gebirgs- und Grundwasserdriicke zu beherrschen, wird es
voraussichtlich erforderlich sein, die Tunnelwande des gesamten BoRlertun-
nels verstarkt auszulegen und hierfir auch den Tunnelquerschnitt entspre-
chend zu vergrofRern.

Durch die Verwendung der Tunnelbohrmaschinen entfallen die im Planfest-
stellungsverfahren zugrunde liegenden Zugangsschéachte ersatzlos.
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Fur die Kostenschatzung des BoBlertunnels wird angenommen, dass die
Tunnelwandstarke gegentiber herkdmmlichen TBM-Tunnels um 50 cm ver-
dickt wird. Der Ausbruchsquerschnitt des eingleisigen Tunnels steigt dann
von 97 m3 auf 115 m3 an. Fir die oben geschilderten absehbaren geologi-
schen Probleme und die verstarkte Tunnelwand wird ein Zuschlag von 50%
unterstellt, so dass die Kosten pro Kubikmeter Tunnelausbruch statt bei 190
EUR dann bei 290 EUR liegen (Preisstand 2006). Dies ist immer noch nur
gut die Halfte der Kosten, die bei der Bauweise NOT im Durchschnitt aller
Tunnels bei der Strecke Nirnberg - Ingolstadt angefallen sind, und stellt
somit eine optimistische Prognose dar. Fir die obersten 850 m Tunnelstrek-
ke, bei der man sich im absoluten Grenzbereich der bautechnischen Mach-
barkeit bewegt und deren technische Anforderungen die ohnehin schon
anspruchsvollen Tunnels der Strecke Ingolstadt - Nirnberg noch einmal
Ubertrifft, wird ein hoher Kubikmeterpreis von 950 EUR angesetzt, der 1/3
Uber den durchschnittlichen Tunnelbaukosten der Strecke Nirnberg - Ingol-
stadt im Weiljura liegt. Aufgrund der geringen Streckenldange wirkt sich
zwar dieser kurze Abschnitt auf das Gesamtprojekt beziiglich der Kosten
kaum aus, aber es sind erhebliche Bauzeitrisiken einzukalkulieren.

Filstalbriicke

Da die beiden Tunnels am Albaufstieg aus jeweils zwei getrennten Tunnel-
réohren bestehen, handelt es sich beim Bauwerk zur Querung des Filstals
strenggenommen um zwei parallele Briicken mit je einem Gleis. Denn die
beiden eingleisigen Tunnelrohren des Bol3lertunnels unmittelbar nérdlich des
Filstals und die beiden Réhren des Steinbihltunnels unmittelbar sidlich des
Tals missen aus statischen Grinden in einem gewissen Abstand (30 bis 40
m) voneinander angeordnet werden, so dass die Gleisachsen auch auf der
Bricke entsprechend auseinanderliegen.

Die Baukosten dieser Briicken werden Uber einen héhenunabhangigen und
einen héhenabhadngigen Anteil ermittelt. Der hohenunabhéngige Teil stellt,
vereinfacht gesagt, den Uberbau dar, der héhenabhangige Teil die Pfeiler.
Da sich die Pfeiler einer eingleisigen Briicke hinsichtlich Material- und Bau-
aufwand nicht fundamental unterscheiden, bedeutet der Bau von zwei ein-
gleisigen Briicken angesichts der grof3en Brickenhdéhe eine signifikante
Kostenerhéhung, und zwar um rund 2/3. In den geologischen Unterlagen ist
von schwieriger Grindung der Pfeiler zu lesen, weil im Filstal gleich mehrere
Stoérzonen zu Tage treten, aber angesichts der im Vergleich zu den Tunnel-
strecken niedrigen Baukosten von unter 100 Mio EUR wirden eventuelle
Mehrkosten keine nennenswerte Auswirkung auf das Gesamtprojekt haben.
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Oberer Albaufstiegstunnel (Steinbiihltunnel)

Waéhrend der insgesamt 4,8 km lange Steinbihltunnel in seinem oberen
Abschnitt auf 600 m Lange in offener Bauweise erstellt werden soll, ist der
Uberwiegende Teil dieses Tunnels bergmannisch vorzutreiben. Im Unter-
schied zum Boflertunnel mit seiner sehr heterogenen Geologie liegt der
SteinbUhltunnel vollstandig im Weiljura, und zwar in solchen Gesteins-
schichten, die fir ihre besonders grolRen Hoéhlen bekannt sind. Im Unter-
schied zum oberen Teil des BolRlertunnels, bei dem die H6hlen mit Grund-
wasser bei hohem Wasserdruck geflillt sind, werden die Hohlen des Stein-
bihltunnels nur vorlbergehend, namlich nach starkem oder lang anhalten-
dem Regenperioden oder nach der Schneeschmelze, Wasser fihren, das
jedoch nicht unter Druck steht. In diesem Fall muf3 der Tunnelbau sinn-
vollerweise fir kurze Zeit unterbrochen werden, bis das Wasser aus den
Hohlen abgelaufen ist. Die Verhaltnisse sind somit beim Bau des Stein-
bihltunnels nicht wesentlich schlechter als die schwierigen, aber immer
noch trockenen Abschnitte des Weil3juras der Strecke Nurnberg - Ingolstadt.

Beim Auffahren des SteinbUhltunnels kann man durchaus auf Hoéhlen sto-
Ben, die den Durchmesser der zu bauenden Tunnelréhren um den Faktor 3
Ubersteigen. Eine Tunnelbohrmaschine wirde sich deshalb ohne vorherige
Komplettverfillung des Hohlraumes verkanten bzw. ins "Nichts" fahren.

Daher kommt hier die Methode TBM kaum Frage. Vielmehr wird fir den
Steinbiihltunnel die Anwendung der NOT als sinnvoll erachtet. Die Bauko-
sten sind mit 700 EUR pro m3 (Preisstand 2006) preisbereinigt dieselben
wie bei den Weil3jura-Tunnels der Strecke Ingolstadt - Nirnberg. Die Kosten
far die erforderlichen Zugangsschiachte sind in den Baukosten des
Haupttunnels anteilig enthalten und wurden nicht eigens ermittelt. Der Wert
von 700 EUR pro Kubikmeter entspricht im Ubrigen genau dem Betrag, der
nach der letzten Kostensteigerung des Neubaus der A 8 am Drackensteiner
Hang unterstellt wird, bei dem das Projekt seit 2009 mit 700 Mio EUR ver-
anschlagt wird.1® Hierfar wurde das Autobahnprojekt analysiert und mit
demselben Rechenverfahren wie die Eisenbahnstrecke bewertet, wobei bei
bekannten Gesamtkosten die Kosten fir den Kubikmeter Tunnelausbruch die
Variable darstellt, die es zu ermitteln galt.

Far den kurzen Abschnitt des SteinbUhltunnels in offener Bauweise werden
Kosten pro m3 Tunnel von 350 EUR angesetzt. Auch im oberflichennahen
Bereich werden mdéglicherweise Hohlen aufzufillen sein.

In der Summe errechnen sich fir den gesamten Albaufstiegs-Abschnitt
somit Baukosten von knapp 2,3 Mrd EUR oder 157 Mio EUR pro km (Preis-
stand 2010). Dieser hohe Wert wird von keinem anderen NBS-Projekt in
Deutschland auch nur ansatzweise erreicht.
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3.4.3 PFA 2.3: Albhochfléache

Am Ende des Albaufstiegs wird der héchste Punkt der Strecke mit 744 m
Uber dem Meeresspiegel erreicht. Im folgenden 21,5 km langen Abschnitt
PFA 2.3 "Albhochflache" féallt die Strecke in Richtung Ulm wieder ab. Hier-
bei handelt es sich um einen Uberwiegend oberirdischen Abschnitt, der 4
relativ kurze Tunnels von jeweils 380 m bis 960 m Lange umfal3t, bei denen
Autobahnanschlu3stellen, Parkplatze oder leichte Geldandewellen unterfahren
werden. Die geologische Zone, durch welche die Trasse hier verlauft, ist
weiterhin der Weil3jura. Dieser relativ lange Abschnitt ist im Ubrigen das ein-
zige wirklich autobahngebiindelte Teilstiick ab Wendlingen, sieht man von
einem 6 km langen oberirdischen Abschnitt zwischen Kirchheim und Aichel-
berg (PFA 2.1) ab. So verlduft die Eisenbahntrasse auf der Albhochflache
nur maximal wenige 10 m vom Rand der Autobahn entfernt, fir die parallel
zur Eisenbahnstrecke eine Planung fir den 6-streifigen Ausbau stattfindet.
Beide Planungen wurden sinnvollerweise aufeinander abgestimmt. Die ober-
irdische Flhrung der Eisenbahn-NBS ist bautechnisch sicher machbar, denn
das Gelande wurde schon in den 30er Jahren beim Bau der heutigen A 8
erkundet.

Man kénnte auf den ersten Blick die Ansicht vertreten, dass im Bereich der
Albhochflache Standardpreise fir nahezu ebenerdig verlaufende ICE-Strek-
ken verwendet werden kénnten (ca. 15 Mio EUR pro km). Dem ist jedoch
nicht so. Allein die genannten kurzen Tunnels fihren zu einem Tunnelanteil
von 10%, der nicht mehr vernachlassigbar ist. Die Baukosten dieser Tunnels
werden mit 350 EUR pro m3  Tunnelvolumen veranschlagt. Da die
Bahnstrecke haufig unter Gelandeniveau in Einschnitten und auch unter dem
Niveau der Autobahn verlauft, missen gréRere Mengen an Erdreich bewegt
werden. Dies geschieht wegen des soliden Kalkgesteins auf der Schwabi-
schen Alb nicht durch einfaches "Wegbaggern", was Ublicherweise mit
Kosten von 10 bis 16 EUR pro m3 zu veranschlagen ist, sondern ist nur
durch Sprengung maoglich. Die Kosten hierfir werden auf 30 EUR pro m3
geschatzt (Preise von 2010, unzerkleinertes kompaktes Felsvolumen). Es
muissen 3,4 Mio Kubikmeter Fels gesprengt und zerkleinert werden. Rund 1
Mio Kubikmeter kénnen in kinftigen Dammen wieder verbaut werden, der
Rest mulR neben der Strecke "deponiert" werden. Insgesamt schlagt dieser
Abschnitt trotz der Uberwiegend oberirdischen Linienfiihrung mit 32 Mio
EUR pro Kilometer (Preisstand 2010) zu Buche.
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3.4.4 PFA 2.4: Albabstieg

Der Albabstiegs-Abschnitt hinab ins Donautal besteht im wesentlichen aus
dem knapp 6 km langen Albabstiegstunnel. Dieser beginnt bereits westlich
der Anschlu3stelle UIm-West der A 8 und endet im nérdlichen Bahnhofsvor-
feld des Hauptbahnhofs von Ulm. Die Strecke féllt mit einer Gradiente von
25 Promille in der oberen Haélfte des Tunnelabschnitts und von 13,5 Promille
in der unteren Halfte. Der oberste Kilometer des Tunnels verldauft durch
Sandsteinschichten ("Obere StRwassermolasse"), die Gbrigen Tunnelstrecke
durch Wei3jura. Im Unterschied zum SteinbUhltunnel (PFA 2.2 Albaufstieg)
ist hier zwar mit kleineren Héhlen zu rechnen, aber das Auftreten grof3er
Hohlen ist unwahrscheinlich. Allerdings verlduft der Tunnel zum Teil unter
bebautem Gebiet, was beim Tunnelbau zu Beldstigungen der Anwohner fih-
ren kann und vor allem die Verwendung von Sprengungen ausschlief3t.

Die Wasserproblematik ist relativ entscharft. Denn &hnlich dem Stein-
bihltunnel liegt der Tunnel geringfligig Gber dem Karstwasserspiegel. Somit
kann der Tunnel nach starken Regenféllen oder nach der Schneeschmelze
durchaus im Wasser liegen, wobei jedoch nicht mit hohem Wasserdruck zu
rechnen ist. Aufgrund der wechselnden Gesteine (Sandstein und fester
Kalkstein) ist eine Anpassung des Schneidrades der TBM an die jeweilige
Gesteinsart im Tunnel erforderlich: Die TBM wird im Tunnel von einer
Maschine fiir lockeres Gestein zu einer Maschine fir Hartgestein umgebaut
und umgekehrt.

Insgesamt dirfte auch beim Albabstiegstunnel der Einsatz von Tunnelbohr-
maschinen der Bauweise NOT vorzuziehen sein.

Fir den Albabstiegstunnel werden die Kosten pro m3 Tunnelvolumen auf
240 EUR geschatzt, was fir den Tunnelbau mit TBM einen Wert im Mittel-
feld bedeutet.

3.4.5 PFA 2.5a: Umbau Hbf Ulm

Die Neubaustrecke taucht von der Autobahn kommend zuerst unter das
Niveau der heutigen Gleise am Nordkopf des Ulmer Hauptbahnhofs ab und
steigt dann zwischen den bestehenden, umzubauenden Gleisen auf kurzen
Rampen wieder auf das Niveau der heutigen Gleise auf. Um den Platz fir die
Rampen zu schaffen und um den neuen betrieblichen Anforderungen einer
Streckenverzweigung im Bahnhofsvorfeld gerecht zu werden, muf3 der
Bahnhof relativ umfangreich auf einer Lange von rund 1 km umgebaut wer-
den. Zur Baukosten-Abschatzung wurden die Lange der umzubauenden
Gleise (in Metern), Anzahl und Typ der neu einzubauenden Weichen, die
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Lange Larmschutzwéande (in Metern) und dhnliches mehr ermittelt. So sind
beispielsweise 69 Weichen und Kreuzungsweichen sowie Uber 8 km Gleise
neu zu verlegen. Die Kosten hierfir sind mit 69 Mio EUR (Preisstand 2010)
im Vergleich zum Gesamtprojekt relativ moderat.

Noch vor der Donaubriicke sidlich des Hauptbahnhofs Ulm geht das Projekt
Neubaustrecke Wendlingen - Ulm in das Projekt "Neu-Ulm 21" (ber, das
schon fertiggestellt ist.

3.5 Zur Methodik der Preisanpassung bei unterschiedlichen
Preisstanden

Baupreissteigerungen folgen anderen Regeln als beispielsweise die Verbrau-
cherpreise. Da in Verbraucherpreise Giter wie Computer eingerechnet wer-
den, die aufgrund des technischen Fortschrittes im Preis standig fallen (ca.
30% pro Jahr), wahrend im Baubereich der technische Fortschritt ver-
gleichsweise gering ist und somit die Preissteigerung kaum dampft, liegt die
Baupreisentwicklung im Durchschnitt tGber Jahrzehnte hinweg immer Uber
der Preissteigerung der Verbraucherpreise. Es gibt noch einen weiteren
Unterschied: Die allgemeinen Verbraucherpreise zeigen Uber die Jahre stan-
dig leicht nach oben, dagegen sind die Baupreise sehr konjunkturabhangig.
Dies liegt daran, dass der Baubereich sehr stark von Energie- und Rohstoff-
preisen abhangt und diese in Boomzeiten stark anziehen und in Zeiten einer
Rezession sogar ricklaufig sein kénnen. Noch schwerer wiegt jedoch der
Sachverhalt, dass sich Baupreise nicht nur aus der Summe der Kosten fir
die Bauunternehmer zusammensetzen, sondern sich aus Marktpreisen erge-
ben, die abhdngig von Angebot und Nachfrage sind. So sind die Baupreise
nach der Erhebung des Statistischen Bundesamtes von November 2008 bis
Mai 2009 geringfiigig um 0,4% gestiegen, obwohl sich beispielsweise der
Preis flr Schrott als Indikator fir den Stahlpreis in diesem Zeitraum mehr als
halbiert hat. Dass die Baupreise auf dem hohen Niveau verharren, ist ver-
mutlich auch auf das Konjunkturprogramm der Bundesregierung zurickzu-
fGhren. Die Entwicklung ist dhnlich der der letzten konjunkturellen Boom-
phase: Von 1997 bis 2000 stiegen die Baupreise stark an, um dann bis
2005 auf demselben Niveau zu verharren. Baupreise steigen somit in Schu-
ben, die mit Konjunktur-Boomphasen zusammenfallen.

Ein Preisindex fur Eisenbahnstrecken und vor allem Eisenbahntunnels wird
vom Statistischen Bundesamt nicht erfald3t, was angesichts der geringen
Zahl von Projekten auch gar nicht sinnvoll ware. Deshalb wird hilfsweise
das arithmetische Mittel aus den Preis-Indizes fir "Bricken im Stra3enbau™
sowie "Ortskanéle" gebildet. Vom 1. Quartal 2006 bis zum 2. Quartal 2010
errechnet sich eine Preissteigerung von 14%, wobei die Preise seit 2009 in
etwa stabil geblieben sind. Halt die relativ gute Baukonjunktur in den néach-
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sten Monaten an, so dirfte jedoch wieder mit ldnger anhaltenden Preisstei-
gerungen zu rechnen sein. Einen ersten Hinweis hierfir gibt die Tatsache,
dass ab dem 2. Quartal 2010 die Baupreise laut Statistischem Bundesamt
wieder ansteigen.

3.6 Wahrscheinliche Projektkosten der Neubaustrecke Wendlin-
gen - Ulm bei Preisstand 2. Quartal 2010

Fiar die einzelnen Planfeststellungsabschnitte ergeben sich mit dem Preis-
stand 2. Quartal 2010 nach den oben genannten Baumethoden folgende
Kosten:

Tab. 2: Baukosten der NBS Wendlingen - Ulm bei kostenoptimierter Tech-
nik* fir die 5 Planfeststellungsabschnitte (Preisstand 2010)

Baukosten Kosten pro
Planfeststellungs- Streckenldange (Mio Strecken-km
abschnitt (km) (%) EUR) (%) (Mio EUR)
PFA 2.1 Albvorland 16,1 27,0 971 21,3 60
PFA 2.2 Albaufstieg 14,5 24,3 2.284 50,2 157
PFA 2.3 Albhochflaiche 21,4 35,9 667 14,9 32
PFA 2.4 Albabstieg 6,5 10,9 5563 12,1 85
PFA 2.5 Ulm Hbf 1,1 1,9 69 1,5 59
Summe 59,6 100,0 4.554 100,0
Durchschnittskosten 76

¥ soweit wie moglich TBM

Die Gesamtkosten der Neubaustrecke Wendlingen - Ulm betragen somit
rund 4,55 Mrd EUR, wenn die dargestellten jeweils optimalen Tunnelbaume-
thoden eingesetzt werden und die geologischen Schwierigkeiten in dem
Rahmen bleiben, der aus den derzeit vorliegenden geologischen Unterlagen
und Erkenntnissen ableitbar ist. Dies gilt vor allem bezlglich der Annahme,
dass im BoRlertunnel unter der danubischen (unteren) Verkarstungsbasis nur
kleine Hohlraume bis 1 m Durchmesser, nicht jedoch gréRRere Hohlen ange-
troffen werden, dass die Durchfahrung des Braunjura incl. Stérzonen mit
Tunnelbohrmaschinen relativ gut beherrschbar ist und dass beim Albab-
stiegstunnel ebenfalls keine groRen Hohlen durchfahren werden missen.
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Hervorstechend sind die Baukosten fiir den Abschnitt Albaufstieg, die rund
die Halfte der Gesamtkosten umfassen, obwohl dieses Streckenstiick nur
knapp ein Viertel der gesamten NBS darstellt (siehe Tab. 2). Die Kosten pro
Streckenkilometer liegen hier mit fast 160 Mio EUR ungefdhr um das Dop-
pelte bis Finffache hoher als die Kilometerkosten in allen anderen Abschnit-
ten. Diese dulRerst hohen Kosten sind darauf zurickzufiihren, dass es sich
hierbei fast vollstdandig um eine unterirdische Trasse handelt, die lediglich
durch die - ebenfalls kostenaufwendige - Filstalbriicke unterbrochen ist, und
dass die Tunnels des Albaufstiegs durch geologisch sehr schwierige Forma-
tionen verlaufen (siehe Kapitel 3.3, 3.4 und 4.3) und somit hdchste
Anspriiche an den Tunnelbau stellen. Bemerkenswert ist aul3erdem, dass
diese hohen Kosten zustande kommen, obwohl im Bereich des Albaufstiegs
zu fast zwei Dritteln die kostengunstigere Bauweise TBM und nicht, wie von
der DB AG geplant, die Methode NOT unterstellt wird.

In den Baukosten des PFA 2.1 sind auch die Kosten der Wendlinger Perso-
nenzug-Kurve mit 29 Mio EUR und die der Wendlinger Gliterzug-Kurve mit
115 Mio EUR enthalten.

3.7 Baukosten bei NOT statt TBM als Tunnelbaumethode

In der vorliegenden Studie wurde angesichts der hohen geologischen und
hydrogeologischen Probleme ein moderater durchschnittlicher Kostenansatz
von durchschnittlich 383 EUR pro m° Ausbruchsvolumen (Preisstand 2010,
ohne jegliche Zuschlage fir Anlagen Dritter, Umweltschutz, Planung usw.)
angesetzt. Hierbei wird angenommen, dass sich die DB AG entgegen den
Planfeststellungsunterlagen durchringen wird, soweit wie technisch maoglich
die kostenglinstige Tunnelbaumethode TBM zum Einsatz kommen zu lassen.
Hierfir ist es jedoch erforderlich, einige Plandnderungsverfahren durchzufih-
ren, denn die Methode TBM stellt vor allem hinsichtlich der Baueinrichtungs-
flichen héhere Anforderungen als die bislang geplante Bauweise NOT. Im
Gegenzug werden andere schon in der Planfeststellung befindliche Mal3-
nahmen (insbesondere Zugangsstollen) obsolet. Wenn nun theoretisch die
Strecke so gebaut wirde wie in den Planfeststellungsunterlagen dargestellt,
namlich alle bergmannischen Tunnels vollsténdig in der Bauweise NOT, und
man extrem vorsichtig von denselben Tunnelbaukosten pro m?3 ausgeht, die
bei der Strecke Ingolstadt - Nirnberg real angefallen sind und man noch die
Preissteigerung bis heute bericksichtigt, so betragen die Tunnelbaukosten
pro m3 Ausbruchsvolumen gut 600 EUR. So gelangt man zu Baukosten von
7,15 Mrd EUR fir die NBS Wendlingen - Ulm. Hierbei sind jedoch die
schwierigen hydrogeologischen Bedingungen (Grundwasser), welche bei der
Methode NOT nur sehr schwer beherrschbar sind, noch nicht bericksichtigt.
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Unterstellt man deshalb aufgrund dieses Problems Mehrkosten fir den Tun-
nelbau von 25%, so ergdben sich Baukosten fiir die NBS Wendlingen - Ulm
bei Preisstand 2010 von 8,6 Mrd EUR.

Ein Festhalten an der teuren Bauweise NOT ist jedoch aus fachlicher Sicht
nicht begrindbar. Mégliche Mehrkosten aufgrund geologischer Risiken hal-
ten sich beim Einsatz von TBM in relativ engen Grenzen. Wenn jedoch auch
beim Vortrieb mit Tunnelbohrmaschinen in geologischen Schichten unter-
halb der danubischen Verkarstungsbasis grof3e Hohlen angetroffen werden,
kénnten sich durchaus Mehrkosten in der GréBenordnung von 1 Mrd EUR
ergeben.

Umgekehrt ist es zwar auch denkbar, aber wenig wahrscheinlich, dass die
hier verwendeten Kostensatze in der Realitdt durch weiteren technischen
Fortschritt in den kommenden Jahren sogar unterboten werden kénnen, da
die schwierigen geologischen Verhéltnisse mit der modernen Tunnelbauwei-
se TBM derart gut beherrschbar sind, dass die Mehrkosten gegentiber dem
Tunnelbau am Katzenbergtunnel fast vernachlassigbar sind. In diesem Fall
konnten die Kosten der NBS Wendlingen - Ulm nur geringfligig tber 4 Mrd
EUR (Preisstand 2010) liegen. Betrage von unter 4 Mrd EUR sind jedoch
nach jetzigem Kenntnisstand auszuschlieBen. Doch selbst diese Kosten-
Untergrenze von rund 4 Mrd EUR ist immer noch weit héher als der von der
DB AG aktuell genannte Betrag von 2,9 Mrd EUR fir die gesamte NBS
Wendlingen - Ulm. Wirde diese Kostenschatzung zutreffen, dann dirften
die Tunnelbaukosten pro Kilometer Tunnelvolumen bei dieser NBS bei glei-
chem Preisstand nur bei gut einem Viertel der entsprechenden Tunnelbauko-
sten der NBS Ingolstadt - Nirnberg liegen (siehe Abb. 3), und das bei
erschwerten geologischen Verhéltnissen zwischen Wendlingen und Ulm.

Eine realistische Bandbreite waren somit Betrage von 4 bis 5,5 Mrd EUR bei
Preisstand 2010 und jeweils weitgehender Verwendung der kostenglnsti-
gen TBM.

3.8 Kosten der NBS Wendlingen - Ulm bei kiinftigen Preisstéan-
den

Wenn man - eher optimistisch - unterstellt, dass an der NBS Wendlingen -
Ulm 8 Jahre gebaut wird, und zwar von den Jahren 2012 bis 2020, so
ergibt sich das Jahr 2016 als Mitte der Bauzeit. Nimmt man an, dass die
Kosten in gleichmélRigen Jahresscheiben anfallen, so kann kalkulatorisch
auch der gesamte Betrag auf die Mitte der Bauzeit bezogen werden. Bei
einer moderaten Preissteigerung von 2,5% pro Jahr ergibt sich von heute an
bis 2016 insgesamt eine Preissteigerung von 16%.
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Bezogen auf Preise von 2016 ist somit fir die NBS Wendlingen - Ulm mit
folgenden Baukosten zu rechnen, die tatsdchlich an die ausflhrenden
Unternehmen zu bezahlen sind:

m Wird die Baumethode TBM zugrunde gelegt und zugleich unterstellt, dass
gegeniber heute das eher unwahrscheinliche Szenario einer weiteren
Kostensenkung durch den technischen Fortschritt beim Tunnelbau ein-
tritt, so liegt, ausgehend von dem Betrag 4 Mrd EUR (Preisstand 2010),
die absolute Untergrenze der zu erwartenden Kosten 2016 bei rund 4,6
Mrd EUR.

m Der wahrscheinlichste - immer noch optimistische - Wert bei Verwendung
der TBM (4,55 Mrd EUR bei Preisstand 2010) ergibt, hochgerechnet auf
Preise von 2016, immerhin Baukosten von rund 5,3 Mrd EUR.

m Geht man hingegen weiterhin von der bisher geplanten Bauweise NOT
aus und bericksichtigt die bei dieser Baumethode nur schwer beherrsch-
baren hydrogeologischen Probleme im Karst der Schwébischen Alb, so
konnten die Baukosten als voraussichtliche Obergrenze, bezogen auf das
Jahr 2016, durchaus rund 10 Mrd EUR betragen.

Im Best-Case ist 2016 also mit tatsadchlichen Baukosten zu kalkulieren, die
immer noch um rund 60% hdher sind als der von Bahnchef Grube erst am
27.7.2010 auf 2,9 Mrd EUR nach oben korrigierte Betrag, der wohl als
"politische Schmerzgrenze" zu betrachten ist. Im Worst-Case kénnten sich
jedoch die Kosten durchaus auf rund 10 Mrd EUR belaufen und somit mehr
als dreimal so hoch sein. Doch beim Bund als wichtigstem Geldgeber fuhrt
offensichtlich bereits die niedrige Summe von 2,9 Mrd EUR fir die NBS
Wendlingen - Ulm zu Finanzierungsproblemen, wie aktuelle Zeitungsmeldun-
gen zeigen.16.

Dieser hohe finanzielle Aufwand ist angesichts der Haushaltslage bei Bund
und Land Baden-Wirttemberg wohl kaum zu rechtfertigen, zumal wenn man
bedenkt, dass lediglich bis zu 3 ICE-Ziige pro Stunde und Richtung von die-
sem kostspieligen Projekt einen Nutzen haben werden, indem ihre Fahrzeit
von Stuttgart Hbf bis Ulm Hbf um 26 Minuten verkirzt wird. Somit wird pro
Minute Fahrzeitreduktion ein Investitionsvolumen fallig, das im Best-Case
knapp 180 Mio EUR und im unginstigen Fall rund 385 Mio EUR betragen
wird.
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3.9 Plausibilitédtskontrolle der Kosten durch Vergleich mit
Neubaustrecke Niirnberg - Ingolstadt

Auf den ersten Blick mag es verwundern, dass die rund 80 km lange NBS
Ndrnberg - Ingolstadt 3,1 Mrd EUR (Bau von 1998 bis 2005) gekostet hat,
aber die NBS Wendlingen - Ulm bei nur 60 km Streckenlange in jedem Fall
Baukosten von Uber 4 Mrd EUR verursachen soll. Doch entscheidend ist
hierbei nicht die absolute Lange der Strecke, denn die Baukosten von ober-
irdischen Bahnstrecken sind im Vergleich zu Tunnelstrecken gering. Von
Interesse ist vielmehr die Gesamtlange an Tunnelstrecken bzw. das auszu-
brechende Tunnelvolumen als entscheidende Kostenfaktoren:

Wie in Kapitel 3.1 beschrieben, soll die NBS Wendlingen - Ulm fir jedes
Gleis eine separate Tunnelrohre erhalten, wahrend bei der NBS Nuirnberg -
Ingolstadt beide Gleise in nur einer Tunnelréhre liegen. Addiert man die Lan-
ge aller (Uberwiegend eingleisigen) Tunnels zusammen, so gelangt man bei
der NBS Wendlingen - Ulm zu einer Gesamttunnellange von 59 km, wahrend
bei der NBS Nurnberg - Ingolstadt die Lange aller Tunnels zusammen nur 27
km betragt, also weniger als die Haélfte.

Da beim Tunnelbau zwischen Nirnberg und Ingolstadt kaum Wasserproble-
me auftraten und der Gebirgsdruck, der auf den Tunnels lastet, nicht so
stark ist, bzw. das Gebirge in sich tragfahig ist, konnte man meist einen
sog. Maulguerschnitt wahlen, so dass unterhalb der Gleise kaum Tunnel-
volumen auszubrechen war. Der Ausbruchsquerschnitt betrug in der Regel
deshalb nur 115 m2 bis 130 mZ2. Bei der NBS Wendlingen - Ulm liegt der
Ausbruchsquerschnitt allein fur jeden eingleisigen Tunnel in einer dhnlichen
GroRenordnung, namlich bei 97 bis 115 m2, so dass die Summe des Quer-
schnitts der beiden Tunnelréhren 194 bis 230 m2 betrégt.

Das gesamte auszubrechende Tunnelvolumen betrdgt nach den aktuellen
Planfeststellungsunterlagen zwischen Wendlingen und Ulm 6,4 Mio m3. Bei
der NBS Nirnberg - Ingolstadt hingegen betrug das Tunnelvolumen lediglich
ca. 3,5 Mio m3, also gut die Halfte.

Die erheblichen Mehrkosten der geplanten neuen Strecke Wendlingen - Ulm

gegenuber der NBS Nirnberg - Ingolstadt sind somit trotz der insgesamt
geringeren Streckenléange der letzteren véllig plausibel.
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4. Kritische Wiirdigung der aktuellen Planung der
Neubaustrecke Wendlingen - Ulm

Aufgrund der fast 20 Jahre langen Beschéaftigung mit dem Projekt Stuttgart
21 und der damit eng verbundenen NBS von Wendlingen bis Ulm (siehe
Kapitel 1) und insbesondere aufgrund der intensiven Sichtung der umfang-
reichen aktuellen Planfeststellungsunterlagen fir die NBS sollen im folgen-
den die Erkenntnisse dargestellt werden, Uber welche die Autoren der vor-
liegenden Studie inzwischen verfligen. Diese Erkenntnisse lassen sich
sowohl in - relativ wenige - positive und in - zahlreiche - negative Aspekte
gruppieren:

4.1 Positive Aspekte der aktuellen Planung

(1) Die aktuelle EU-Richtlinie bzgl. Tunnelsicherheit (TSI-SRT), deren Vorga-
ben inzwischen in die nationale Tunnelrichtlinie eingeflossen sind, kommt in
der aktuellen Planung der NBS Wendlingen - Ulm zur Anwendung, was bei-
spielsweise bei den Strecken Nurnberg - Erfurt oder auch beim Projekt
Stuttgart 21 noch nicht der Fall war. So sind insbesondere die beim Projekt
S 21 bemaéngelten zu groRen Abstdnde zwischen den sicherheitsrelevanten
Querschldagen von 1.000 m bei der NBS Wendlingen - Ulm von vornherein
mit dem vorgeschriebenen Abstand von 500 m angesetzt.

(2) Im PFA 2.3 Albhochflache wurde die Planung der Eisenbahn-NBS mit der
Planung zum 6-spurigen Ausbau der Autobahn A 8 zwar nicht gemeinsam
optimiert und von denselben Ingenieuren durchgefiihrt, aber beide Planun-
gen wurden koordiniert. Dadurch wird vermieden, dass Briicken Uber die
Autobahn zweimal innerhalb von wenigen Jahren neu gebaut bzw. verlan-
gert werden mussen, und zwar zunachst Uber die von 4 auf 6 Fahrspuren
verbreiterte Autobahn und spéater auch noch, um zuséatzlich die Eisenbahn-
trasse incl. eines Sicherheitsstreifens zwischen Autobahn und Eisenbahn zu
Uberbricken. An anderen Stellen im Bundesgebiet wurden derartige Planun-
gen nicht koordiniert, was zu dem Ergebnis fihrte, dass neue Brlicken UGber
die soeben ausgebaute Autobahn nach nur wenigen Jahren abgerissen und
mit grofRerer Duchlal3breite erneut gebaut werden mufdten (z.B. an der Neu-
baustrecke Koln - Rhein/Main zwischen Wiesbadener Kreuz und Wiesbaden).

(3) Ebenfalls in Bezug auf PFA 2.3 ist positiv zu erwahnen, dass die geplan-
te Eisenbahntrasse laut Lageplanen tatsdchlich dem Verlauf der Autobahn
folgt, ohne dass sich groRere Verinselungen zwischen Autobahn und Eisen-
bahn ergeben. Die Entscheidung im Jahr 1992, auf der Albhochflache eine
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Entwurfsgeschwindigkeit von nur 250 km/h und nicht von 300 km/h zu
wabhlen, ist voll und ganz zu unterstitzen und auch hinsichtlich der tatsach-
lich fahrbaren Geschwindigkeiten aufgrund der konkreten Steigungen die
richtige Wabhl.

4.2 Planerische Schwachpunkte

Ohne das Projekt an sich in Frage zu stellen, konnten allerdings folgende
Schwachpunkte der konkreten Planung gefunden werden:

(1) Die aktuellen Planfeststellungsunterlagen unterstellen grundsatzlich die
Bauweise NOT und nicht die haufig kostengiinstigere und auch umweltver-
traglichere Methode TBM, so dass entweder mehrere Plandnderungsverfah-
ren notwendig werden oder deutlich héhere Baukosten anfallen werden als
bei Verwendung der TBM (siehe Kapitel 3.7).

(2) Die einzelnen Planfeststellungsabschnitte wurden von unterschiedlichen
Ingenieurbiros bearbeitet. Die DB AG hat zwar den Innenradius der Tunnels
von 4,70 m einheitlich festgesetzt, fir die Dicke der Tunnelwédnde sind
jedoch noch keine einheitlichen Vorgaben feststellbar. Die dinnsten Tun-
nelwande sind in den Planfeststellungsunterlagen genau dort vorgesehen,
wo laut geologischen und hydrogeologischen Unterlagen mit den grof3ten
Gebirgsdriicken und gréRten Wasserdriicken zu rechnen ist (BoRlertunnel).
Die dicksten Tunnelwéande sind hingegen im Albvorlandtunnel geplant,
obwohl hier wegen der relativ geringen Uberdeckung mit den geringsten
Gebirgsdriicken zu rechnen ist. Die endgultige Festlegung der Tunnelwand-
dicken bleibt der kinftigen Ausfihrungsplanung vorbehalten, denn fir das
Planfeststellungsverfahren missen sie tatsachlich noch nicht festgelegt
werden, fur eine Kostenschatzung ist dies jedoch erforderlich. Wie die DB
AG ohne diese Festlegungen Kosten ermitteln konnte, ist nicht klar ersicht-
lich. Fir die vorliegende Kostenermittlung muf3ten deshalb die Dicken der
Tunnelwénde neu geschatzt werden.

(3) Die Wendlinger Personenzugkurve ist nicht Teil des Projekts Stuttgart
21, sondern der NBS Wendlingen - Ulm. Wird nur Stuttgart 21 realisiert,
aber die anschlieBende Neubaustrecke ab Wendlingen nicht, so mul3 den-
noch zumindest diese Wendlinger Kurve gebaut werden, damit die aus Rich-
tung Stuttgart Hbf - Fildertunnel - Flughafen Stuttgart kommende neue ICE-
Strecke auf der Neckarbriicke nicht blind endet, sondern auf ihr wenigstens
Zuge der Relation Stuttgart - Flughafen - Tibingen verkehren kénnen.
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(4) Die Wendlinger Personenzugkurve weist mehrere Schwachpunkte auf:
(siehe Abb. 7)

m Es sind Radien von nur 275 m geplant, so dass lediglich eine Geschwin-
digkeit von 80 km/h erlaubt ist (mit Neigetechnik 100 km/h). Der Min-
destradius ist nach EBO (Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung) 86 eigent-
lich nicht zulassig und bedurfte einer Ausnahmegenehmigung. Mit dieser
geringen Geschwindigkeit fahren die von Tibingen kommenden Perso-
nenzlige in die Neubaustrecke Richtung Flughafen ein, obwohl unmittel-
bar danach eine Steigungsstrecke mit einem H&henunterschied von 150
m zu bewaltigen ist, der eigentlich eine hohe kinetische Energie bei der
Einfahrt in die Steigung verlangt.

m Die Wendlinger Personenzugkurve ist zweigleisig angedacht. Es wurde
jedoch nur die eingleisige Kleine Wendlinger Kurve geplant, was einen
gravierenden Engpald bzw. einen sehr engen Spielraum bei der Gestaltung
der Fahrplane bedeutet (vgl. SMA-Studien zur Magistrale fur Europa und
Studien fir das Land Baden-Wirttemberg). Die aus Richtung Tibingen
kommenden Zige miuissen das Gleis der mit hoher Geschwindigkeit in
Richtung Ulm fahrenden ICE-Ziige kreuzen. Deshalb ist hdufig damit zu
rechnen, dass Zlige der Fahrtrichtung Tubingen - Flughafen Stuttgart im
eingleisigen Abschnitt vor einem Rot zeigendem Signal halten missen,
weil zum selben Zeitpunkt ein ICE in Richtung Ulm féahrt.

(5) Die Einschleifung der Guterzugkurve bei Wendlingen hat im Prinzip die-
selben Mangel wie die Personenzugkurve. Hinzu kommt allerdings als vierter
Schwachpunkt noch die Tatsache, dass die Glterzugkurve in einen unterir-
dischen Abschnitt der ICE-Strecke einmindet, und zwar in den Albvor-
landtunnel ungefahr 1 km 6&stlich des westlichen Tunnelportals. Diese
Streckenverknipfung bendtigt 3 Weichen, die innerhalb des Tunnels liegen
werden. Weichen in Tunnels werden Ublicherweise aus Grinden der Sicher-
heit (Entgleisungsgefahr innerhalb des Tunnels) und wegen der aufwendigen
Wartung so weit wie moéglich vermieden.

(6) Zur Unterfahrung von Autobahn-Parkplatzen und von Autobahn-
Anschlul3stellen sind mehrere kurze Tunnels geplant, die durchaus vermeid-
bar waren. Denn Parkplatze, welche der Eisenbahntrasse im Wege sind,
kénnten durchaus an eine Stelle verlegt werden, wo es keinen Konflikt mit
der NBS geben wirde. Da fir diese Tunnels die offene Bauweise geplant
ist, mUssen die Parkplatze vor Beginn des Tunnelbaus ohnedies beseitigt
und nach Fertigstellung des Tunnels neu gebaut werden. Verglichen mit den
Kosten dieses Tunnelbaus sind die Kosten fir die Wiederherstellung der
Parkplatze vernachldssigbar. Ahnliches gilt fiir die Tunnels unter Autobahn-
anschluB3stellen auf der Albhochflache: Der Umbau dieser Anschlu3stellen
mit einzelnen Briicken Uber die Eisenbahntrasse ist weitaus kostenglnstiger
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als eine Unterfahrung im Tunnel, vor allem wenn ohnehin geplant ist, die
betreffenden Anschlul3stellen im Zuge des 6-spurigen Ausbaus der
Autobahn umzubauen.

(7) Die oberirdischen Streckenabschnitte auf der Albhochflache (PFA 2.3)
sind u.a. aufgrund der haufigen Einschnittslagen relativ kostenintensiv (siehe
Kapitel 3.4.3). Die Einschnittsb6schungen werden hier wie bei Eisenbahn-
strecken Ublich mit einem Bdschungsverhéltnis von 1:1,5 geplant. Aber da
die Einschnitte auf der Albhochflache fast vollstandig im Kalkstein liegen
und meist aufwendig herausgesprengt werden missen, liegt es nahe, die
Einschnitte mit senkrechten Wanden oder zumindest mit terassenartig ange-
legten steilen Wanden zu gestalten, was eine Kostenersparnis von ca. 30
bis 50 Mio EUR, bezogen auf den gesamten Planfeststellungsabschnitt,
ergeben wirde. Doch von dieser Moglichkeit zur Kostenreduzierung wurde
in der Planung kein Gebrauch gemacht, allerdings ist es vermutlich méglich,
dies in der kiinftigen Ausfihrungsplanung noch zu andern.

(8) Am Nordkopf von Ulm Hbf sind bei der Einmindung der NBS in das vor-
handene Gleisfeld aufgrund beengter Platzverhéaltnisse mehrere Doppelkreu-
zungsweichen vorgesehen. Da dieser Weichentyp wartungsintensiv ist, wird
er sonst bei allen Eisenbahn-Planungen soweit wie moglich vermieden.

(9) Der fir Ulm Hbf vorgesehene Gleisplan kann nur als suboptimal bezeich-
net werden, was die Leistungsfahigkeit der zukinftigen Gleisanlagen und
die Mdoglichkeiten zur Fahrplangestaltung betrifft. Dies soll im folgenden an
drei Beispielen gezeigt werden:

m So sind auch weiterhin zahlreiche Fahrstral3enkreuzungen zu erkennen.
Von diesen Fahrstrallenkreuzungen sind insbesondere die von Kempten
und Friedrichshafen kommenden Ziige bei der Einmindung in die NBS
betroffen.

m Fir die ICE-Zlge, die aus Augsburg kommend, die Neubaustrecke in Rich-
tung Stuttgart befahren sollen, steht in Ulm Hbf nur ein einziges
Bahnsteiggleis zur Verfiigung, so dass hier ein gravierender Engpal3
geschaffen wird, welcher zu relativ groRen Zugfolgezeiten der ICE-Zlge
von Ulm nach Stuttgart fahrt. Eine aus Fahrplangriinden maoglicherweise
wiunschenswerte Pulkbildung von Zigen ist somit nicht realisierbar.

m Fir die Ein- und Ausschleifung in und aus der Neubaustrecke zur Anbin-
dung der westlichen Gleisgruppen (von und nach Kempten und Fried-
richshafen) ist am Bahnhofs-Nordkopf nur eine Entwurfsgeschwindigkeit
von 50 km/h vorgesehen, was angesichts der anschlieBenden langen
Steigung der Neubaustrecke aus Griinden der Fahrdynamik duf3erst nach-
teilig ist.
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Die Autoren der geplanten Gleisfihrung sind selbst von ihrer eigenen Pla-
nung anscheinend nicht wirklich tberzeugt, denn sie stellen im Textteil der
Planfeststellungsunterlagen auf mehreren Seiten dar, dass an zahlreichen
Stellen DB-interne Richtlinien zur Trassierung von Gleisfeldern verletzt wer-
den:17 Einige Ausziige:

- "Aufgrund des Zwangspunktes in der H6henentwicklung flr die niveau-
freie Kreuzung der NBS-Gleise mit der Strecke 4700 (Beimerstetten) und
der relativen Nahe des Bahnsteigbereichs mit den zugehérigen Weichen
im Nordkopf Ulm Hbf reicht die Entwicklungslange nur fir eine Neigung
von 35 Promille auf ca. 177 m."

- "Die Anschlussweiche an den Nordkopf (W 613) muss jedoch in der
Neigung der Abzweigung Friedrichshafen eingebaut werden."

- "Die héhenmaRigen Zwangspunkte aus NBS, Abzweigung Friedrichsha-
fen und Uberquerendem Aalener Personenzuggleis erfordern einen mog-
lichst groBen Abstand zwischen W613 und Kreuzungspunkt. Dieser
Abstand wird erzielt durch die Trassierung des Aalener Personenzugglei-
ses mitr = 200 m."

Die genannte "Trassierung des Aalener Personenzuggleises mit r = 200 m"
bedeutet eine zuldssige Geschwindigkeit von lediglich 60 km/h, wahrend die
heutige Kurve immerhin eine Radius von 300 m und mehr hat, der eine
Geschwindigkeit von mindestens 80 km/h erlaubt. Diese Planung fuhrt hier
also zu einer Verschlechterung gegeniliber der heutigen Situation.

4.3 Geologische Daten zu wenig aussagekraftig

Schon 1991 wurden umfangreiche geologische Untersuchungen vorge-
nommen.'8 Vergleicht man diese alten geologischen Untersuchungen mit
denen von 2006, die Teil der Planfeststellungsunterlagen sind, erweckt dies
beim Leser den Eindruck, dal3 in den alten geologischen Studien die hydro-
geologische Problematik (Grundwasser) sowie die Gebirgsdriicke eher dra-
matisiert dargestellt werden, wahrend in den aktuellen Unterlagen eine
gewisse Verharmlosung vorliegt. Zwischen den Zeilen kann man der Studie
von 1991 entnehmen, dass die Fachgutachter empfehlen, den Tunnelbau
auf dieser konkreten Trasse lieber zu vermeiden. Solche Andeutungen sind
in den Unterlagen von 2006 nicht mehr zu finden. Es ist nicht klar, ob diese
neue Einschatzung auf inzwischen vertieften geologischen Untersuchungen
basiert. Wie weit die geologischen Untersuchungen fortgeschritten sind,
wird aus den Planfeststellungsunterlagen nicht ersichtlich. Die bei Stuttgart
21 sehr beeindruckenden grol3en geologischen Detailkarten mit Ausweisung
der zahlreichen Probebohrungen (ca. alle 300 m) fehlen bei der Streckenpla-
nung am Albaufstieg vollig.

41



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

4.4 Unvollstandige Diskussion liber Alternativen zur geplanten
NBS Wendlingen - Ulm

Die folgende Kritik bezieht sich auf die grundlegende Streckenfiihrung der
NBS Wendlingen - Ulm, deren konkrete Trasse schon Anfang der 90er Jahre
festgelegt wurde.

Kurz nachdem die inzwischen schon mehrfach erwahnten geologischen
Studien von 1991 wegen der zu erwartenden geologischen und hydrogeolo-
gischen Risiken die Trassenflhrung als &auf3erst problematisch eingestuft
hatten, wurde 1992 ein externes Blro beauftragt, nach alternativen Strek-
kenfihrungen zwischen Stuttgart und Ulm und insbesondere bei der Que-
rung der Schwabischen Alb zu suchen. Aus dieser Arbeit gingen drei Varian-
ten hervor, die im Bereich des Albaufstiegs um bis zu 3 km von der derzeit
geplanten Trasse abweichen und die geologischen und hydrogeologischen
Probleme entscheidend entschéarfen kénnten, vor allem weil die Lange der
Tunnels stark reduziert wird sowie die verbleibenden Tunnels in geologisch
weniger kritischen Gesteinsschichten verlaufen.

In den Planfeststellungsunterlagen ist eine Variantendiskussion enthalten,
die im Bereich des Albaufstiegs sogar 15 unterschiedliche Varianten
umfaBt.’® Bemerkenswert ist jedoch, dass keine der im Jahr 1992 vorge-
schlagenen tunnelarmen Varianten in dieser Variantenschar bericksichtigt
ist.

Ahnliches gilt fir den Albabstieg bei Ulm. Hierzu wurden in der genannten
Arbeit zwei Varianten vorgelegt, die ohne den langen Albabstiegstunnel
auskommen. Auch flr diesen Bereich findet sich in den Planfeststellungsun-
terlagen eine Variantendiskussion, die acht unterschiedliche Detailvarianten
der Tunnelfihrung des Albabstiegstunnels enthélt, aber wiederum nicht die
zwei Varianten ohne Albabstiegstunnel.20 Angesichts der im vorigen Kapi-
tel diskutierten Méangel der geplanten Einmindung der Neubaustrecke direkt
in den Ulmer Hauptbahnhofs-Nordkopf drangt sich die Variante ohne Tunnel
geradezu auf, bei der nérdlich Ulm bis zum Bebauungsende die bestehende
Strecke 3- bis 4-gleisig ausgebaut wird, um anschlieRend auf freiem Feld
groRziigige Uberwerfungsbauwerke zur Ausfiadelung der Neubaustrecke zur
Vermeidung samtlicher Fahrstral3enkreuzungen zu realisieren. Abgesehen
von der Kostenersparnis kénnte diese Variante so gut wie alle Sch-
wachpunkte der aktuell geplanten Gleise des Hbf Ulm beseitigen; die Zlige
waren bei der Fahrt auf dieser Strecke nur im Sekundenbereich langer
unterwegs als durch den bislang geplanten Tunnel.
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4.5 Fragwiirdige Giterzugtauglichkeit der geplanten NBS Wend-
lingen - Ulm

Im Jahr 1988 legte Prof. Gerhard Heimerl, Universitat Stuttgart, einen
Alternativ-Vorschlag zur DB-Planung vor, namlich eine Neubaustrecke ent-
lang der Autobahn Stuttgart - Ulm (A 8). Diese "Heimerl-Trasse" oder "H-
Trasse", fir die am nodrdlichen Albaufstieg eine Steigung von bis zu 35
Promille vorgesehen war, wurde durch die DB AG Anfang der 90er Jahre
modifiziert, so dass die max. Steigung im genannten Abschnitt nur noch 25
Promille betragt und somit zumindest formal nach DB-internen Regeln eine
Tauglichkeit fir leichte, kurze Guterzliige hergestellt wurde. Zu diesem Zeit-
punkt wurde aul3erdem eine Guterzug-Verbindungskurve aus Richtung Plo-
chingen - Wendlingen zur Neubaustrecke in die Planung neu aufgenommen.
Inzwischen wurden die Planunterlagen ein zweites Mal verédndert, wobei die
geplante Strecke nun an zwei Stellen wieder steiler wurde, und zwar mit
einer Steigung von 31 Promille Gber rund 1,5 km Streckenldange am nérdli-
chen Albaufstieg sowie mit 35 Promille bei der Nordeinfahrt nach Ulm Hbf.
Die formale Eignung fir leichte GUterziige wurde somit ganz aufgegeben.

Gegenuber der steilen Geislinger Steige erbringt diese NBS keineswegs die
fr Guterzige gewlinschte Abflachung, zumal die neue Strecke ihren Schei-
telpunkt bei 744 m Uber N.N. hat, wahrend die Altstrecke an ihrem héch-
sten Punkt (im Bf Amstetten) nur eine Hohe von 582 m Uber N.N. erreicht,
so dass Glterzige heute eine um 162 m geringere Hubhéhe bewaltigen
mussen als zukUnftig bei der geplanten autobahn-parallelen Trasse. Deshalb
wird die aktuell geplante NBS beziglich des Gulterverkehrs sehr kritisch
betrachtet: "Eine zusatzliche Nutzung der Strecke im Abschnitt Wendlingen
- Ulm durch nachtlichen Guterverkehr ist ausgeschlossen. Die bis zu 35
Promille groRen Steigungen im Bereich des Albaufstiegs (sic!) machen dies
unmdoglich. Trotzdem werden in den Unterlagen zum Planfeststellungsver-
fahren 60 Guterziige und 20 Schnellglterziige unterstellt, um die Wirt-
schaftlichkeit der Strecke besser darstellen zu kdnnen. Selbst bei leichten
Schnellglterziigen dirften der hohere Energieverbrauch und die hdéheren
Trassenpreise den Vorteil einer maoglicherweise klrzeren Fahrzeit kaum
rechtfertigen."21 In den von der DB AG vorgelegten Unterlagen wird nicht
ausgefuhrt, welche mdglicherweise heute noch gar nicht existierenden
Typen von Gulterzliigen diese zukiinftige Strecke befahren kénnten. Fir den
klassischen Guterverkehr mit Lok + Guterwagen wird es in jedem Fall keine
Streckenzulassung geben.

Nach allen vorliegenden Unterlagen ist die NBS Wendlingen - Ulm trotz
gegenteiliger Behauptungen als artreine Personenzugstrecke geplant und
somit nicht glterzugtauglich konzipiert. Dieser Sachverhalt wird aufgrund
mehrerer Fakten deutlich:
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(1) Wahrend alle Tunnels der NBS Wendlingen - Ulm mit einer Lange von
mehr als 1.000 m nach der gultigen EU-Norm aus zwei R6hren mit je einem
Gleis bestehen, sind insgesamt 4 Tunnels, die alle auf der Albhochflache
liegen und insgesamt eine Lange von 2,2 km haben, 2-gleisig konzipiert und
haben zugleich keine Trennwand zwischen den Gleisen. Deshalb sind aus
aerodynamischen Grinden die Begegnungen von Guterziigen mit ICE-Ziigen,
die hier eine Geschwindigkeit von bis zu 250 km/h erreichen sollen, in die-
sen Tunnels unzuladssig. Das bedeutet, dass wéahrend des ICE-Betriebs kein
Guterzugverkehr stattfinden darf. Fir GUterzugfahrten verbleibt somit allen-
falls ein sehr kurzes Zeitfenster zwischen dem letzten und dem ersten ICE
des Tages.

(2) Die Planung der NBS Wendlingen - Ulm sieht keine Uberholbahnhéfe vor,
die dazu dienen wirden, dass die relativ langsamen Guiterziige auf einem
Seitengleis so lange stehen bleiben, bis sie von einem nachfolgenden schnel-
len ICE oder IC Uberholt sind. Uberholbahnhofe finden sich auf den fiir den
Mischbetrieb von Personen- und Guterziigen konzipierten neuen Strecken
Mannheim - Stuttgart, Wirzburg - Hannover, Ebensfeld - Erfurt - Leipzig und
Ingolstadt - Nirnberg, nicht jedoch auf der Strecke Kéln - Rhein/Main, die
als einzige offiziell als artreine Personenzugstrecke geplant wurde. Somit
kénnen Guterzige nur nachts verkehren, wenn keine ICE-Ziige auf der
Strecke verkehren, oder die Leistungsféhigkeit der Strecke wird durch den
Mischverkehr stark reduziert.

(3) Der groRte Hohenunterschied am Stlck, der zwischen Wendlingen und
Ulm geplant ist, liegt bei 370 m, wohingegen beispielsweise die ICE-Strecke
zwischen Ingolstadt und Nurnberg lediglich 150 Héhenmeter am Stlick
Uberwindet. Bei der ICE-Strecke Ingolstadt - Nirnberg betrdgt die maximale
Steigung nur 20 Promille, bei der Strecke Wendlingen - Ulm dagegen 35
Promille. Somit ware die Strecke Ingolstadt - Nirnberg wesentlich "gulter-
zugtauglicher" als die Wendlingen-Ulm-Trasse. Trotzdem verkehrte bislang
noch kein einziger Guterzug auf der neuen Strecke zwischen Ingolstadt und
Nirnberg: "Der NBS-Abschnitt Nirnberg - Ingolstadt ist ganzlich gluterzug-
frei. Hier weigert sich DB Netz sogar, die Strecke nachts zu 6ffnen."22 Nur
mit einer neuen Leit- und Sicherungstechnik, die Zugbegegnungen technisch
unterbindet, dirfte die DB Netz AG die Strecke fir den Glterverkehr freige-
ben. Das positive Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsberechnungen fir diese
Strecke aus den 90er Jahren ful3te jedoch wesentlich auf den angeblich zu
erwartenden hohen Glterzugzahlen.

Angesichts des Prazendenzfalls der Strecke Ingolstadt - NUrnberg ist zwi-

schen Wendlingen und Ulm aus heutiger Sicht Uberhaupt nicht damit zu
rechnen, dass hier jemals Guterziige fahren werden.
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4.6 Fehlende Fortsetzung zwischen Neu-Ulm und Salzburg

Die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm und auch Stuttgart 21 werden u.a.
damit begriindet, dass ohne Realisierung dieser beiden Projekte die von Paris
bis Bratislava / Budapest geforderte "Magistrale fir Europa” zwischen
Stuttgart und Ulm (NBS-Lange: 84 km) unterbrochen sei. Doch die Realitat
sieht anders aus: Wahrend in Baden-Wirttemberg immerhin geplant wird
und die Eisenbahntrasse durch Neu-Ulm incl. Bahnhof in Tieflage vollkom-
men neu gebaut wurde, ist die Fortfihrung der "Magistrale fir Europa" zwi-
schen Neu-Ulm und Freilassing (bei Salzburg) auf einer Lange von rund 240
km gar nicht absehbar. Fir die im Bundesverkehrswegeplan enthaltene Aus-
baustrecke Minchen - Muhldorf - Freilassing als Teil dieser Magistrale wur-
den zwar Finanzierungsvereinbarungen fir den Zeitraum von 2010 bis 2020
abgeschlossen. Aber die H6he der Summe, die nach diesen Vertragen in den
nachsten 10 Jahren investiert werden soll, betragt fir die rund 140 km lan-
ge Strecke vom Muinchner Ostbahnhof bis Freilassing lediglich 48,605 Mio
EUR, und zwar u.a. fur ein neues Stellwerk und eine neue Briicke Uber einen
FIuR.23 Mit diesem Betrag lieRe sich am Albaufstieg der NBS Wendlingen -
Ulm eine Tunnelstrecke von rund 310 m Lange bauen. Vom Bau der
genannten Magistrale kann somit in Bayern nicht einmal ansatzweise
gesprochen werden. Trotz S 21 und NBS Wendlingen - Ulm wirde also auf
bayerischem Boden eine fast dreimal so groRe Licke in der "Magistrale fir
Europa"” klaffen (siehe unten). Dies wird im folgenden noch naher ausge-
flhrt.

Abschnitt Neu-Ulm - Augsburg

Die Planfeststellungsunterlagen der Neubaustrecke Wendlingen - Ulm wer-
den bis heute unter dem Haupttitel "Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart -
Augsburg" geflihrt, obwohl 6stlich Neu-Ulm seit vielen Jahren keinerlei Pla-
nungsaktivitaten mehr zu erkennen sind. Ende der 80er Jahre war geplant,
die bestehende Bahnstrecke von Ulm bis bis Neuoffingen 3-gleisig auszu-
bauen und durch kurze Neubauabschnitte so zu begradigen, dass durchge-
hend eine Geschwindigkeit von 200 km/h mdéglich wird (heute 120 bis 160
km/h). Inzwischen sind jedoch die Donauauen zwischen Nersingen und
Offingen rechts und links der Bahnstrecke als Naturschutzgebiet ausgewie-
sen. Der geplante Aus- und Neubau der Bahnstrecke ist deshalb weder
rechtlich noch politisch mehr méglich.

Ende der 80er Jahre war von Prof. Heimerl, Universitat Stuttgart, eine weit-
gehend geradlinige Neubaustrecke von Neu-Ulm bis Dinkelscherben vorge-
schlagen worden, die vollig frei durch die wenig besiedelte und somit natur-
nahe Landschaft verlaufen ware. Doch diese Trasse war bei den kommuna-
len politschen Vertretern und Naturschutz-Organisationen auf einhellige
Ablehnung gestol3en.
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Die einzige verbleibende Option, die anders als die urspringlich geplante
ABS/NBS Ulm - Neuoffingen keine Eingriffe in schitzenswerte Landschafts-
bereiche zur Folge hat, ist eine vollkommen neue Streckenfiihrung von Ner-
singen (bei Ulm) bis Augsburg-Gersthofen entlang der Autobahn A 8 und
somit abseits der heutigen Bahnstrecke mit den sie umgebenden Natur-
schutzgebieten. Diese Trasse wurde jedoch von der DB AG bzw. vormals
Deutsche Bundesbahn noch nie ndher untersucht. Doch genau dieser Auto-
bahnabschnitt wird in den nédchsten Jahren 6-streifig ausgebaut, so dass
man inzwischen die Chance verspielt hat, eine gemeinsame Planfeststellung
durchzufihren, wie dies bei der Strecke Wendlingen - Ulm auf der Albhoch-
flache (PFA 2.3) vorgesehen ist. Wird die neue Eisenbahntrasse entlang der
im Ausbau befindlichen A 8 spater dennoch realisiert, so missen die kurz
zuvor neu gebauten Bricken Uber die verbreiterte Autobahn verlangert oder
nach Abril3 mit groRerer Lange noch einmal neu gebaut werden, um auch
die zukinftigen Eisenbahngleise mit zu Uberbriicken. Ohnedies droht die
Gefahr, dass die potentielle Eisenbahntrasse durch neue angesiedelte
Gewerbegebiete verbaut wird, wie dies beispielsweise bei Augsburg-Gers-
thofen derzeit geschieht.

Mit Baukosten von ungefahr 1 bis 1,5 Mrd EUR waére diese nahezu tunnello-
se autobahnparallele Eisenbahnstrecke bei einer optimierten Planung im Ver-
gleich zur NBS Wendlingen - Ulm (siehe Kapitel 3.6. bis 3.8.) aulerst
kostengulinstig. Die Fahrzeit der ICE-Ziige im Abschnitt Ulm - Augsburg wiir-
de weniger als 30 Minuten betragen und somit sowohl Ulm Hbf als auch
Augsburg Hbf zu Taktknoten innerhalb eines ITF-Systems aufwerten (siehe
auch Kapitel 6).

Abschnitt Augsburg - Olching (bei Miinchen)

Vor Inbetriebnahme der Aus- und Neubaustrecke Minchen - Ingolstadt -
NUrnberg fuhren die meisten Giterziige von Miinchen in Richtung Norden
und umgekehrt Uber die Strecke Minchen - Ingolstadt und weiter Uber
Treuchtlingen nach Nurnberg bzw. Wiurzburg. Inzwischen wird der nur
2-gleisige Abschnitt Minchen - Ingolstadt von mehreren ICE-Zigen pro
Stunde und Richtung befahren, und zwar stdlich Petershausen durchgehend
mit Tempo 200. Da das von Minchen bis Petershausen neu gebaute 3. und
teilweise 4. Gleis ausschlieBlich fir die S-Bahn reserviert ist, bendtigen die
Glterziige nun eine Ausweichroute fir ihre Fahrt von Minchen nach
Treuchtlingen. Diese Ausweichroute fihrt Uber die bislang nur 2-gleisige
Strecke Augsburg - Minchen, die als eine der am starksten befahrene
Zweigleis-Strecken von ganz Deutschland galt. Deshalb wird der rund 40
km lange Abschnitt von Augsburg bis Olching (bei Minchen), wo eine zum
Rbf Minchen Nord kommende Giiterzugstrecke abzweigt, 4-gleisig ausge-
baut. Da die Schnellfahrgleise aus technischen Griinden ebenfalls neu ver-
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legt werden muf3ten, wurde dieser Ausbau genutzt, um die Ho&chst-
geschwindigkeit der ICE-Ziige von bislang 200 km/h auf kiinftig 230 km/h
anzuheben. Durch dieses Nebenprodukt der ABS/NBS Muinchen - Ingolstadt
- Nlrnberg entsteht so auf rund 40 km Lange ein Stiickchen "Magistrale fur
Europa".

Stadtgebiet Miinchen

Es gibt im Prinzip 4 Mdéglichkeiten, die "Magistrale fir Europa" durch Mun-
chen zu fuhren (siehe Abb. 4):

(1) Projekt Minchen 21: Unterirdischer Durchgangsbahnhof in West-Ost-
Lage statt heutigem Kopfbahnhof, ergdnzt um eine 2-gleisige West-Ost-
Tunnelstrecke bis zum Minchner Ostbahnhof

(2) Pasinger Kurve plus 4-gleisiger Ausbau Minchen-Neulustheim - Neu-
fahrn, weiter auf der S-Bahn-Strecke zum Flughafen Minchen und Gber die
Neubaustrecken Erdinger Ringschlu3 plus Mihldorf-Spange

(3) Ausbau des Eisenbahn-Sidrings zwischen Laim und Ostbahnhof fir
Fernverkehr und S-Bahn mit Beibehaltung des Kopfbahnhofs flir Fernziige
der West-Ost-Relation24

(4) Nordtunnel Minchen: Unterirdischer Durchgangsbahnhof mit Beibehal-
tung des heutigen Kopfbahnhofs plus Streckenfortsetzung in norddstlicher
Richtung (mit Tunnel von Minchen Hbf bis Minchen-Schwabing) tber Gar-
ching und Neufahrn, weiter auf der S-Bahn-Strecke zum Flughafen Miinchen
und Uber die Neubaustrecken Erdinger RingschluB plus Miihldorf-Spange?2®

Das Projekt Minchen 21 wurde schon vor rund 10 Jahren im Konsens von
Stadt, Land und DB AG "beerdigt". Die Varianten (2) bis (4) wurden erst im
Frihjahr dieses Jahres von den zustdndigen Gremien vehement abgelehnt,
und zwar von der DB AG, beim fir Eisenbahnfragen zustandigen Bayeri-
schen Staatsministerium fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Techno-
logie sowie von der Landeshauptstadt Minchen. Vielmehr sprachen sich alle
genannten Stellen, allen voran der Minchener Oberbirgermeister Christian
Ude, fir den Bau eines zweiten S-Bahn-Tunnels aus, der allein von S-Bahn-
Zugen befahren werden kann. Eine qualifizierte Durchleitung der "Magistrale
far Europa" durch Miinchen ist somit noch nicht einmal in Anséatzen erkenn-
bar. Anscheinend ist dieses Thema flir die in der "Weltstadt Minchen"
maldgeblichen Politiker ganz unbedeutend.
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Miinchen - Salzburg

Da sich die 2-gleisige elektrifizierte, aber sehr kurven- und steigungsreiche
Strecke zwischen Rosenheim und Freilassing, vorbei am Chiemsee, auf-
grund der bewegten Topographie nur mit hohem bautechnischem und finan-
ziellem Aufwand fiar héhere Geschwindigkeiten - und somit zur "Magistrale
far Europa" - ausbauen lie3e, ist in den Bundesverkehrswegeplanen seit
1985 ein 4- bzw. 2-gleisiger Ausbau der Strecke Miinchen - Markt Schwa-
ben - Muhldorf - Freilassing fir eine Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h
vorgesehen. Die konkrete Realisierung dieser Planung ist jedoch wegen
mangelnder Finanzmittel der Bundesregierung seit zwei Jahrzehnten auf Eis
gelegt. Neuerdings ist eine Elektrifizierung dieser weiterhin eingleisigen
Strecke und der abschnittsweise Bau eines zweiten Streckengleises in der
Diskussion, wobei die Geschwindigkeit auch nur auf maximal 160 km/h
angehoben werden soll.2® Dieser Ausbau ist jedoch nur fir den lokalen Per-
sonen- und Guterverkehr gedacht, wahrend die Fernziige weiterhin auf der
bisherigen kurvenreichen Strecke Uber Rosenheim verkehren sollen. Ledig-
lich die Strecke zwischen Freilassing und Salzburg, also Uberwiegend auf
Osterreichischer Seite, wird derzeit 3-gleisig ausgebaut.

Die "Magistrale fir Europa" ist somit auch im Abschnitt zwischen Miinchen
- Salzburg fur die zustdndigen Politiker anscheinend irrelevant.

SchluRfolgerungen fiir die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm

Es ist davon auszugehen, dass mit Ausnahme des 40 km langen Abschnit-
tes von Augsburg bis Olching in den nadchsten Jahrzehnten 6stlich Neu-Ulm
innerhalb von Deutschland kein Ausbau der West-Ost-Eisenbahnstrecke als
"Magistrale fir Europa" stattfinden wird. Es fehlt somit auf einer Ldnge von
rund 240 km in Bayern eine Hochgeschwindigkeitsstrecke. Die geplante
Neubaustrecke Wendlingen - Ulm kann somit nicht damit begriindet werden,
sie schlie3e ein Licke innerhalb dieser von Paris bis Budapest fihrenden
europaweiten Schienen-Magistrale. Die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm
kann allenfalls zur Verbesserung des Eisenbahnverkehrs in der Achse Stutt-
gart - Ulm dienen, also allein in Baden-Wirttemberg.
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5. Alternativen zur geplanten Neubaustrecke Wendlin-
gen - Ulm

5.1 Vorbemerkungen zum Stellenwert des Schienen-Giiter-
verkehrs im Korridor Stuttgart - Ulm in der Zukunft

Die urspringliche Planung der DB sah die NBS Wendlingen - Ulm gar nicht
vor. Stattdessen war in den 80er Jahren des 20. Jahrhunderts eine guter-
zugtaugliche Trasse mit Steigungen von max. 12,5 Promille geplant, und
zwar im Abschnitt Plochingen - Giinzburg.2” Von Plochingen bis StiRen war
der Ausbau der vorhandenen relativ grof3zligig trassierten und flachen Fils-
talstrecke vorgesehen, ab SiiRen eine Neubaustrecke, die am Knoten Ulm
vorbei bis in den Raum Gulnzburg gefuhrt hatte. "Kernstlick dieser Planun-
gen war ein ca. 23 Kilometer langer Tunnel zwischen StRen und Wester-
stetten, mittels dessen die Schwabische Alb gewissermal3en unterfahren
werden sollte."28 Denn der nérdliche Albaufstieg bei Geislingen, bekannt
als Geislinger Steige, hat den Charakter eine Gebirgsbahn mit einer Steigung
von bis zu 22,5 Promille und Kurvenradien von teilweise nur 278 m. Dies
fahrt dazu, dass schwere Giterziige auf dieser Steilstrecke bis zum Bf
Amstetten von einer zweiten Lok am Zugende nachgeschoben werden mus-
sen.

Der konzeptionelle Vorschlag von Prof. Heimerl aus dem Jahr 1988 fir eine
relativ steile NBS am Albaufstieg mit einer Steigung von durchgéngig 32,5
Promille hatte zum Ausschlul jeglichen Gulterzugverkehrs auf dieser Trasse
gefiihrt (siehe Kapitel 4.5). Deshalb wurde bei den weiteren Planungen
Anfang der 90er Jahre die Steigung auf max. 25 Promille reduziert, um
zumindest formal nach DB-internen Regeln eine Tauglichkeit fur leichte, kur-
ze Gulterzige zu erreichen. Im Rahmen der der Planfeststellung wurde
jedoch an zwei Stellen die Gradiente auf 31 Promille bzw. sogar 35 Promille
erhoht.

Es stellt sich nun grundsatzlich die Frage, ob im Korridor Stuttgart - Ulm
zukUnftig tatsachlich der Bedarf fir eine flache Bahnstrecke als Ersatz fur
die im Schienen-Glterverkehr eigentlich zu steile Geislinger Steige besteht
und ob somit die fehlende Giterzugtauglichkeit der Neubaustrecke Wendlin-
gen - Ulm Gberhaupt ein Manko darstellt.

Aus Untersuchungen der DB Netz AG Uber die zukiinftig zu erwartende Aus-
lastung der deutschen Bahnstrecken im Guterverkehr geht hervor, dass
unter der Annahme von Bestwegen fir Giterziige im Prognosejahr 2015 die
Auslastung der Bahnstrecke Stuttgart - Ulm unter 100% und die Auslastung
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der Fortsetzungsstrecke in Richtung Augsburg sogar unter 60% liegt. Paral-
lele Strecken wie die Route von Stuttgart ber Aalen und Donauwdrth nach
Augsburg wie auch die Linie Heidelberg - Heilbronn - Crailsheim - Goldshofe
- Donauworth - Augsburg zeigen ebenfalls Auslastungsgrade von weniger
als 60%.22 Ebenso gehdren die Strecke Stuttgart - Ulm wie auch die
genannten Parallelstrecken nicht zu den Routen, auf denen im Guterverkehr
Zuw%%hse von mehr als 20 Zigen pro Tag und Richtung zu erwarten
sind.

Im Juni 2010 bestimmte das Europdische Parlament neun quer durch Euro-
pa verlaufende Eisenbahn-Korridore, in denen Guterziige bei der Zuweisung
von Fahrplantrassen vorrangig vor dem Personenverkehr zu behandeln sind.
Was den West-Ost-Guterverkehr durch Europa betrifft, werden hierbei nur
die beiden Korridore Uber Berlin - Warschau - Terespol nach Kaunas und
Uber Barcelona - Marseille - Lyon - Torino - Milano - Venezia - Ljubljana nach
Budapest als Vorrangstrecken fir Giterziige eingestuft,31 also nicht der
Korridor GUber Stuttgart und Ulm.

So gesehen, messen weder die DB Netz AG noch die EU der Bahnstrecke
Stuttgart - Ulm zukinftig einen hohen Stellenwert im nationalen und inter-
nationalen Guterverkehr zu. Diese Linie hat Gberwiegend nur eine regionale
Bedeutung, ndmlich zur Bedienung der Industriebetriebe und Containerbahn-
héfe im Filstal und im Raum Ulm durch Glterziige bzw. -waggons. Den
Eisenbahn-Korridor Stuttgart - Ulm auch bei der Querung der Schwabischen
Alb voll gliterzugtauglich auszubauen, also eine maximale Steigung von nur
12,5 Promille vorzusehen, ist somit wenig relevant. Die Diskussion (ber die
sinnvolle maximale Steigung der Neubaustrecke Wendlingen - Ulm von 25
Promille oder 35 Promille relativiert sich angesichts des derzeit bestehenden
beschrankten Bedarfs an FerngUterziigen in der Relation Stuttgart - Ulm. Die
geplante Steigung von 25 Promille bei einer Scheitelhbhe von 747 m auf der
Neubaustrecke ware ohnehin eine massive Verschlechterung fur den Guter-
verkehr gegentber der Altstrecke. Im Ubrigen ist es eine der Ungereimthei-
ten dieser Planung, dass die NBS noch steiler wird und einen weitaus grof3e-
ren Hohenunterschied Gberwinden soll als die Geislinger Steige, die nach der
urspringlichen Planung durch eine flachere Strecke ersetzt werden sollte.
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5.2 Optimierung der vorhandenen Strecke Stuttgart - Ulm

5.2.1 Beschreibung der heutigen Strecke
Die Bahnstrecke Stuttgart - Ulm 148t sich in ihrem jetzigen Zustand aufgrund
der Anzahl der Streckengleise und der Topographie, die sie durchlauft, in 4

Abschnitte gliedern, die nacheinander beschrieben werden:

Abschnitt 1: Stuttgart Hbf - Plochingen

Der Abschnitt von Stuttgart Hbf bis Plochingen hat eine Lange von 22,2 km
und weist keine nennenswerten Steigungen auf, da diese Bahntrasse
durchwegs im Talgrund (des Nesenbachs und des Neckars) verlauft. Es sind
von Stuttgart Hbf bis Plochingen durchgéngig 4 Streckengleise vorhanden,
und zwar ein Gleispaar, das von Personenziigen des Regional- und Fern-
verkehrs und von Untertiirkheim bis Plochingen auch von Guterziigen
benutzt wird, plus ein zweites Gleispaar, das fiir die S-Bahn (Linie S 1) und
die Regionalziige der Relation Stuttgart - Reutlingen - Tibingen zur Verfi-
gung steht. Hierbei handelt es sich also um ein 4-Gleis-System mit Linienbe-
trieb.

Die vorhandene Trassen- und Gleisfiihrung erlaubt ab Untertirkheim eine
Hochstgeschwindigkeit von 130 bis 140 km/h und ab Esslingen von 150
km/h. Am Nordkopf des Bf Plochingen befindet sich eine engen Kurve, die
eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h erzwingt.32

Hinzu kommen zahlreiche Fahrstral3enkreuzungen im Bf Plochingen, insbe-
sondere bei Guterzugfahrten mit Start bzw. Ziel im Rbf Plochingen und im
Hafen Plochingen, aber auch im Personenzug-Regionalverkehr:

- QGuterzlige, die aus Richtung Ulm - G6éppingen kommend, im Rbf Plo-
chingen bzw. im Hafen Plochingen ihre Fahrt beenden, missen am
Bahnhofs-Sidkopf drei Streckengleise kreuzen, namlich das Gleis der
Fern- und Regionalziige sowie der durchfahrenden Giterziige in der
Relation Stuttgart - Ulm sowie die beiden Gleise der TUbinger Strecke,
auf der auch die Ziige der bis Kirchheim (Teck) verldangerten Linie S 1
verkehren. Bei der Fahrt in der Gegenrichtung sind immerhin noch zwei
Streckengleise von diesen FahrstraRenkreuzungen betroffen.

- Guterzlige, die vom Rbf Plochingen oder vom Hafen Plochingen aus
nach Norden fahren, missen am Bahnhofs-Nordkopf drei Streckengleise
queren, und zwar die beiden stark befahrenen S-Bahn-Gleise plus das
Gleis der Fern- und Regionalziige und durchfahrenden Guterzliige der
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Relation Stuttgart - Ulm. In der Gegenrichtung missen die beiden S-
Bahn-Gleise gequert werden.

- Personen-Regionalzliige der Relation Tibingen - Reutlingen - Stuttgart,
sofern sie zwischen Plochingen und Stuttgart Hbf nicht wie sonst Ublich
die S-Bahn-Gleise benutzen, sondern auf dem parallelen Gleispaar des
Fernverkehrs fahren, missen am Bahnhofs-Siidkopf oder an der Nord-
ausfahrt ein Streckengleis kreuzen.

Diese FahrstraRenkreuzungen fihren zu Verspatungen und Kapazitatsein-

schrankungen im Personen- und Guterzugverkehr im gesamten Eisenbahn-
netz sltdlich bzw. siidéstlich von Stuttgart.

Abschnitt 2: Plochingen - SitiRen

Die Abschnittslange von Plochingen bis SuRen betragt 28,2 km. Dieses
Streckenstiick ist wie die Reststrecke bis Ulm nur 2-gleisig. Es fihrt durch
den Talgrund der Fils (Filstalbahn) und mitten durch das weitgehend
geschlossene Siedlungsband Plochingen - Géppingen - SiRen. Wegen des
relativ geringen Gefélles des Flusses Fils betragt die durchschnittliche Stei-
gung von Plochingen bis Géppingen lediglich 3,3 Promille und von Gdppin-
gen bis StiRen 5,9 Promille.33

Aufgrund von zwei engen Kurven mit Radien von lediglich rund 750 m und
625 m, die sich zwischen Plochingen und Reichenbach (Fils) befinden,
erlaubt es die Trassenflihrung heute erst ab Reichenbach (Fils), dass die
Zige mit einer Hochstgeschwindigkeit von mehr als 120 km/h fahren, und
zwar mit 150 km/h.34 Allerdings verfiigen alle weiteren Kurven 6stlich von
Reichenbach (Fils) bis zur Westeinfahrt in den Bf Goéppingen Uber Radien
von 1.000 m und mehr,3® was trassierungstechnisch eine zuldssige
Geschwindigkeit von 160 km/h ergibt. Am Ostkopf des Bf Gd&ppingen
besteht jedoch ein gravierender Geschwindigkeitseinbruch auf nur 90 km/
h,36 da sich hier eine enge Kurve mit Weichen befindet. Im weiteren
Verlauf erlaubt die Linienfihrung bis Kuchen eine Héchstgeschwindigkeit
von 160 km/h, wobei im Bf StfRen ein Geschwindigkeitseinbruch auf 140
km/h festzustellen ist.37

Abschnitt 3: StRRen - Amstetten

Die Teilstrecke von SiiRen bis Amstetten hat eine Lange von 16,6 km und
verfigt ebenfalls Uber 2 Gleise. Am Sidkopf des Bf SiRRen beginnt der
Nordanstieg auf die Schwabische Alb, wobei die Trasse zundchst am Ost-
hang des Filstals entlangfiihrt und bis zum Bf Geislingen (Steige) eine Stei-
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gung von durchschnittlich 9,5 Promille aufweist. Dagegen betrdagt die Stei-
gung auf der Steilrampe Geislinger Steige ab Bf Geislingen bis Bf Amstetten
durchschnittlich 19,8 Promille und erreicht max. 25 Promille.38

Die vorhandene, fast geradlinige Hangtrasse erlaubt von SiifRen bis zum Hp
Kuchen theoretisch beliebig hohe Geschwindigkeiten, aber zugelassen ist
hier nur eine Geschwindigkeit von 160 km/h. Danach sinkt die zuldssige
Geschwindigkeit bis zum Bf Geislingen aufgrund der immer enger werden-
den Kurven schrittweise bis auf 70 km/h ab.39 Zwischen den Bahnhé&fen
Geislingen und Amstetten ist wegen der engen Kurven, die teilweise Radien
von nur 270 m haben, und wegen des starken Gefélles das Tempo auf 70
bis 80 km/h begrenzt.

Abschnitt 4: Amstetten - UIm-Hbf

Der Abschnitt von Amstetten bis Ulm-Hbf ist 27 km lang und hat ebenfalls
2 Streckengleise. Er fihrt Gber die Hochflache der Schwaébischen Alb, wobei
er zunachst mit leichtem Gefélle (3,5 Promille) im relativ flachen Langental
bzw. Lonetal bis zum ehemaligen Bf Westerstetten verlduft, um dann mit
durchschnittlich 9,1 Promille bis zum Bf Beimerstetten wieder anzustei-
gen.?0 Dieser Bahnhof ist mit seiner Héhenlage von 592 m tber N.N. der
héchste Punkt auf der gesamten Bahnlinie von Stuttgart bis Ulm. Von
Beimerstetten bis Ulm-Jungingen, vorbei am neu gebauten Umschlagbahn-
hof Ulm-Dornstadt, hat die Bahntrasse einen ebenen Verlauf.4! Nordwest-
lich von Ulm-Jungingen beginnt der Sidabstieg von der Schwabischen Alb
hinab ins Donautal bis Ulm Hbf. Hierbei fallt die Trasse von 592 m Hdéhe
Uber N.N. auf 478 m ab, was eine Gradiente von durchschnittlich 13,4
Promille ergibt.

Das Streckenstlick vom Bf Amstetten bis kurz vor dem Nordkopf des Bf
Beimerstetten stellt eine einzige Folge von Links- und Rechtskurven mit
Radien von lediglich rund 500 m dar, so dass hier die Geschwindigkeit
durchgehend auf 110 km/h begrenzt ist.#2 Lediglich im geraden Abschnitt
bis zur Unterfahrung der Autobahn A 8 nordwestlich von Ulm-Jungingen ist
eine Geschwindigkeit von 140 km/h erlaubt.43 Auf dem Alb-Stdabstieg in
Richtung Ulm Hbf lassen die Kurvenradien noch eine Geschwindigkeit von
110 km/h zu, wahrend bei der Bahnhofseinfahrt nach Ulm Hbf die zuldssige
Geschwindigkeit nur noch 70 km/h betragt.44

53



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

5.2.2 Vorschlage zur Optimierung der Bahnstrecke Stuttgart - Gop-
pingen - Ulm

Im folgenden werden Vorschldge zur Optimierung der Bahnlinie Stuttgart -
Goppingen - Ulm behandelt (siehe Abb. 5), und zwar wiederum in 4

Abschnitten gegliedert:

Abschnitt 1: Stuttgart Hbf - Plochingen

Die Bahnstrecke im Abschnitt Stuttgart Hbf - Plochingen grenzt fast tberall
direkt an die Bebauung (Wohnhauser, Gewerbe, Industrie) und das
Geschwindigkeitsniveau der Ziige ist mit 150 km/h, zumindest ab Esslingen,
bereits relativ hoch. Deshalb waren Korrekturen der Trassenfihrung, um
eine noch hohere Geschwindigkeit zu erreichen, beispielsweise 160 km/h,
angesichts eines nur marginalen Fahrzeitgewinns mit einem unvertretbar
hohen Aufwand verbunden, insbesondere mit massiven Eingriffen in die
angrenzende Bebauung. Dagegen 1al3t sich der durch eine engen Kurve am
Nordkopf des Bf Plochingen bedingte Geschwindigkeitseinbruch auf 100
km/h (siehe oben) relativ leicht beseitigen, da auf der Innenseite der genann-
ten Kurve ausreichend grof3e DB-eigene Flachen vorhanden sind, auf der die
verbesserte Trasse verlaufen kann. Zusammen mit einer geringfligigen Kor-
rektur der Gleisfihrung am Sudkopf des Bf Plochingen kann eine Geschwin-
digkeit von 150 km/h bei der Durchfahrt durch den Bf Plochingen erreicht
werden. Diese Linienverbesserungen sollten zugleich mit dem Bau von
Uberwerfungen am Bahnhofs-Nord- und -Stidkopf kombiniert werden, um
die oben genannten FahrstraRenkreuzungen zukiinftig zu vermeiden.

Abschnitt 2: Plochingen - SitiRen

Waéhrend im Bf Plochingen mit optimierten Gleisfihrung und in der sich
anschlieBenden Linkskurve immerhin schon eine Geschwindigkeit von 150
km/h moglich wird, 143t eine kurze Neutrassierung mit vergréfRerten Kurven-
radien westlich des Bf Reichenbach (Fils) ab Beginn der verbesserten Linien-
fahrung eine Streckengeschwindigkeit von 160 km/h zu, und zwar durchge-
hend bis Goppingen-Faurndau, da alle Kurvenradien auf diesem Strecken-
stick mindestens 1.000 m betragen. Der starke Geschwindigkeitseinbruch
durch eine enge Kurve am Ostkopf des Bf Géppingen kann durch eine Neu-
trassierung der Fernverkehrsgleise mit Hilfe eines Tunnels, der je nach
Variante 1,5 bis 2 km lang ist, beseitigt werden: Kurvenradien von 1.250 m
sind machbar, so dass hier sogar eine Anhebung der zuldassigen Geschwin-
digkeit von urspriinglich 90 km/h auf 170 bis 180 km/h erreicht wird. Da
die ICE-Zige im anschlieBenden vollkommen geradlinigen, aber leicht
ansteigenden Abschnitt bis westlich SifRen wegen ihrer hohen Motorlei-
stung stark beschleunigen kénnen, bietet es sich an, die Kurve, in welcher
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der Bf SufRRen liegt und wo heute ein Geschwindigkeitseinbruch auf 140
km/h besteht,%® so aufzuweiten, dass hier zukinftig die zuldssige
Geschwindigkeit 230 km/h betragt. Dadurch besitzen die ICE-Zlige fir den
nun folgenden Anstieg hinauf auf die Hochflache der Schwabischen Alb
(siehe unten) eine hohe kinetische Energie.

Die Frage, inwieweit der 4-gleisige Ausbau des Abschnitts Plochingen -
StRen als Voraussetzung fir die Aufnahme des S-Bahn-Verkehrs ab Plo-
chingen durch das Filstal erforderlich ist, kann im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung nicht beantwortet werden. Hierfir mifRte ein spezieller Auf-
trag erteilt werden, welcher die Durchfiihrung umfangreicher Fahrplan- und
Kapazitatsstudien mit Hilfe von computergestlitzten Simulationen des
gesamten Zugverkehrs zwischen Plochingen und SifRen beinhaltet.

Abschnitt 3: StRRen - Amstetten

Von SiRen bis Kuchen hat die vorhandene Trasse einen fast geradlinigen
Verlauf, so dass hier keinerlei Korrekturen der Linienfihrung notwendig sind.
Doch angesichts der vielen und sehr engen Kurven, die nach der Durchfahrt
durch den Hp Kuchen bis zur Einfahrt in den Bf Amstetten dicht aufeinander
folgen, kénnen hoéhere Geschwindigkeiten als heute nur durch eine voll-
kommen neue Strecke mit groRen Kurvenradien (fir 210 bis 230 km/h)
erreicht werden.

Hinsichtlich eines eventuell notwendigen 4-gleisigen Ausbaus der Teilstrek-
ke von SiRen bis Geislingen gilt das oben bereits Gesagte: Es muften
zunachst Fahrplan- und Kapazitatsstudien durchgefiihrt werden. Maoglicher-
weise erubrigt sich die Behandlung dieses Themas auch, denn zur Zeit wird
auf politischer Ebene ohnedies diskutiert, ob anstelle der bislang geplanten
Linien-Fortsetzung nach Geislingen (Steige) die zuklUnftige S-Bahn-Strecke
ab SlRen sinnvollerweise nach Donzdorf gefiihrt werden sollte.#6

Fir die oben genannte Neubaustrecke zur Umfahrung kurvenreichen
Abschnitts stidlich Kuchen bietet sich im Prinzip der folgende Trassenverlauf
an: Sudlich des Bf StfRen - je nach Variante auch stdlich Kuchen - zweigt
die NBS niveaufrei von der Altstrecke nach Sudosten ab, unterfahrt den
Tegelberg in einem Tunnel, quert Ostlich von Geislingen das Roggental ent-
weder direkt am Talgrund (Variante 1) oder auf einer mindestens 50 m
hohen Briicke (Variante 2) und fihrt in einem Tunnel zum Bf Amstetten hin-
auf. Die letztgenannte Variante hatte zusatzlich einen kurzen oberirdischen
Verlauf im Langental (nérdlich Geislingen) und einen kurzen Tunnel unter der
Bergnase zwischen Langental und Roggental.

556



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

Wenn das Roggental auf H6he des Talgrundes gequert wird, erhalt der Tun-
nel in Richtung Amstetten eine so tiefe Lage, dass sein Bau aus hydrogeo-
logischer Sicht als extrem schwierig einzustufen ist. Selbst der niedrigste zu
erwartende Karstwasserspiegel liegt hoher als das Niveau dieses Tunnels in
seinem untersten Abschnitt.4” Der bautechnische Schwierigkeitsgrad ist
vermutlich vergleichbar mit dem geplanten BolBlertunnel (siehe Kapitel
3.4.2) der NBS Wendlingen - Ulm.

Bei der Variante mit Querung des Roggentals in mindestens 50 m Hbéhe auf
einer Bricke werden zwar die beschriebenen hydrogeologischen Probleme
vermieden, weil der in Richtung Amstetten verlaufende Tunnel auf ganzer
Lange Uber dem Karstwasserspiegel liegen wirde. Doch eine solche Tras-
senfihrung hatte schwerwiegende Eingriffe in die beiden als Naturschutz-
gebiete ausgewiesenen Talhdnge des Roggentals zur Folge: Die Landschaft
incl. Flora innerhalb der beiden Naturschutzgebiete wiirde jeweils durch
einen Tunnelmund plus einen Brickenkopf der Talbriicke und eventuell
sogar auch noch durch Brickenpfeiler beeintrachtigt, was kaum genehmi-
gungsfahig sein dirfte.

Als Alternative bliebe nur noch, von SifRen bis Amstetten eine NBS zu bau-
en, die stdwestlich an Geislingen vorbei fihrt. Diese Trasse wirde auf dem
Talgrund das Filstal zwischen SiRen und Gingen schrdg queren, sidwest-
lich an Gingen, Kuchen und Geislingen-Altenstadt vorbei verlaufen und hier-
bei standig ansteigen, mehrere Seitentaler queren, die dazwischen liegenden
Bergvorspriinge in kurzen Tunnels unterfahren, auf einer ca. 80 m hohen
und knapp 1 km langen Bricke das Filstal ein zweites Mal queren, und zwar
zwischen Geislingen und Bad Uberkingen, und schlieRlich in einem langen
Tunnel den Bf Amstetten erreichen. Die geologischen Verhéltnisse waéaren
ahnlich wie beim aktuell geplanten Albaufstieg der NBS Wendlingen - Ulm.
Mit Ausnahme dieses letztgenannten Tunnelabschnitts, bei dem hydrogeo-
logische Probleme wie bei der oben beschriebenen Variante auftreten kénn-
ten, stellen insbesondere die beiden Talquerungen des Filstals (einmal sehr
schrdag, das andere Mal auf einer hohen Briicke) und die dazwischen liegen-
de Trasse am sudwestlichen Hang des Filstals schwerwiegende Land-
schaftseingriffe dar, die vermutlich auf massive politische Ablehnung stol3en
werden. Eine Biindelung mit der geplanten, aber sehr umstrittenen B 10 neu
kommt trassierungstechnisch fir diese ICE-Strecke ohnedies nicht in Frage,
da die Kurvenradien der geplanten Stral3e zu eng sind, ihr Héhenverlauf um
bis zu 80 m tiefer als die erforderliche Eisenbahntrasse ist und auch die Pla-
nung der B 10 neu mit erheblichen geologischen und hydrogeologischen
Problemen zu kdmpfen haben wird. Aus diesen Grinden wird die Variante
einer Eisenbahn-Stiidwestumfahrung von Geislingen in der vorliegenden Stu-
die auch nicht weiter betrachtet.

56



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

Abschnitt 4: Amstetten - Ulm Hbf

Im Bf Amstetten, der entsprechend umzubauen ist, verlaufen die beiden
neuen Gleise mittig zwischen den aul3enliegenden Gleisen der Altstrecke, so
dass hier ein Richtungsbetrieb (vergleichbar den 4 Fahrspuren einer
Autobahn) mit kreuzungsfreien Uberleit-Méglichkeiten zwischen neuer und
alter Strecke durchfuhrbar ist. Sidlich des Bf Amstetten (neben dem
Betriebsgeldnde der Heidelberger Druckmaschinen AG) zweigt die NBS -
wiederum mit einem Uberwerfungsbauwerk - fast geradlinig von der beste-
henden Bahnstrecke ab, die hier in eine Linkskurve Gbergeht. Ab der Unter-
fahrung der L 1232 flahrt die NBS mit einer Steigung von 25 Promille aus
dem Langental hinauf auf die Alb-Hochflache. Die Ortschaft Urspring wird
westlich und stidwestlich in einem weiten Bogen umfahren, wobei das neu
geschaffene Naturschutzgebiet im Sidwesten von Urspring nicht tangiert
wird. Beim Aufstieg aus dem Langental ist ein rund 500 m langer Tunnel zu
bauen; zwei Trockentaler im Westen und Stidwesten von Urspring werden
mit Talbricken gequert. Noérdlich von Luizhausen erreicht die NBS die B 10,
deren Trasse sie bis zur Autobahnanschlul3stelle UIm West in etwa folgt -
aulBer bei der Querung des Trockentals bei Hinterdenkental. Bei dieser Tal-
querung hat die B 10 drei Kurven mit Winkeln von bis zu 90° und fihrt bis
hinab auf den Talgrund, wahrend die NBS auf einer Talbriicke geradlinig
Uber das Tal hinweg verlauft.

Die als Autobahnkreuz ausgebildete Anschluf3stelle UIm-West wird in einer
grof3ziigigen Kurve entweder im Tunnel unterfahren oder auf einer Briicke so
gequert, dass die NBS nun in Richtung Osten der Autobahn A 8 folgt. Nach
rund 2 km beginnt eines Rechtskurve, in welcher die NBS die Altstrecke
nach Ulm erreicht, und zwar stidwestlich von Unterhaslach. Ab hier wird die
vorhandene Strecke 4-gleisig ausgebaut und erhalt hierbei zugleich, so weit
dies im Rahmen der Trassenverbreiterung von 2 auf 4 Gleise mdglich ist,
etwas grolRere Kurvenradien.

5.2.3 Fahrzeitgewinne durch die optimierte Trassenfiihrung

Eine Uberschldagige Berechnung ergibt fir diese optimierte Trassenfihrung
der Bahnstrecke Stuttgart - Ulm eine ICE-Fahrzeit von unter 40 Minuten in
der Fahrtrichtung von Stuttgart Hbf nach Ulm Hbf, wobei der im Vergleich
zum ICE der ersten Generation leistungsstarkere ICE 3 zugrunde gelegt ist.
Die ermittelte Fahrzeit ist zwar um gut 15 Minuten kirzer als heute, was
eine Reduktion um mehr als ein Viertel bedeutet. Aber gegenuber der
geplanten durchgehenden NBS Stuttgart - Ulm, welche die Fahrzeit zwi-
schen den Hauptbahnhofen beider Stadte auf 28 Minuten verringern soll48 -
also eine Fahrzeitverkirzung um 26 Minuten - ist die durch die Optimierung
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der Altstrecke erreichbare Verklrzung relativ gering. Doch vor allem wird die
fir den Integralen Taktfahrplan (ITF) erforderliche Kantenzeit von unter 30
Minuten zwischen den Knotenbahnhofen Stuttgart Hbf und Ulm Hbf deut-
lich verfehlt, wahrend durch die NBS Wendlingen - Ulm in Kombination mit
Stuttgart 21 diese Kantenzeit immerhin erreichbar ware.

Es ist zu bedenken, dass die beschriebene Optimierung der Altstrecke Uber
Goppingen vor allem eine rund 30 km lange Neubaustrecke aus dem Raum
Kuchen bis nérdlich Ulm beinhaltet, um die nur relativ langsam befahrbaren
kurvenreichen Abschnitte ab Geislingen (Steige) zu vermeiden. Diese NBS
erfordert zweifellos einen betrachtlichen baulichen Aufwand mit starken
Eingriffen in die Landschaft und vermutlich relativ hohen Investitionskosten,
vor allem wegen der schwierigen Geologie im Bereich der Geislinger Steige,
aber bewirkt nur eine unzureichende Fahrzeitreduktion. Deshalb stellt sich
durchaus die Frage, ob dieser Aufwand Uberhaupt zu rechtfertigen ist. Denn
die genannte Fahrzeitverringerung zwischen den Hauptbahnhéfen von
Stuttgart und Ulm im ICE-Verkehr lieRRe sich vermutlich auch durch die Ver-
wendung von Zigen mit Neigetechnik auf der bestehenden Trasse errei-
chen, und zwar ganz ohne aufwendige Neubauabschnitte. Es mif3te ggfs.
lediglich eine relativ geringfligige Korrektur der vorhandenen Lage der Gleise
incl. Umbau von Weichen vorgenommen werden, damit die Neigetechnik
voll zum Einsatz kommen kann.

Mit Hilfe von ICE-Neigezliigen in der Relation Stuttgart - Augsburg - Mn-
chen kénnten auch die zahlreichen Kurven im anschlieBenden Abschnitt Ulm
- GUnzburg - Augsburg schneller als heute befahren werden, so dass sich
auch zwischen Ulm und Augsburg eine deutliche Fahrzeitverklirzung erzielen
lieBe. Moglicherweise ware allein durch die Neigetechnik im ICE-Verkehr auf
der bestehenden Strecke Stuttgart - Géppingen - Ulm - Glnzburg - Augs-
burg Hbf dieselbe Reduktion der Fahrzeit zwischen Stuttgart Hbf und Augs-
burg Hbf erreichbar wie durch die geplante NBS Wendlingen - Ulm ohne
Fortsetzung der NBS bis Augsburg. Bemerkenswert ist die Tatsache, dass
die DB AG in vergleichbaren Relationen durchaus ICE-Ziige mit Neigetechnik
einsetzt, beispielsweise zwischen Berlin und Minchen.

Um die Frage des Neigezug-Einsatzes statt Streckenausbau bzw. -neubau zu

klaren, ware allerdings eine gesonderte Untersuchung erforderlich, welche
im Rahmen der vorliegenden Studie nicht méglich ist.
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5.3 Alternative Giiterzug-Leitwege

Durch die Fertigstellung der ICE-Strecke Nirnberg - Ingolstadt im Jahr 2006
haben sich die Rahmenbedingungen fir den Glterzug-Fernverkehr zwischen
Stuttgart und Augsburg/Minchen und der grordumigen Relation Mann-
heim/Heidelberg - Augsburg/Minchen verdndert: Die bislang von Nirnberg
Uber Donauworth - Augsburg nach Miinchen und umgekehrt fahrenden ICE-
Zige werden nun fast ausschlie3lich Uber Ingolstadt geleitet. Dadurch wird
der Abschnitt Donauwoérth - Augsburg, der zuvor stindlich durch mehrere
ICE-Ziige mit einer Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h belegt war, fir
eine Vielzahl von Giterziigen frei, wahrend zuvor die Giterziige zwischen
Donauworth und Augsburg meist zu zeitraubenden Halten auf Seitengleisen
von Unterwegsbahnhéfen gezwungen waren, um von den schnellen ICE-
Zugen uberholt zu werden.

Somit ergeben sich folgende neue Moglichkeiten fir den Giterzug-Fern-
verkehr auf der West-Ost-Route durch Baden-Wirttemberg bis in den Raum
Augsburg/Minchen (siehe Abb. 6):

(1) von Stuttgart Gber Aalen - N6rdlingen - Donauwdrth

(2) von Mannheim/Heidelberg weitrdumig vorbei an Stuttgart Gber Necka-
relz - Heilbronn - Crailsheim - Donauworth, wobei ab Crailsheim bis
Donauwoérth zwei mogliche Leitwege bestehen: entweder Uber Golds-
hofe - Nordlingen oder Gber Ansbach - Treuchtlingen.

Diese beiden mdglichen West-Ost-Glterzug-Routen durch Baden-Wirttem-
berg nach Augsburg/Minchen werden im folgenden naher betrachtet, und
zwar auch hinsichtlich der Frage, inwieweit diese Strecken fir den zuklnfti-
gen Gluterverkehr noch ertlichtigt werden mussen.

5.3.1 Giiterzug-Leitweg Stuttgart - Augsburg/Miinchen tiber Aalen
Kurzbeschreibung der Strecke

Der Glterzug-Leitweg aus dem Raum Stuttgart in den Raum Augsburg/
Minchen Uber Aalen war bereits 1988 durch Prof. Heimerl, Universitat
Stuttgart, ins Gesprach gebracht worden,49 weil Heimerl bekanntlich eine
fir Gulterzige untaugliche NBS Uber die Schwabische Alb mit Steigungen
von 35 Promille vorgeschlagen hatte (siehe Kapitel 5.1.), so dass eine alter-
native Guterzug-Route erforderlich geworden ware. Diese Route fihrt in
ihrer gesamten Lange Uber elektrifizierte Bahnstrecken. Von Waiblingen bis
Essingen (bei Aalen) verlauft die Bahnstrecke durch das flache Remstal, im
Raum Aalen durch das Kochertal, wobei diese beiden Taler nur durch einen
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minimalen Héhenrlicken (Hohendifferenz von rund 30 m gegentiber den bei-
den Talbdéden) getrennt sind. Von Aalen aus erreicht die Strecke mit gerin-
ger Steigung (Héhendifferenz von knapp 60 m auf rund 6 km Lange) beim
Bf Goldshéfe den hochsten Punkt des relativ flachen Héhenrlickens, der
zwischen dem Kochertal und dem Jagsttal liegt. Im anschlieBenden
Abschnitt werden die noérdlichsten Ausldaufer der Schwabischen Alb bei Bop-
fingen berihrt bzw. in einem kurzen Tunnel (Bildwasen-Tunnel, Lange: 573
m) unterfahren. Dieser Tunnel bildet mit einer H6henlage von ca. 550 m
Uber N.N. zugleich den Scheitelpunkt der Strecke, deren hochste Stelle
somit um rund 30 m tiefer liegt als der relativ niedrige Scheitelpunkt der
vorhandenen Strecke Stuttgart - Ulm im Bf Amstetten (582 m Uber N.N).
Die grofRte durchschnittliche Steigung, die sich auf der 6stlichen Rampe zum
Bildwasen-Tunnel befindet, betragt lediglich rund 10 Promille. Ab Trochtel-
fingen sind keine nennenswerten Steigungs- oder Gefélle-Abschnitte mehr
zu verzeichnen: Der Guterzug-Leitweg verlauft durch das vollkommen ebene
Nordlinger Ries, folgt dem FluR Wornitz bis Donauwérth und steigt in der
Lechebene von Donauwdrth bis Augsburg auf einer Streckenlange von 40
km insgesamt um weniger als 70 m an.

Die heutige Guterzug-Route vom Rbf Kornwestheim bis Augsburg hat eine
Streckenlange von 184 km. Die Alternativ-Route Uber Aalen - Noérdlingen ist
hingegen 189 km lang und stellt somit nur eine geringfligige Streckenver-
langerung um 5 km dar.

Eisenbahn-technisch und -betrieblich 1a3t sich dieser Guterzug-Leitweg aus
dem Raum Stuttgart Uber Aalen bis Augsburg, was den heutigen Zustand
betrifft, stichwortartig folgendermal3en charakterisieren:

Giiterzug-Leitweg Stuttgart - Augsburg liber Aalen in Stichworten:
- durchgéngig elektrifiziert

- 2-gleisige Guterzugstrecke von Rbf Kornwestheim bis Stuttgart-Unter-
tirkheim

- Fahrtrichtungswechsel in Stuttgart-Untertirkheim

- T1-gleisige Strecke bis Abzweigstelle NiGrnberger Stral3e

- niveaugleiche Streckenverknipfung an der Abzweigstelle Nirnberger
StralRe

- 4-gleisige Strecke, vorrangig fir S-Bahn- und Regionalzlige, bis Waiblin-
gen

- halbseitig kreuzungsfreie Streckenverknipfung am Westkopf Bf Waiblin-
gen

- 2-gleisige Strecke Uber Schorndorf - Aalen bis Goldshéfe

- hierbei Mischbetrieb mit S-Bahn bis Schorndorf
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- T1-gleisige Strecke ab Goldshofe tiber Nordlingen bis Donauwoérth
- niveaugleiche Streckenverknlipfung am Nordkopf Bf Donauwoérth
- 2-gleisige Strecke bis Augsburg.

Die obige Aufstellung la3t bereits erkennen, dass bestimmte Stellen bzw.
Abschnitte dieses alternativen Giterzug-Leitwegs betrieblich problematisch
sein kénnten, namlich Fahrtrichtungswechsel, niveaugleiche Verknipfungen
mit hoch belasteten Strecken, Mischbetrieb mit S-Bahn-Ziigen und 1-gleisi-
gen Abschnitte. Auf diese Problem-Abschnitte wird nun néher eingegangen
und es werden Losungsmaglichkeiten aufgezeigt:

Betrieblich problematische Abschnitte des Giiterzug-Leitwegs
Stuttgart - Augsburg liber Aalen und modgliche Lésungen:

Generell ist zu bemerken, dass die Leit- und Sicherungstechnik zuminde-
stens im Abschnitt Goldshéfe - Donauwoérth komplett zu erneuern ist.
Inwieweit dies auch auf ander Abschnitte zutrifft, miRte in gesonderten
Untersuchungen ermittelt werden.

Der Fahrtrichtungswechsel in Stuttgart-Untertirkheim bedeutet fir die
vom Rbf Kornwestheim oder aus den Richtungen Karlsruhe und Mannheim -
Bruchsal kommenden Gliterzlige, dass (1) entweder die Lok von der bisheri-
gen Zugspitze an das bisherige Zugende umgesetzt werden mufd oder (2)
bereits ab Rbf Kornwestheim eine zweite Lok - am bisherigen Zugende -
mitzufdhren ist, die ab Stuttgart-Untertlirkheim zur Zuglok an der Zugspitze
wird, wahrend die bisherige Zuglok abgehangt wird, oder (3) der Glterzug
am bisherigen Zugende eine neue Lok erhélt und die alte Zuglok in Stuttgart-
Untertirkheim zurickbleibt. In jedem Fall ist dieser Fahrtrichtungswechsel
zeit- und kostenaufwendig. Um dieses Problem zu I6sen, das die von den
Industrie- und Kaianlagen und dem Umschlagbahnhof im Hafen Stuttgart
kommenden Giterzliige jedoch nicht betrifft, ist in Stuttgart-Untertlrkheim
eine schleifenformige Strecke zu bauen, welche einen Winkel von ungeféahr
180° beschreibt und somit die GUterzugstrecke aus Richtung Kornwestheim
mit der Strecke nach Waiblingen verkntpft.

Wenn der durch die heutige Eingleisigkeit der Strecke zwischen Stuttgart-
Untertirkheim und der Abzweigstelle NlGrnberger Stral3e bestehende Engpal3
zuklinftig vermieden werden sollte, ware die genannte Gulterzug-Schleife
zweigleisig zu bauen.

Die niveaugleiche Streckenverkniipfung an der Abzweigstelle Nirnberger
Stralle (in Stuttgart-Bad Cannstatt) lalRt sich im Prinzip durch richtig ange-
ordnete Uberwerfungsbauwerke beseitigen, so dass die aus Richtung Wai-
blingen kommende Gulterziige, anders als heute, die beiden Streckengleise
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der Gegenrichtung (innen liegendes Gleis fir Regional- und IC-Ziige und
aulBen liegendes Gleis fur S-Bahn-Zige in Richtung Waiblingen) nicht mehr
kreuzen missen. Denn das heutige niveaugleiche Linksabbiegen der Guter-
zliige aus Richtung Waiblingen nach Stuttgart-Untertlirkheim hat immer
dann, wenn ein Zug auf einem der beiden stark befahrenen Gegengleise
verkehrt, einen Halt vor einem roten Signal zur Folge und fihrt dazu, dass
sich die auf demselben Gleis aus Richtung Waiblingen nachfolgenden Ziige
stauen. Ebenso 1aRt sich durch ein entsprechendes Uberwerfungsbauwerk
vermeiden, dass die aus Stuttgart-Untertlirkheim kommenden Guterzlige das
aul3en liegende S-Bahn-Gleis in Richtung Waiblingen kreuzen missen.

Zwischen Bahnhofen Fellbach und Waiblingen ist zwar ein Uberwerfungs-
bauwerk vorhanden, so dal3 fir die IC-, Regional- und S-Bahn-Ziige, die von
Aalen - Schorndorf kommen, und alle Regional- und S-Bahn-Zlige, die nach
Backnang fahren, keine FahrstraBenkreuzungen entstehen. Aber eine Fahr-
straBenkreuzung ergibt sich fir die auf dem innenliegende Gleis aus Rich-
tung Stuttgart kommenden Personen-Regional- und -Fernziige sowie die
Guterzlige beim Abbiegen auf die Strecke nach Schorndorf - Aalen, da sie
das Gleis der S-Bahn-Ziige nach Backnang niveaugleich kreuzen miussen.
Dieser Konflikt ist 1&8sbar, indem ein zweites Uberwerfungsbauwerk westlich
des Bf Waiblingen gebaut wird.

Der Mischbetrieb mit der S-Bahn im Abschnitt Waiblingen - Schorndorf
bedarf einer gesonderten Untersuchung mit Hilfe von Fahrplananalysen und
Betriebssimulationen, um Fahrplantrassen-Konflikte zwischen den Guterzi-
gen einerseits und den Regional- und S-Bahn-Ziigen andererseits zu vermei-
den. Dies betrifft insbesondere die Hauptverkehrszeiten mit S-Bahn-Verkehr
im 15-Minuten-Takt und Regionalverkehr im 30-Minuten-Takt, waéahrend
sonst die S-Bahn-Zige alle 30 Minuten und die Regionalziige alle 60 Minu-
ten fahren. Eine solche detaillierte Betriebsuntersuchung ist im Rahmen der
vorliegenden Studie allerdings nicht mdglich.

Durch Fahrplananalysen und Betriebssimulationen, die jedoch den Rahmen
der vorliegenden Studie sprengen wirden, ist fur die eingleisige Strecke
Goldsh6fe - Donauworth zu ermitteln, inwieweit dieser Abschnitt des
Guterzug-Leitwegs zumindest abschnittsweise ein zweites Streckengleis
benétigt. Moglicherweise reichen die in den Unterwegsbahnhéfen vorhan-
denen zusatzlichen Gleise fir die anfallenden Begegnungen von Guterziigen
mit entgegenkommenden Ziigen aus.

Die niveaugleiche Streckenverkniipfung am Nordkopf des Bf Donauwdrth
stellt nur fir die Gilterziige ein Problem dar, die von Augsburg oder auch
von Ingolstadt kommend, in Richtung Nérdlingen - Goldshéfe abbiegen. Die
Ideallésung besteht darin, das sudlich des Bf Donauwérth auf der Donau-
bricke zwar vorhandene, aber nur als Ausziehgleis fir Rangierfahrten
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genutzte westlichste Gleis auch als Streckengleis zu verwenden und sudlich
der Donaubriicke, und zwar bei der Einmindung der Strecke Ingolstadt -
Donauwérth in die Strecke Augsburg - Donauwérth, ein Uberwerfungsbau-
werk zu bauen. Durch eine entsprechende Weichenverbindung kénnen dann
die Guterzlige der Fahrtrichtung Augsburg - Nordlingen bereits auf diesem
Uberwerfungsbauwerk nach links abbiegen, ohne das Streckengleis Donau-
worth - Augsburg zu kreuzen, um danach auf dem westlichsten Gleis in den
Bf Donauworth einzufahren. Dadurch entsteht fir Glterzlige beider Fahr-
trichtungen sowohl in der Relation Ingolstadt - Noérdlingen - Aalen als auch
in der Relation Ingolstadt - Neuoffingen - Ulm eine Fahrtmdglichkeit véllig
unabhangig von den Gleisen der Strecke Augsburg - Donauwoérth, die beim
heutigen Zustand hingegen gekreuzt bzw. auf der Donaubriicke mitbenutzt
werden miissen. Die Konfiguration des genannten Uberwerfungsbauwerks
und der konkreten Gleisfihrung incl. Lage der Weichen kann allerdings nur
in einer detaillierten Untersuchung des Gleisplans und des Zugbetriebs in
Donauwdrth geklart werden.

Vorteile fiir die Anwohner der heutigen Filstalstrecke

Wird der beschriebene Gulterzug-Leitweg realisiert, so wird der dicht besie-
delte Ballungsraum von Stuttgart-Untertirkheim durch das Neckartal bis
Plochingen und weiter durch das Filstal bis Geislingen von den relativ lauten
Fernverkehrs-Guterziigen zwischen Stuttgart und Augsburg/Minchen nicht
mehr durchfahren, was eine erhebliche Verbesserung fir die larmgeplagten
Anlieger der heutigen Strecke erbringt. Allerdings wird die Larmproblematik
durch den neuen Guterzug-Leitweg im Remstal nur vom Filstal in das &hn-
lich dicht besiedelte Remstal und das Kochertal um Aalen verlagert, so dass
diese Lésung aus Sicht des Larmschutzes noch unbefriedigend ist.

Zusatzlich zur Entlastung des Filstals vom GuUterzuglarm werden auf der
Bestandsstrecke im Filstal Kapazitaten frei, die dringend bendtigt werden,
den Schienen-Personennahverkehr in dieser wichtigen Siedlungsachse von
Plochingen bis Geislingen zu verdichten: Die schon jahrelang geplante S-
Bahn durch das Filstal kann nun Realitdt werden und somit im Berufspend-
ler- und Ausflugsverkehr eine attraktive Alternative zum Autofahren schaf-
fen, ohne dass aufwendig separate S-Bahn-Gleise gebaut werden miussen.
Dies fuhrt zu einer weiteren Entlastung der Bevélkerung im Filstal vom Auto-
larm, insbesondere vom Larm auf der B 10, und zu einer deutlichen Verrin-
gerung der gesundheitsgefahrlichen Autoabgase, die sich aufgrund der Tal-
lage im Korridor von Stuttgart tUber Plochingen bis Geislingen geradezu kon-
zentrieren.
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5.3.2 Giterzug-Leitweg Mannheim/Heidelberg - Augsburg/Miinchen
tiber Heilbronn - Crailsheim

Kurzbeschreibung der Strecke

Der alternative Glterzug-Leitweg aus dem Raum Mannheim/Heidelberg Gber
Heilbronn - Crailsheim in den Raum Augsburg/Minchen (siehe Abb. 6) folgt
von Heidelberg bis Heilbronn dem Lauf des Neckars (Streckenlange: 81 km)
und weist hierbei fast keine Steigung auf. Wahrend unmittelbar norddstlich
von Heilbronn beim Verlassen des Neckartals noch ein Ausldufer der
Léwensteiner Berge gequert wird, und zwar mit dem Weinsberger Tunnel
(Ldnge: 891 m), flihrt die Bahnstrecke in ihrem weiteren Verlauf Gber die
relativ flache, von einigen Fluf3tdlern durchzogenen Hohenloher Ebene und
meist am Ful3 des Nordhangs der Léwensteiner Berge, Waldenburger Berge
und Ellwanger Berge entlang bis Crailsheim. Hierbei ergeben sich bei der
Querung von Talern durchaus kirzere Steigungs- und Gefélleabschnitte,
deren Gradienten allerdings durchwegs unter 10 Promille liegen. Die Fort-
setzung des Gulterzug-Leitwegs ab Crailsheim - in zwei Varianten (siehe
unten) - hat wiederum einen steigungsarmen Verlauf: entweder dem breiten,
flachen Tal der Jagst Uber Ellwangen bis Goldshéfe folgend und weiter wie
beim Leitweg Stuttgart - Augsburg Uber Aalen (Variante 1) oder Uber die
Ebenen 0&stlich Crailsheim via Ansbach - Treuchtlingen, um zwischen
Treuchtlingen und Donauwdrth die Fréankische Alb an deren niedrigsten Stel-
le zu queren, wobei die Steigungen wiederum unter 10 Promille bleiben
(Variante 2).

Insgesamt ist diese Route flur Gulterziige weitaus besser geeignet als die
herkémmliche Strecke Uber Stuttgart - Ulm, und zwar aus 4 Griinden:

m Der GuUterzug-Leitweg Uber Heilbronn - Crailsheim stellt im Gegensatz
zum Weg Uber Stuttgart - Ulm eine sehr flache Strecke dar.

m Er umfahrt den Ballungsraum Stuttgart weitrdumig.

m Er weist keinen Mischverkehr mit ICE-Zigen im 1-Stunden-Takt auf, son-
dern nur mit einer IC-Linie (Karlsruhe - Stuttgart - Nirnberg), die auch nur
im 2-Stunden-Takt verkehrt, und dies lediglich im relativ kurzen Abschnitt
Crailsheim - Goldshofe (Variante 1) bzw. Crailsheim - Ansbach (Variante
2).

Allerdings bedeutet der Weg von Heidelberg Gber Heilbronn - Crailsheim bei
der Variante Uber Goldshéfe - Noérdlingen eine Streckenverldangerung um 8
km und bei der Variante tGber Ansbach - Treuchtlingen sogar um 48 km. Da
die letztgenannte Variante jedoch durchgehend zweigleisig ist und zugleich
nicht von schnellen Personenfernziigen befahren wird - mit Ausnahme der
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genannten IC-Linie im 2-Stunden-Takt - wird vermutlich die durch den
Umweg entstehende Fahrzeitverlangerung voll kompensiert, weil keine zeit-
aufwendigen Zwischenhalte fiir Uberholungen durch schnellfahrende ICE-
Zige wie bei der Route Uber Stuttgart - Ulm bzw. fir Zugbegegnungen wie
beim Weg Uber die 1-gleisige Strecke Crailsheim - Goldshéfe - Nordlingen -
Donauworth anfallen.

Giterzug-Leitweg Heidelberg - Augsburg tlber Heilbronn - Crailsheim
in Stichworten:

- fast durchgéngig elektrifiziert, lediglich im relativ kurzen Abschnitt Ohrin-
gen - Schwabisch Hall-Hessental (Lédénge: 34 km) noch ohne Fahrdraht

- 2-gleisige Strecke von Heidelberg durch das Neckartal bis Heilbronn

- Fahrtrichtungswechsel in Heilbronn

- 2-gleisige Strecke von Heilbronn Uber Schwabisch Hall-Hessental bis
Crailsheim

ab Crailsheim bis Donauwdérth 2 Varianten:

Variante 1:

- Fahrtrichtungswechsel in Crailsheim

- 1-gleisige Strecke uUber Ellwangen bis Goldshoéfe

- Fahrtrichtungswechsel in Goldshoéfe

- 1-gleisige Strecke Uber Nordlingen bis Donauworth

Variante 2:

- 2-gleisige Strecke bis Ansbach
- 2-gleisige Strecke Uber Treuchtlingen bis Donauw®érth.

Ab Donauwodrth bis Augsburg ist der weitere Glterzug-Leitweg mit der oben
beschriebenen Route Stuttgart - Augsburg tber Aalen identisch.

Betrieblich problematische Abschnitte des Giiterzug-Leitwegs Heidel-
berg - Augsburg iiber Heilbronn - Crailsheim und mégliche Lésungen:

Ostlich Ohringen fehlt zumindest bis Schwiébisch Hall-Hessental jegliche
moderne Leit- und Sicherungstechnik, die somit als Voraussetzung fir die
verstarkte Nutzung dieser Strecke durch Guterziige einzubauen ist. Bezlig-
lich der Leit- und Sicherungstechnik zwischen Goldshéfe und Donauwdrth
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gilt das im Zusammenhang mit dem Leitweg Stuttgart - Aalen - Donauwérth
- Augsburg bereits gesagte (siehe oben).

Die fehlende Elektrifizierung im Abschnitt Ohringen - Schwabisch Hall-
Hessental 1413t sich relativ leicht nachristen, da die Bahnstrecke nur von
wenigen Stralenbricken gequert wird und die im Bereich Schwébisch Hall
vorhandenen Tunnels zusammen lediglich eine Gesamtldnge von rund 350
m haben. Deshalb ist der Aufwand relativ gering, um die lichte Héhe dieser
Bauwerke an die Fahrleitung anzupassen.

Um den Fahrtrichtungswechsel in Heilbronn zu beseitigen, ist eine
Verbindungskurve von der Bahnstrecke Heidelberg - Heilbronn zur Strecke
Heilbronn - Crailsheim zu bauen. Wegen der dichten Wohnbebauung in dem
zwischen beiden Bahnlinien liegenden Gleisdreieck kann diese Verbindungs-
kurve nur unterirdisch gefihrt werden, was einerseits zu relativ hohen Bau-
kosten flihrt, aber andererseits die Akzeptanz dieser neuen Gleisverbindung
durch die Anlieger stark erhéhen durfte.

Wahrend die Variante 2 (Fortsetzung des Guterzug-Leitwegs ab Crailsheim
Uber Ansbach - Treuchtlingen) keine betrieblich problematischen Abschnitte
aufweist, sind bei der Variante 1 der Fahrtrichtungswechsel in Crailsheim
und in Goldshoéfe sowie die Eingleisigkeit der gesamten Strecke von Crails-
heim Uber Goldshéfe - Nordlingen bis Donauwérth zu betrachten.

Der Fahrtrichtungswechsel in Crailsheim kann beseitigt werden, indem
zwischen den beiden Bahnstrecken Heilbronn - Crailsheim und Crailsheim -
Goldshofe stdlich des Bf Crailsheim eine grof3ziigig trassierte Verbindungs-
kurve gebaut wird. Diese ist fir die Guterziige mit einer Héchstgeschwin-
digkeit von 120 km/h befahrbar, weil Radien von mindestens 600 m mdg-
lich sind. Da keine Bebauung im Wege steht, 143t sich diese Trasse vermut-
lich relativ einfach realisieren, sogar weitgehend auf wenig genutzten Eisen-
bahn-Betriebsflachen. Eine ahnliche Verbindungskurve ist nérdlich des Bf
Goldshofe maglich, so dass auch der Fahrtrichtungswechsel in Goldshofe
entfallen kann. Diese neue Verbindungskurve mit einer Ldnge von rund 1 km
verlauft abseits der Wohnbebauung, und zwar Uber landwirtschaftlich
genutzte Flachen und durch ein kleines Waldstuck.

Zur Beseitigung der Eingleisigkeit Crailsheim - Donauworth, die einen
Kapazitatsengpald bildet und zugleich zu Fahrzeitverlangerungen fihrt, da
auf Unterwegsbahnhéfen Zwischenhalte fur Zugbegegnungen erforderlich
sein werden, ist der 2-gleisige Ausbau zumindest abschnittsweise unum-
ganglich. Durch detaillierte Fahrplananalysen und Betriebssimulationen, die
nicht Gegenstand der vorliegenden Untersuchung sind, wéare die genaue
Lage und Lénge der notwendigen 2-gleisigen Streckenstiicke zu ermitteln.
Daraus kénnte dann in einem weiteren Schritt die fir diesen Ausbau erfor-
derliche Investitionssumme ermittelt werden.
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Vorteile fiir die Anwohner der Strecken im Raum Stuttgart, im Filstal
und Remstal

Die Guterziige des Fernverkehrs von Mannheim/Heidelberg in den Raum
Augsburg/Minchen brauchen nicht mehr den Ballungsraum Stuttgart und
weder das Siedlungsband des Filstals noch das Siedlungsband im Rems-
und Kochertal zu durchfahren. Dies bedeutet fir die stark vom Larm der
heutigen Guterziige geplagten Anwohner der betreffenden Strecken eine
deutliche Verbesserung. Das Problem der Larmverlagerung vom Filstal in das
Remstal, die beim alleinigen Leitweg durch das Remstal durchaus kritikwr-
dig ist (siehe oben), wird deutlich entscharft, da nur noch die Teilmenge der
GuUterzuge, welche in der Relation Stuttgart - Augsburg/Miinchen verkehren,
den Weg durch das Remstal nehmen muissen oder im Filstal verbleiben. Alle
langlaufenden Glterziige hingegen fahren durch das nérdliche Neckartal,
das weniger dicht besiedelt ist als das Neckartal bei Stuttgart, und weiter
Uber die diinn besiedelten Ebenen 6stlich Heilbronn und ggfs. Gber die Aus-
laufer der Schwabischen Alb bei Bopfingen.

Als Fazit kann festgehalten werden:

Werden die beiden skizzierten Leitwege fir den Gulterverkehr zwischen
Stuttgart und Augsburg/Minchen bzw. zwischen Mannheim/Heidelberg und
Augsburg/Minchen genutzt, so dient die heutige Strecke Uber Goppingen
mit Steilstrecke bei Geislingen (Steige) zum gréf3ten Teil nur noch dem loka-
len bzw. regionalen Guterverkehr in der Relation Stuttgart - Plochingen -
Goppingen - Geislingen - Ulm. Vermutlich werden diese zahlenmal3ig weni-
gen Guterziige so kurz bzw. leicht sein, dass sie die Geislinger Steige ohne
Schiebelok bewaltigen kénnen.

67



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

6. Resiimee und Ausblick

Die fir die NBS Wendlingen - Ulm ausgewiesenen Baukosten waren von
offiziellen Stellen 6 Jahre lang, namlich von 2004 bis 2010, trotz allen
Preissteigerungen im energie- und rohstoffintensiven Bausektor und trotz
veranderter Detailplanung konstant mit rund 2 Mrd EUR beziffert worden.
Im Juli 2010 schlieBlich nannte Bahnchef Grube einen Betrag von 2,9 Mrd
EUR, wobei mit der Nennung von 3 Mrd EUR und mehr vermutlich eine psy-
chologische Hirde uUbersprungen worden ware. In vollem Kontrast dazu
werden in der vorliegenden Studie fir diese Neubaustrecke nun Baukosten
geschatzt, die zwischen 4,6 Mrd EUR im (unwahrscheinlichen) Best-Case
und 10 Mrd EUR im Worst-Case betragen dirften, wobei der wahrschein-
lichste - immer noch eher optimistische - Betrag bei 5,3 Mrd EUR liegen
wird. Hierbei ist der Preisstand auf das Jahr 2016 bezogen, dem vermutlich
mittlersten Jahr der Bauzeit fir diese neue Eisenbahntrasse. Die Kosten sind
somit selbst im Best-Case gut eineinhalbmal so hoch und im Worst-Case
sogar mehr als dreimal so hoch wie die Summe, die seit kurzem von den
Projekt-Befirwortern angegeben wird. Im Gegensatz zu Textpassagen der
Planfeststellungsunterlagen und zu AuRerungen der Projektbefiirworter wur-
de die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm als reine Personenverkehrsstrecke
konzipiert und wird vermutlich keine Zulassung fir GuUterverkehr erhalten,
auch nicht fur leichten Guterverkehr.

Far den Guterzug-Fernverkehr von Stuttgart und von Mannheim/Heidelberg
in den Raum Augsburg/Minchen bieten sich zwei Routen an, welche eine
far schwere Gluterziige geeignete Ausbau-/Neubaustrecke tUber die Schwa-
bische Alb ersetzen. Es handelt sich hierbei

- zum einen um den Gulterzug-Leitweg von Stuttgart Gber Aalen - Nordlin-
gen - Donauwoérth nach Augsburg

- und zum anderen um die Glterzug-Route von Mannheim/Heidelberg Utber
Neckarelz - Heilbronn - Crailsheim - Donauwoérth nach Augsburg, wobei
zwischen Crailsheim und Donauwoérth zwei Untervarianten denkbar sind:
entweder Uber Goldshoéfe - Nordlingen oder Gber Ansbach - Treuchtlin-
gen.

Um die genannten Strecken fir FernguUterziige tauglich zu machen, sind nur
wenige Ausbaumalnahmen erforderlich, insbesondere die Komplettierung
der noch unterbrochenen Elektrifizierung zwischen Ohringen und Schwaé-
bisch Hall-Hessental, der abschnittsweise Bau eines zweiten Streckengleises
zwischen Goldshéfe und Donauwdérth sowie zwischen Crailsheim und
Goldshofe und der Bau mehrerer relativ kurzer Verbindungskurven, um den
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Fahrtrichtungswechsel in einigen Bahnhéfen wie zum Beispiel Stuttgart-
Untertirkheim, Heilbronn oder Crailsheim zuklnftig zu vermeiden.

Die Verbesserung der heutigen Bahnstrecke Stuttgart - Géppingen - Ulm mit
dem Ziel, im Personenverkehr (vor allem fir ICE-Zige, aber auch fiir Regio-
nalzlige) die Fahrzeiten gegeniber heute stark zu verklrzen, erfordert zum
einen umfangreiche Ausbaumal3nahmen an der bestehenden Strecke zur
Beseitigung von Geschwindigkeitseinbriichen in den Bahnhéfen Plochingen
und Goppingen sowie westlich Reichenbach (Fils) und zum anderen eine
rund 30 km lange Neubaustrecke als Umfahrung des sehr kurvenreichen und
somit nur mit niedriger Geschwindigkeit befahrbaren Abschnitts zwischen
Kuchen und Ulm. Der Bau dieser Strecke bedeutet starke Eingriffe in die
sensible Landschaft auf der Albhochflache. Hinzu kommen entweder bau-
technisch schwierige Tunnels bei Geislingen (Steige) wegen der hier
vorhandenen, aber nur unzureichend erkundeten hydrogeologischen Bedin-
gungen (Grundwasser im Karst), oder vermutlich nicht genehmigungsfahige
Eingriffe in bereits ausgewiesene Naturschutzgebiete entlang der Talhdnge
des Roggentals, wenn eine Trassenflihrung oberhalb des Grundwasserspie-
gels gewahlt wird.

Trotz vermutlich hohen Investitionskosten aufgrund der schwierigen Topo-
graphie und Geologie bei Geislingen, und trotz grofRer Landschaftseingriffe
wird jedoch im ICE-Verkehr Stuttgart - Ulm nur eine unzureichende Fahrzeit-
reduktion von heute 54 Minuten auf zukinftig unter 40 Minuten erreicht
und vor allem wird die fir den Integralen Taktfahrplan (ITF) mal3gebliche
Kantenfahrzeit von unter 30 Minuten zwischen den beiden genannten Kno-
tenbahnhéfen deutlich verfehlt. Doch die genannte Fahrzeitverringerung
rund 15 Minuten ist vermutlich auch durch die Verwendung von Zigen mit
Neigetechnik auf der bestehenden Trasse erreichbar, was lediglich relativ
geringfligige Korrekturen der vorhandenen Lage der Gleise incl. Umbau von
Weichen, aber keine aufwendigen Neubaumaldnahmen voraussetzen wirde.

Durch Ziige mit Neigetechnik kénnten auch die Kurven im anschliel3enden
Abschnitt Ulm - Glnzburg - Augsburg schneller als heute befahren werden,
so dass sich auch zwischen Ulm und Augsburg eine deutliche Fahrzeitver-
kirzung erzielen lielde. Méglicherweise ware allein durch die Neigetechnik im
ICE-Verkehr auf der bestehenden Strecke Stuttgart - Goppingen - Ulm -
Glnzburg - Augsburg Hbf dieselbe Reduktion der Fahrzeit zwischen
Stuttgart Hbf und Augsburg Hbf erreichbar wie durch die geplante NBS
Wendlingen - UlIm ohne Fortsetzung der NBS bis Augsburg, also eine Fahr-
zeitverkidrzung um fast 30 Minuten zwischen den schwabischen Grol3stad-
ten Stuttgart und Augsburg.
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Wenn man den notwendigen Aufwand und zugleich den erreichbaren Nut-
zen berlcksichtigt, lassen sich aus den bisherigen Ausfiihrungen im Prinzip
drei unterschiedliche Strategien fir das weitere Vorgehen ableiten:

(1)

(2)

(3)

Die vorhandene Bahnstrecke Stuttgart - Goppingen - Ulm wird so
verbessert, dass die im Filstal bestehenden Geschwindigkeitseinbriiche
durch punktuelle Linienverbesserungen beseitigt werden. Im Abschnitt
von nordwestlich Geislingen bis nérdlich Ulm, der wegen seiner Viel-
zahl an engen Kurven durchgédngig nur geringe Geschwindigkeiten
erlaubt, wird eine Neubaustrecke realisiert, welche im Bf Amstetten
mit der Altstrecke verknlpft wird. Allerdings sind detaillierte geologi-
sche Erkundungen durchzufihren, um die bautechnische Machbarkeit
der notwendigen Tunnels im Bereich Geislingen bzw. zu erwartenden
Kosten des Tunnelbaus abschéatzen zu kdnnen. Ggfs. mifRte im relativ
kurzen Abschnitt zwischen Kuchen und Amstetten, also im Bereich der
Stadt Geislingen und der Geislinger Steige, auf die NBS wegen zu
hoher Baukosten verzichtet werden.

Die heutige Bahnlinie Stuttgart - Géppingen - Ulm wird ohne nennens-
werte Neutrassierungen beibehalten und auf diese Strecke werden ICE-
und Regionalziige eingesetzt, die Uber die Neigetechnik verfiigen. In
diesem Fall ist die Vielzahl der auf der gesamten Strecke von Stuttgart
bis Augsburg vorhandenen Kurven schneller als heute befahrbar, was
voraussichtlich zu einer ahnlich hohen Fahrzeitreduktion zwischen
Stuttgart und Augsburg fuhrt wie der Bau der NBS Wendlingen - Ulm
in Kombination mit Stuttgart 21, aber ohne Fortsetzung dieser
Neubaustrecke 6stlich von Ulm bis Augsburg.

Die Planung der NBS Wendlingen - Ulm beginnt noch einmal von vorne
mit dem Ziel, dass die geologisch und hydrogeologisch sensiblen
Gesteinsschichten beim Tunnelbau am nérdlichen Albaufstieg nicht
mehr durchfahren werden. Dadurch wiirde zugleich die Gesamtlange
der Tunnelstrecken deutlich verkirzt. Zugleich ist zu erwagen, ob diese
NBS auch zur regionalen Schienen-ErschlieBung des Raumes entlang
der Autobahn A 8 genutzt werden kann. Ab Neu-Ulm wird diese NBS
als echte Hochgeschwindigkeitsstrecke bis Augsburg weitergeflhrt,
und zwar aus 6konomischen und 6kologischen Griinden in enger Tras-
senblindelung mit der fir den 6-spurigen Ausbau vorgesehenen
Autobahn A 8. Insgesamt kénnte im Abschnitt Wendlingen - Ulm eine
deutliche Senkung der Baukosten erreicht werden. Mit der gegeniber
der aktuellen Planung einsparbaren Summe konnte vermutlich die
gesamte NBS-Fortsetzung von Neu-Ulm bis Augsburg finanziert wer-
den. In diesem Fall wirde die Fahrzeit von Stuttgart bis Augsburg noch
wesentlich starker verklrzt als durch die lediglich auf den Abschnitt
Wendlingen - Ulm beschrankte NBS der aktuellen Planung, ohne dass
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gegenltber diesem Projekt nennenswerte Mehrkosten entstiinden.
Allerdings wirde diese Modifikation der vorhandenen Pléane eine mehr-
jahrige Verzégerung gegentiber dem heutigen Stand des Planfeststel-
lungsverfahren bedeuten, aber zugleich waére die Perspektive gegeben,
dass eine finanzierbare und zukunftsfahige Lé6sung geschaffen wirde -
im Gegensatz zur bislang geplanten neuen Bahnstrecke.

Wenn eine durchgehende NBS von Stuttgart tGber Ulm bis Augsburg
geschaffen wird, so ist nicht nur von Stuttgart Hbf bis Ulm Hbf eine
Fahrzeit von unter 30 Minuten realistisch, sondern auch von Ulm Hbf
bis Augsburg Hbf - ideal fir den ITF, der auf diese Weise tatséachlich
die erforderlichen Taktknoten in Stuttgart, Ulm und Augsburg erhalt.

In allen drei Szenarien werden die Glter-Fernzlige, soweit sie den Raum Ulm
gar nicht bedienen, auf alternative Routen geleitet, und zwar von Stuttgart
Uuber Aalen - Donauwoérth nach Augsburg/Minchen und von Mannheim/Hei-
delberg Uber Heilbronn - Crailsheim - Donauwoérth ebenfalls nach Augsburg/
Mulnchen.

Diese nur als Hypothesen vorgebrachten Aussagen miufRten in einem weite-
ren Schritt durch grundlegende und detaillierte Untersuchungen incl. techni-
sche Planungen der Bauwerke entlang der NBS noch abgesichert werden,
wozu es allerdings einer separaten Beauftragung bedarf.
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7. Kurzfassung

7.1 Ausgangssituation, Aufgabenstellung und Methodik der
Untersuchung

Als direkte Fortsetzung des umstrittenen Eisenbahn-Projekts Stuttgart 21 (S
21), das mit einer Neubaustrecke (NBS) bis Wendlingen reichen soll, ist eine
Neubaustrecke von rund 60 km Lange ab Wendlingen bis Ulm Hbf geplant.
Diese NBS wie auch S 21 wird zunehmend mit der angeblichen Funktion als
Lickenschlul3 in der sonst unterbrochenen "Magistrale fir Europa" von Paris
bis Bratislava bzw. Budapest begriindet. Die Baukosten flir die NBS Wend-
lingen - Ulm wurden jahrelang konstant mit rund 2 Mrd EUR angegeben.
Nachdem diese Summe von verschiedenen Fachleuten immer wieder als zu
niedrig kritisiert worden war, bezifferte Bahnchef Grube im Juli 2010 die
Baukosten mit rund 2,9 Mrd EUR, was fir diese NBS pro Streckenkilometer
einen Betrag von rund 48 Mio EUR pro km ergibt. Aber da sich in dieser
GroRRenordung bereits die Kosten von neuen Eisenbahnstrecken mit geringe-
ren Tunnelanteilen bewegen, ist auch die zuletzt genannte Investitionssum-
me aulRerst fragwirdig. Denn bei der NBS Wendlingen - Ulm handelt es sich
um eine Trasse, die Uberwiegend aus der Querung der in topographischer
und geologischer Hinsicht schwierigen Schwabischen Alb besteht.

Deshalb bestand der Schwerpunkt der vorliegenden Untersuchung darin,
eine moglichst verlaRliche Kostenschatzung fir die geplante NBS Wendlin-
gen - Ulm durchzufiihren. AuRerdem waren Alternativen zu dieser NBS auf-
zuzeigen, insbesondere erste Vorschldge fir eine Verbesserung des
Eisenbahn-Korridors Stuttgart - Augsburg durch eine Optimierung der
vorhandenen Strecke von Stuttgart tber Goppingen nach Ulm und auch
durch die Verwendung paralleler, steigungsarmer Strecken im Guterverkehr
von Stuttgart in den Raum Augsburg/Minchen.

Die Ermittlung der Investitionskosten fir die NBS Wendlingen - Ulm hat
empirisch gewonnene und somit gesicherte Daten zu den Kosten von schon
realisierten, vergleichbaren BaumalRnahmen als Grundlage. Hierbei handelt
es sich um die bei zahlreichen nach 2000 fertiggestellten Eisenbahnprojek-
ten in Deutschland angefallenen Kosten, die in pauschalisierter Form ver-
wendet werden, beispielsweise bezogen auf das Bauwerks-Volumen, die
Léange der zu bauenden Gleise und dhnliches. Hinzu kommen noch pauschale
Zuschlage von insgesamt rund 33%, wie sie in allen seriosen Kostenermitt-
lungen, auch bei der DB AG, Ublich sind. Diese Zuschlage beinhalten zum
Beispiel die Kosten von Umweltschutzauflagen oder von Unvorhergesehe-
nem.
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7.2 Ubersicht iiber die geplante NBS Wendlingen - Ulm

Die Grundkonzeption der NBS Wendlingen - Ulm stammt aus den 80er Jah-
ren des 20. Jahrhunderts und wurde von Prof. Heimerl, Universitat
Stuttgart, entwickelt. Bereits 1991 wurde die geplante Trassenflihrung im
wesentlichen festgelegt und es wurden erste geologische Untersuchungen
durchgefliihrt. Die Planfeststellungsverfahren fir diese NBS, die von Wend-
lingen bis Ulm in 5 Planfeststellungsabschnitte (PFA) unterteilt ist (siehe
Abb. 1), haben einen unterschiedlichen Stand, wie aus der Tab. 3 hervor-
geht:

Tab. 3: Planfeststellungsabschnitte der NBS Wendlingen - Ulm und jewei-
liger Stand des Planfeststellungsverfahrens

Nr. des Stand des
Abschnitts Verfahrens Bezeichnung des Abschnitts

PFA 2.1: Albvorland Wendlingen - Aichelberg incl.
zwei Verbindungskurven zur Altstrecke Plo-
chingen - TUbingen

2.1ab: A
2.1 c: R
PFA 2.2: A Albaufstieg Aichelberg - Hohenstadt mit zwei
langen Tunnels (BoRlertunnel und Steinblhl-
tunnel)
PFA 2.3: N Albhochflache
PFA 2.4: A Albabstieg von Dornstadt bis Nordkopf Bf
Ulm (Gberwiegend im Tunnel)
PFA 2.5a1: A Ulm Hbf (Umbau der Gleisanlagen)
PFA 2.5a2: F Donaubriicke
PFA 2.5 b: F Neu-Ulm 21

A Anhérung im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens beendet, aber
noch kein Planfeststellungsbeschlul3

N Planfeststellungsbeschlul’ liegt vor, aber noch nicht rechtskraftig wegen
Klage(n)

R rechtskraftiger Planfeststellungsbeschluld liegt vor

BaumalRnahme bereits fertiggestellt

mn

Hierbei werden die beiden am Albaufstieg geplanten Tunnels als bautech-
nisch dulRerst schwierig und somit auch sehr kostenintensiv eingestuft. So
verlauft der BoBlertunnel auf zwei Drittel seiner Lange in der geologischen
Formation des Braunjura und zu einem Drittel im Wei3jura (siehe Abb. 2)
und durchfahrt hierbei auch 4 geologische Bruchzonen, welche sehr geringe
Gesteinsfestigkeiten, hohe Gebirgsverformbarkeit und verstarkten Wasser-
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andrang erwarten lassen. Der SteinbUhltunnel fihrt auf seiner gesamten
Lange durch die Formation Weil3jura, deren Schichten sich hier allerdings
durch besonders grolRe Hohlen auszeichnen, welche jedoch nicht mit
Grundwasser geflllt sind, sondern allenfalls temporar mit Regen- oder
Schmelzwasser.

Die Schichten des Braunjura umfassen sowohl Tonsteine als auch Kalkstei-
ne und Sandsteine, wobei relativ selten auch Hohlen zu finden sind. Da die
Ton-Schichten des Braunjuras nachgiebig sind, lastet ein hoher Gebirgsdruck
auf den Tunnels, die deshalb eine besonders stabile Tunnelschale erhalten
mussen. Falls noch nicht erforschte Verbindungen zwischen dem Grund-
wasser des Braunjura mit dem Grundwasser des darlber liegenden Weil3jura
bestehen, sind hohe Wasserdriicke von 10 bar und dariiber zu erwarten, die
zwar mit den modernen Tunnelbohrmaschinen bautechnisch beherrschbar
sind, aber nicht sicher mit der laut Planfeststellungsunterlagen vorgesehe-
nen Neuen Osterreichischen Tunnelbauweise (NOT).

Die Formation Weil3jura, die Gber dem Braunjura liegt, besteht fast vollstan-
dig aus Kalkstein und neigt stark zur Verkarstung. Deshalb ist damit zu
rechnen, beim Tunnelvortrieb auf Hohlen unterschiedlichster Grof3e zu sto-
Ben, die zudem mit Grundwasser gefllt sein und einen hohen Wasserdruck
aufweisen kdénnen.

7.3 Wahl der Tunnelbau-Methode als wichtigster EinfluRfaktor
auf die Kosten

Die Baukosten der NBS Wendlingen - Ulm werden Uberwiegend durch den
kostenintensiven und meist bergmannischen Bau der Tunnels dieser tunnel-
reichsten Bahnstrecke Deutschlands (Tunnelanteil von gut 50%) bestimmt.
Laut Planfeststellungsunterlagen ist fir sdmtliche bergmannische Tunnels
von Wendlingen bis Ulm die Neue Osterreichische Tunnelbauweise (NOT)
vorgesehen, obwohl die Voraussetzungen fir den Einsatz der wesentlich
kostengilinstigeren Tunnelbohrmaschinen (TBM) weitgehend gegeben sind
(kreisrunder Tunnelquerschnitt und lange Tunnelstrecken) und obwohl die zu
erwartende Grundwasser-Problematik mit TBM wesentlich besser
beherrschbar ist als mit NOT, denn die Tunnelbohrmaschine kann gegeniiber
dem umgebenden Gestein abgedichtet werden. Deshalb wird im Unterschied
zu den Planen der DB AG in der vorliegenden Studie soweit irgend méglich
die Methode TBM gewahlt, und zwar beim 8,1 km langen Albvorlandtunnel
bei Kirchheim (Teck), weitgehend beim 8,8 km langen BoRlertunnel (Unterer
Albaufstiegstunnel) und beim 5,8 km langen Albabstiegstunnel bei Ulm.
Lediglich beim 4,8 km langen SteinbUhltunnel (Oberer Albaufstiegstunnel),
auf knapp 1 km Lange beim BoRlertunnel sowie bei einigen kurzen Tunnels
auf der Albhochfliche kommt als Tunnelbau-Methode die NOT bzw. die
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offene Bauweise in Betracht (siehe Abb. 1). Die bezlglich Tunnelbau weit-
gehend auf der Bauweise TBM beruhende Kostenermittlung fihrt somit zu
Baukosten, die deutlich niedriger sind, als dies bei der Ubernahme der
Methode NOT aus den Planfeststellungsunterlagen der Fall wére.

7.4 Wahrscheinliche Projektkosten der NBS Wendlingen - Ulm

Wenn die jeweils optimale Tunnelbaumethode eingesetzt wird - also Uber-
wiegend TBM - und die geologischen Schwierigkeiten den derzeit vorliegen-
den Erkenntnissen tatsachlich entsprechen, was jedoch keineswegs sicher
ist, im Bereich des Vortriebs mit Tunnelbohrmaschinen keine gréf3eren H6h-
len angetroffen werden und die hohen Gebirgs- und Wasserdriicke im Bol3-
lertunnel tatsdchlich mit Tunnelbohrmaschinen beherrschbar sind, werden
die Gesamtkosten der Neubaustrecke Wendlingen - Ulm rund 4,55 Mrd EUR
betragen (siehe Tab. 4). Hierbei wird vom Preisstand des 2. Quartals 2010
ausgegangen.

Tab. 4: Baukosten der NBS Wendlingen - Ulm nach kostenoptimierter
Technik* fir die 5 Planfeststellungsabschnitte (Preisstand 2010)

Strecken-

lange Baukosten
Streckenabschnitt (km) (Mio EUR)
Albvorland 16,1 971
Albaufstieg 14,5 2.284
Albhochflache 21,4 677
Albabstieg 6,5 553
Ulm Hbf 1,1 69
Summe 59,6 4.554

* soweit wie moglich TBM

Auffallig sind die hohen Kosten fiir den Abschnitt des Albaufstiegs, was auf
die hier vorliegenden extrem schwierigen geologischen Verhéltnisse zurick-
zufihren ist, ndmlich die Formation Braunjura mit hohen Gebirgsdriicken
und die Formation WeilRjura mit Spalten und Ho6hlen, die teilweise mit
Grundwasser geflllt sind. Diese hohen Kosten kommen zustande, obwohl
im Bereich des Albaufstieges soweit wie moglich die kostenglinstigere
Bauweise TBM und nicht, wie von der DB AG geplant, die Methode NOT
unterstellt wird.
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Wenn hingegen beim Tunnelbau entsprechend den Planfeststellungsunterla-
gen durchwegs die Methode NOT verwendet wird und somit die schwieri-
gen hydrogeologischen Bedingungen (Grundwasser) nur sehr schwer
beherrschbar sind, was zu erheblichen Mehrkosten fihrt, so ergeben sich
fir die NBS Wendlingen - Ulm beim Preisstand 2010 sogar Baukosten von
8,6 Mrd EUR. Bei diesem Betrag wurde angenommen, dal3 sich die durch-
schnittlichen Tunnelbaukosten gegentber der NBS Ingolstadt - Nirnberg,
deren Tunnels vollstdndig mit der Bauweise NOT und ebenfalls weitgehend
im Juragestein vorgetrieben wurden, noch einmal um 25% erhéhen, weil
sich ndmlich die Problematik des Grundwassers bei der Strecke Wendlingen
- Ulm stark verscharft darstellt.

Es waére zwar auch denkbar, aber wenig wahrscheinlich, dass die hier ver-
wendeten Kostensatze in der Realitat durch weiteren technischen Fortschritt
der Methode TBM in den kommenden Jahren sogar unterboten werden. In
diesem Fall kdnnten die Kosten der NBS Wendlingen - Ulm bei rund 4 Mrd
EUR liegen, wiederum beim Preisstand 2010.

Unterstellt man fir die NBS Wendlingen - Ulm eine Bauzeit von 2012 bis
2020, so bildet das Jahr 2016 die Mitte der Bauzeit. Auf dieses mittlerste
Jahr kénnen dann kalkulatorisch die bei der Endabrechnung zu erwartenden
Baukosten bezogen werden, wobei die Preissteigerung ab heute bis 2016 zu
berlicksichtigen ist. Setzt man hierfiir eine Rate von 2,5% pro Jahr an, so
errechnet sich insgesamt eine Preissteigerung von 16% bis 2016. Somit
lassen sich folgende Kosten der NBS Wendlingen - Ulm in Preisen von 2016
ermitteln:

m Legt man die Baumethode TBM zugrunde und unterstellt gegentber heute
weitere Kostensenkungen durch den technischen Fortschritt beim Tun-
nelbau, so werden im Jahr 2016 die Baukosten der NBS Wendlingen -
Ulm bei rund 4,6 Mrd EUR liegen, was zugleich die duBerste Untergrenze
der zu erwartenden Kosten darstellt.

m Der wahrscheinlichste - immer noch relativ optimistische - Wert der Bau-
kosten bei Verwendung der TBM ohne weitere tunnelbautechnische Pro-
bleme wird 2016 rund 5,3 Mrd EUR betragen.

m Wenn die Bauweise NOT, wie bislang geplant, zum Einsatz kommt, so ist
angesichts der bei dieser Baumethode nur schwer beherrschbaren hydro-
geologischen Probleme im Jahr 2016 durchaus mit Baukosten von rund
10 Mrd EUR zu rechnen.

Selbst im relativ unwahrscheinlichen Best-Case werden 2016 somit die tat-

sachlichen Baukosten um rund 60% hdher sein als der von Bahnchef Grube
kirzlich bekannt gegebene Betrag von 2,9 Mrd EUR. Im Worst-Case hinge-
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gen sind Kosten nicht auszuschlieRBen, die mehr als das Dreifache der von
Grube genannten Summe erreichen und um rund 7 Mrd EUR darUber liegen.

Die obige Prognose, dass die Baukosten der NBS Wendlingen - Ulm bei nur
60 km Streckenldnge mit Preisstand 2016 realistischerweise zwischen 4,6
Mrd EUR (im Best-Case) und 10 Mrd EUR (im Worst-Case) liegen werden,
ist plausibel, auch wenn die Investitionen in die von 1998 bis 2005 gebaute
NBS Nirnberg - Ingolstadt bei einer Streckenldnge von rund 80 km nur 3,1
Mrd EUR betrugen: Die Tunnels der NBS Wendlingen - Ulm als entscheiden-
der Kostenfaktor werden fir jedes Gleis eine separate Tunnelrohre besitzen,
sofern sie langer als 1.000 m sind, was eine Gesamtlange aller Tunnelréh-
ren von knapp 60 km ergibt, wahrend die Tunnels der NBS Nirnberg -
Ingolstadt 2-gleisig sind und eine Gesamtlange von nur 27 km erreichen,
also weniger als die Halfte.

7.5 Kiritische Wiirdigung der aktuellen Planung der NBS Wend-
lingen - Ulm

An der aktuellen Planung der NBS Wendlingen - Ulm lassen sich nur wenige
positive Aspekte erkennen wie zum Beispiel, dass die Planung der
Eisenbahn-NBS mit der Planung zum 6-spurigen Ausbau der Autobahn A 8
koordiniert wurde und die Eisenbahntrasse auf der Albhochflache laut Lage-
planen dem Verlauf der Autobahn gut folgt, so dass anders als bei dhnlichen
Projekten keine Verinselungen zwischen den beiden Verkehrswegen entste-
hen.

Aber die negativen Punkte Uberwiegen bei einer kritischen Betrachtung sehr.
Zu nennen sind hierbei planerische Schwachpunkte, insbesondere die MiR3-
achtung der auf physikalischen Tatsachen basierenden Fahrdynamik der
Zuge, wie z.B. zu kleine Kurvenradien bei der in den Planunterlagen als
"Kleine Wendlinger Kurve" bezeichneten Personenzugkurve bei Wendlingen
am Ful® der Steigung der NBS Richtung Stuttgart. Die Dicken der Tunnel-
wande wurden in den Planfeststellungsunterlagen noch nicht endgultig fest-
gelegt. Die dinnsten Tunnelwédnde sind laut Planfeststellungsunterlagen in
Tunnels mit den hoéchsten Gebirgsdriicken und gréfRten Wasserdriicken
geplant sind. Dies kann zwar noch in der spateren Ausfihrungsplanung pra-
zisiert werden, doch erschwert es momentan eine zuverlassige Kosten-
schatzung. Fir die vorliegende Kostenermittlung muf3ten deshalb die Dicken
der Tunnelwadnde neu geschatzt werden. Die in den Planfeststellungsunter-
lagen enthaltene Diskussion von Trassenvarianten behandelt trotz der gro-
Ben ausgewiesenen Variantenzahl weder am nérdlichen Albaufstieg noch
am sudlichen Albabstieg Varianten mit tunnelarmer Trassenfihrung bzw.
Tunnelvarianten, die die geologisch besonders problematischen Abschnitte
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meiden, und dies, obwohl die damalige Deutschen Bundesbahn Anfang der
90er Jahre Kenntnis von diesen unproblematischeren Streckenfilhrungen im
Detail hatte.

Besonders ins Gewicht fallen die beiden folgenden Kritikpunkte:
m Fragwiurdige Glterzugtauglichkeit der geplanten NBS Wendlingen - Ulm

Anders als die meisten bisher realisierten Eisenbahn-Neubaustrecken in
Deutschland soll die NBS Wendlingen - Ulm keine Uberholbahnhofe erhalten,
in denen die (langsamen) Guterziige von den (schnellen) ICE-Zigen Uberholt
werden kénnten. Ebenso sind Trennwéande zwischen den beiden Gleisen bei
den relativ kurzen Doppelspurtunnels nicht vorgesehen, was auf dieser
Strecke wie auf den meisten anderen bisher realisierten Neubaustrecken in
Deutschland dazu fihrt, dass in diesen Tunnels keine Begegnungen von
Guterziigen und schnell fahrenden ICE-Zliigen wegen der zu grofRen aerody-
namischen Probleme erlaubt sind. Als einzige Schnellfahrstrecke Deutsch-
lands Uberwindet die NBS Wendlingen - Ulm am Stlick einen Héhenunter-
schied von 370 m, wahrend beispielsweise die grofdte Steigungsrampe der
NBS Nirnberg - Ingolstadt nur einen Héhenunterschied von 150 m aufweist
und somit wesentlich "glterzugtauglicher” ist als die geplante NBS Uber die
Schwaébische Alb. Trotzdem verkehrte bislang noch kein einziger Glterzug
auf der neuen Strecke zwischen NUrnberg und Ingolstadt. Die maximale
Steigung betragt bei der NBS Nirnberg - Ingolstadt lediglich 20 Promille, bei
der NBS Wendlingen - Ulm dagegen 35 Promille.

m Fehlende Fortsetzung der NBS zwischen Neu-Ulm und Salzburg

Die NBS Wendlingen - Ulm incl. S 21 wird nicht zuletzt damit begriindet,
dass dieses Projekt die sonst auf der zukinftigen "Magistrale fir Europa”
(Paris - Bratislava / Budapest) zwischen Stuttgart und Ulm bestehende Lik-
ke von rund 80 km Lénge schlieRen solle. Dennoch fehlt jegliche ernsthafte
Planung fir eine Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Neu-Ulm und
Freilassing (bei Salzburg), also auf einer Ldnge von rund 240 km. Obwohl im
GrofRsraum Minchen 4 Varianten fir die Fihrung der "Magistrale fir Europa”
diskutiert werden, lehnen die offiziellen Stellen bislang jede diskutierte
Variante ab (siehe Abb. 4). Die somit auf bayerischem Boden verbleibende
Licke ware immerhin fast dreimal so grol3 wie die angebliche Licke von
Stuttgart bis Ulm. Deshalb ist bei der NBS Wendlingen - Ulm die angebliche
Funktion als Liickenschlu®3 der "Magistrale fiir Europa" nicht erkennbar.
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7.6 Vorschlage zur Verbesserung des Schienen-Korridors Stutt-
gart - Augsburg/Miinchen

Nach den vorliegenden Unterlagen messen weder die DB Netz AG noch die
EU der Bahnstrecke Stuttgart - Ulm zukinftig einen hohen Stellenwert im
nationalen und internationalen Ferngtterverkehr zu. Diese Linie hat Gberwie-
gend eine regionale Bedeutung fir Industriebetriebe und Containerbahnhéfe
im Filstal und im Raum Ulm. Den Eisenbahn-Korridor Stuttgart - Ulm auch
bei der Querung der Schwabischen Alb voll gliterzugtauglich auszubauen,
also eine maximale Steigung von nur 12,5 Promille vorzusehen, ist somit
nicht prioritar, da in der Relation Stuttgart - Ulm nur ein beschrankter Bedarf
far Fernglterziige besteht. Aber auch die Diskussion Uber die sinnvolle
maximale Steigung der Neubaustrecke Wendlingen - Ulm, ndmlich 25 Pro-
mille versus 35 Promille, ist nicht zielfUhrend, da in der Relation Stuttgart -
Ulm kein nennenswerter Bedarf fir Fernglterziige besteht. Deshalb kann bei
der Suche nach Madglichkeiten zur Verbesserung des Eisenbahn-Korridors
Stuttgart - Ulm und weiter nach Augsburg/Minchen der Personenzug-
Verkehr vollig getrennt vom uberregionalen Guterzug-Verkehr untersucht
werden.

Optimierung der vorhandenen Strecke Stuttgart - Ulm im Personen-
zug-Verkehr

Die bestehende Strecke Stuttgart - Ulm zeichnet sich im Personenzug-
Verkehr im Filstal-Abschnitt Plochingen - Geislingen durch mehrere
Geschwindigkeitseinbriiche aus, die durch punktuelle Linienverbesserungen
beseitigt werden kénnen (siehe Abb. 5), so dass durchgédngig eine konstan-
te, héhere Geschwindigkeit fir alle Personenziige mdglich wird. Diese
Geschwindigkeitseinbriiche finden sich im Bf Plochingen (Nordkopf und
Sudkopf), westlich Reichenbach (Fils), am Ostkopf des Bf Goppingen und im
Bf SulRen.

Dagegen besteht die restliche Strecke ab dem Hp Kuchen bis Ulm Hbf weit-
gehend aus einer Aneinanderreihung von teilweise sehr engen Kurven, die
nur 110 km/h, im Bereich der "Geislinger Steige" sogar nur 70 bis 80 km/h
erlauben. Um hier deutlich schneller als heute fahren zu kénnen, bedarf es
einer Neubaustrecke mit groRen Kurvenradien fir mindestens 200 km/h.
Diese NBS mit einer Gesamtlange von rund 30 km beginnt - je nach Varian-
te - entweder sudlich des Bf SiRen oder sutdlich des Hp Kuchen und
umfahrt Gberwiegend im Tunnel Geislingen 0&stlich und erreicht im Bf
Amstetten wieder die heutige Bahnstrecke. Sodann zweigt sie aus der
bestehenden Bahnstrecke stdlich des Bf Amstetten wieder ab und verlauft
auf der Hochflache der Schwabischen Alb stidwestlich an Urspring und Lon-
see vorbei. Ab Dornstadt ist ihre Trasse mit der B 10 bzw. A 8 geblindelt,
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um dann mit einer weiten Rechtskurve norddstlich Ulm-Jungingen in die
bestehende Bahnstrecke nach Ulm kreuzungsfrei einzuminden, die bis Ulm
Hbf 4-gleisig auszubauen ist und zugleich eine verbesserte Linienflihrung
erhélt. Aus der Abb. 5 wird der Verlauf dieser NBS ersichtlich.

Eine Uberschldagige Berechnung ergibt fir diese optimierte Trassenfiihrung
zwischen Stuttgart und Ulm eine ICE-Fahrzeit von unter 40 Minuten, was
eine Fahrzeitverkirzung um gut 15 Minuten bzw. um mehr als ein Viertel
gegenlber heute (Fahrzeit 54 Minuten) bedeutet. Allerdings wird so die fir
den Integralen Taktfahrplan (ITF) erforderliche Kantenzeit von unter 30
Minuten zwischen den Knotenbahnhofen Stuttgart Hbf und Ulm Hbf deut-
lich verfehlt.

Da diese NBS zweifellos einen betrachtlichen baulichen Aufwand mit star-
ken Eingriffen in die Landschaft und vermutlich relativ hohen Investitionsko-
sten bedeutet, vor allem aufgrund der sehr problematischen geologischen
Verhéltnisse beim Tunnelbau im Bereich Geislingen, aber nur eine unzurei-
chende Fahrzeitreduktion bewirkt, ist zu fragen, ob dieser Aufwand uber-
haupt gerechtfertigt ist. Denn die genannte Fahrzeitverringerung zwischen
Stuttgart Hbf und Ulm Hbf im ICE-Verkehr liel3e sich vermutlich auch durch
die Verwendung von Zigen mit Neigetechnik auf der bestehenden Trasse
erreichen, so dass die aufwendige Neubaustrecke entbehrlich ware. Beim
Einsatz von ICE-Neigezligen in der Relation Stuttgart - Augsburg - Minchen
kénnte auch der anschlieBende Abschnitt Ulm - Glnzburg - Augsburg mit
seinen zahlreichen Kurven schneller als heute befahren werden, so dass sich
auch zwischen Ulm und Augsburg eine deutliche Fahrzeitverkirzung erzielen
lieBe. Moglicherweise ware allein durch die Neigetechnik im ICE-Verkehr auf
der bestehenden Strecke Stuttgart - Géppingen - Ulm - Glnzburg - Augs-
burg Hbf dieselbe Reduktion der Fahrzeit zwischen Stuttgart Hbf und Augs-
burg Hbf erreichbar wie durch die geplante NBS Wendlingen - Ulm ohne
Fortsetzung der NBS bis Augsburg.

Alternative Giiterzug-Leitwege im groBraumigen Giiterzug-Verkehr

Der Uberregionale Guterzug-Verkehr kann, soweit dessen Quelle bzw. Ziel
weder in den Industriestandorten des Filstals noch in Ulm liegt, Uber
vorhandene parallele Strecken abgewickelt werden, die keine grof3en
Hohenunterschiede zu bewailtigen haben, da sie nérdlich an der Schwabi-
schen Alb vorbei fihren - durch Flul3tédler und Uber grof3e Ebenen - und
dadurch relativ geringe Steigungen (max. 10 Promille) aufweisen. Hierbei
handelt es sich um zwei Giterzug-Leitwege (sieche Abb. 6), die mit Aus-
nahme eines kurzen Abschnitts der einen Strecke bereits durchgéngig elek-
trifiziert sind:
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(1) von Stuttgart (Rbf Kornwestheim, Hafen Stuttgart) Gber Waiblingen -
Aalen - Goldshofe - Noérdlingen - Donauw6érth nach Augsburg - Min-
chen

(2) von Mannheim/Heidelberg Uber Neckarelz - Heilbronn - Crailsheim -
Donauwoérth nach Augsburg - Minchen, wobei zwischen Crailsheim
und Donauwérth zwei Varianten bestehen: entweder tber Goldshoéfe -
Nordlingen oder Uber Ansbach - Treuchtlingen.

Zur Ertlchtigung des Guiterzug-Leitweges (1) far den zuklinftig zu erwarten-
den Mehrverkehr an Giterziigen sind eine Reihe kleinerer BaumalRnahmen
zur Beseitigung der heutigen betrieblichen Probleme durchzufihren, und
zwar der Bau von niveaugleichen Streckenverkniipfungen (Uberwerfungs-
bauwerke) an drei Stellen, ggfs. abschnittsweise ein zweites Streckengleis
zwischen Goldshéfe und Donauwdrth sowie eine weitere Verbindungskurve
nordlich Untertirkheim.

Der Giterzug-Leitweg (2) benotigt die SchlieBung der Elektrifizierungs-Liicke
im Abschnitt Ohringen - Schwabisch Hall-Hessental, den Bau von Verbin-
dungskurven zur Vermeidung des Fahrtrichtungswechsels in Heilbronn,
Crailsheim und Goldshofe und ggfs. abschnittsweise ein zweites Strecken-
gleis auf der heute nur eingleisigen Strecke Crailsheim - Goldshoéfe -
Donauwdrth.

Werden diese beiden Leitwege fir den Fern-Guterverkehr zwischen
Stuttgart und Augsburg/Minchen bzw. zwischen Mannheim/Heidelberg und
Augsburg/Minchen genutzt, so dient die heutige Strecke Uber Goppingen
mit Steilstrecke bei Geislingen (Steige) Uberwiegend nur noch dem lokalen
bzw. regionalen Guterverkehr, der aus relativ wenigen Giiterziigen bestehen
dirfte.

7.7 Fazit

Die geplante NBS Wendlingen - Ulm erfordert Investitionen, die - bezogen
auf 2016 als das voraussichtlich mittlerste Jahr der Bauzeit - im gilinstigsten
Fall bei bei rund 4,6 Mrd EUR, wahrscheinlich jedoch bei 5,3 Mrd EUR und
im Worst-Case, wenn wie bisher geplant, fir alle bergménnischen Tunnels
die Bauweise NOT zum Einsatz kommt, bei rund 10 Mrd EUR liegen werden.
Dieser hohe finanzielle Aufwand ist angesichts der sehr angespannten
Haushaltslage des Bundes und des Landes Baden-Wirttemberg wohl kaum
zu rechtfertigen, zumal wenn man bedenkt, dass lediglich bis zu 3 ICE-Zlge
pro Stunde und Richtung von diesem kostspieligen Projekt einen Nutzen
haben werden, indem ihre Fahrzeit von Stuttgart Hbf bis Ulm Hbf um 26
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Minuten verklrzt wird, und dass eine Verwendung dieser aufwendigen
Trasse im Guterverkehr aus mehreren Griinden ausscheidet.

Insgesamt sind fir das weitere Vorgehen drei unterschiedliche Strategien
denkbar:

(1)

(2)

(3)

Die vorhandene Bahnstrecke Stuttgart - G6ppingen - Ulm erhalt im Fils-
tal punktuelle Linienverbesserungen zur Beseitigung von Geschwindig-
keitseinbriiche. Im extrem kurvenreichen Abschnitt von nérdlich Geis-
lingen bis nérdlich Ulm wird eine Neubaustrecke fir hohe Geschwin-
digkeiten gebaut. Falls geologische Erkundungen eine zu schwierige
bautechnische Machbarkeit der notwendigen Tunnels bzw. zu hohe
Kosten ergeben sollten, kénnte im relativ kurzen Abschnitt zwischen
Kuchen und Amstetten auf die NBS verzichtet werden, die im Bf
Amstetten mit der Altstrecke verknUpft ist.

Die heutige Bahnlinie Stuttgart - Géppingen - Ulm wird ohne nennens-
werte Neutrassierungen beibehalten und auf diese Strecke werden ICE-
und Regionalziige mit Neigetechnik eingesetzt. Dadurch wird voraus-
sichtlich eine &ahnlich hohe Fahrzeitreduktion zwischen Stuttgart und
Augsburg erreicht wie beim Bau der aktuell geplanten NBS Wendlingen
- Ulm in Kombination mit Stuttgart 21, aber ohne Fortsetzung dieser
Neubaustrecke 6stlich von Ulm bis Augsburg.

Die Planung der NBS Wendlingen - Ulm beginnt noch einmal von vorne
mit dem Ziel, dass die geologisch und hydrogeologisch sensiblen
Gesteinsschichten beim Tunnelbau am nérdlichen Albaufstieg nicht
mehr durchfahren werden. Dadurch wird auch die Gesamtlange der
Tunnelstrecken deutlich verkurzt. Zugleich ist zu erwagen, ob diese
NBS auch zur regionalen Schienen-ErschlieBung des Raumes entlang
der Autobahn A 8 genutzt werden kann. Ab Neu-Ulm wird diese NBS
als echte Hochgeschwindigkeitsstrecke bis Augsburg weitergeflhrt,
und zwar aus 6konomischen und 6kologischen Griinden in enger Tras-
senblndelung mit der fir den 6-spurigen Ausbau vorgesehenen
Autobahn A 8. Sowohl zwischen Stuttgart Hbf und Ulm Hbf als auch
zwischen Ulm Hbf und Augsburg Hbf wird eine ICE-Fahrzeit von unter
30 Minuten erreicht, was ideal fir den ITF mit Taktknoten in Stuttgart,
Ulm und Augsburg ist.

In allen drei Féllen sollten die Fern-Gulterziige, soweit sie fir Ulm keine
Bedienungsfunktion haben, auf alternativen Leitwegen nérdlich an der
Schwaébischen Alb vorbei gefiihrt werden.
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Abb. 1: Ubersicht tiber die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm
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Abb. 2: Geologisches Profil am noérdlichen Albaufsti eg
der NBS Wendlingen - Ulm
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Abb. 3. Gesamtkosten der NBS Wendlingen - Uim in Ab  hangigkeit
von den Kosten pro m2 Tunnelvolumen
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Abb. 4:

Die vier prinzipiellen Varianten der Landshit
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Abb. 5: Vorschlage zur Optimierung der Bahnlinie
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Abb. 6: Mdgliche Guterzug-Leitwege von Mannheim/Hei
bzw. von Stuttgart nach Augsburg/Minchen
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Abb. 7: Neubaustrecke Wendlingen - Ulm
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