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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-

3
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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

4



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

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.



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

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-
sdchlichen Baukosten um rund 60% hoher sein als der von Bahnchef Grube
kirzlich bekannt gegebene Betrag von 2,9 Mrd EUR. Im Worst-Case hinge-



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

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,

9
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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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