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1 Allgemeine Methodik der Variantenauswahl 

In der vorliegenden Dokumentation wird begrifflich zwischen „großräumigen Alternativen", groß
räumigen Varianten" und „kleinräumigen Varianten" unterschieden. Großräumige Alternativen 
sowie großräumige Varianten sind solche, die die gesamte Neubaustrecke 
Stuttgart - Ulm bzw. Wendlingen - Ulm umfassen. Sie sind Gegenstand von Kapitel 2 und Kapitel 
3. ,,Kleinräumige Varianten" sind demgegenüber solche, die sich nur auf Teilbereiche der Ge
samtstrecke, z. B. einen Planfeststellungsabschnitt, beziehen (siehe Kap. 4). 

1.1 Allgemeine Vorgehensweise 

Die Alternativenentscheidung der Vorhabenträgerin stellt in einer ersten Stufe die in Betracht 
kommenden großräumigen Alternativen für die Neubaustrecke zwischen Wendlingen und Ulm 
dar. In einer Zusammenfassung werden die beiden Grundkonzepte Filstaltrasse K und autobahn
nahe Trasse H dargestellt und bewertet. Hierbei beschränkt sich die Darstellung auf die für die 
Alternativenentscheidung zwischen der Filstaltrasse K und der autobahnnahen Trasse H wesent
lichen Entscheidungskriterien. Der großräumige Alternativenvergleich kommt zu dem Ergebnis, 
dass die autobahnnahe Alternative H25 als vorzugswürdig angesehen werden kann. 

In einem zweiten Schritt werden die großräumigen Varianten im Trassenkorridor der Neubaustre
cke Wendlingen-Ulm betrachtet. Zu den großräumigen Varianten gehören die aus der autobahn
nahen Alternative H2s entwickelte Antragstrasse ROV der DB AG bzw. die daraus resultierende 
optimierte Antragstrasse ROV sowie weitere betrachtete großräumige Varianten, die die gesamte 
Strecke im Raum Wendlingen - Ulm umfassen. Nach Abwägung aller Belange kommt der groß
räumige Variantenvergleich zu dem Ergebnis, dass die aus der autobahnnahen Trasse H25 entwi
ckelte optimierte Antragstrasse ROV der Vorzug gegenüber den übrigen untersuchten Varianten 
einzuräumen ist. 

Zur Fortführung der autobahnnahen Trasse H25 im Bereich Albvorland werden in einem dritten 
Schritt kleinräumige Varianten geprüft. 

( Bei der Überprüfung der groß- und kleinräumigen Alternativen- bzw. Variantenauswahl werden 
folgende Arbeitsschritte durchlaufen: 

• Beschreibung der untersuchten AlternativenNarianten, 
• Bewertung der untersuchten AlternativenNarianten und 
Ergebnis des Alternativen- bzw. Variantenvergleichs. 

In zusammengefasster Form sind die Ergebnisse des Alternativen- und Variantenvergleichs in 
den Anhängen 1.1 und 1.2 am Ende des Dokumentes dargestellt. 

1.2 Rechtliche Vorgaben 

Raumordnungsverfahren 

Der Bereich Wendlingen - Ulm der Aus- und Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg war Gegen
stand eines Raumordnungsverfahrens, das am 19.09.1994 von der Deutschen Bahn AG bean-
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tragt wurde und mit der raumordnerischen Beurteilung des Regierungspräsidiums Stuttgart im 
September 1995 abgeschlossen wurde. 

Die Ziele der Raumordnung sind im Rahmen der Planfeststellung zu beachten (§ 4 Abs. 1 ROG). 
Die Feststellung des Regierungspräsidiums Stuttgart zur raumordnerischen Verträglichkeit sind 
zu berücksichtigen (§ 4 Abs. 4, Satz 1 ROG). 

Planfeststellungsverfahren 

Im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) 
sind die von dem Vorhaben berührten öffentlichen und privaten Belange einschließlich der Um
weltverträglichkeit im Rahmen der Abwägung zu berücksichtigen (§ 18 AEG). Gegenstand des 
Abwägungsgebotes ist auch die Betrachtung von großräumigen oder kleinräumigen Varianten. 
Da die Planfeststellungsbehörde abschließend und rechtsverbindlich über das Vorhaben ent
scheidet, sind alle Varianten zu untersuchen, die sich aufgrund der örtlichen Verhältnisse selbst 
aufdrängen bzw. durch die Vorhabenträgerin oder andere Verfahrensbeteiligte in das Verfahren 
eingebracht werden (siehe z. B. BVerwG, Urteil v. 30.05.1984, BVerwGE 69, S. 256, 273, Urteil v. ( 
22.03.1985, BVerwGE 71, S. 166). Bei dieser Prüfung kommen nur solche Varianten in Betracht, 
mit denen das angestrebte Planungsziel auch verwirklicht werden kann. 

1.3 Ziele der Vorhabenträgerin 

Dem Bahnkorridor zwischen Stuttgart und Ulm kommt sowohl im Netz der DB Netz AG als auch 
im Fernverkehrsnetz der europäischen Bahnen eine wichtige Aufgabe zu. Zum einen verbindet er 
den starken Wirtschaftsraum in Baden-Württemberg mit den Wirtschaftszentren Frankfurt und 
München und zum anderen stellt er mit der Aus-/Neubaustrecke Stuttgart - München als Bestand
teil des „Europäischen lnfrastrukturplanes" ein Teilstück der europäischen Magistralen Amster
dam/Rotterdam - Rhein/Ruhr - Rhein/Main - München - Salzburg - Südeuropa und Paris - Ost
frankreich - München - Wien dar. 

Die Aus-/Neubaustrecke Stuttgart - Augsburg ist im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) von 2003 
als laufendes und fest disponiertes Vorhaben sowie im Bundesschienenwegeausbaugesetz 
(BSchwAG) in der aktuellen Fassung als „vordringlicher Bedarf" enthalten. Der Streckenabschnitt 
Stuttgart - Ulm gehört zu den besonders belasteten Abschnitten. Längerfristig wird für alle Ver
kehrssegmente der Eisenbahn, ob Personen- oder Güterverkehr, mit erheblichen Verkehrszu
wächsen gerechnet, die der Streckenkorridor zwischen Stuttgart und Ulm mit seinen beiden Kno
ten in seiner heutigen Form nicht mehr bewältigen kann. 

Grundlage der Planung im Streckenkorridor Stuttgart - Ulm und an den Bahnknoten Stuttgart und 
Ulm/Neu-Ulm sind die an sie zu stellenden eisenbahnverkehrlichen Anforderungen. Sie werden 
im Rahmen einer nachfrageorientierten Prognose (Betriebsszenario BVWP 2003) beschrieben. 
Dieses Betriebsszenario sieht für die Zukunft eine Erhöhung des Zugangebots um ca. 50 % im 
Bahnhof Stuttgart und um ca. 30 % im Bahnhof Ulm gegenüber dem Angebot von 2001 vor. 

In das von der Vorhabenträgerin entwickelte Betriebsszenario BVWP 2003 sind unter anderem 
folgende verkehrlichbetrieblichen Zielvorstellungen eingegangen: 

• Bereitstellung einer langfristig leistungsfähigen Schieneninfrastruktur des Bundes (Gebot der 
Daseinsvorsorge); 

( 
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o Verbesserung der Verkehrsanbindung im Regional- und Personenfernverkehr bezüglich Be
dienungshäufigkeit (Angebotserweiterung) und Verkürzung der Reisezeiten (verkehrliche Ziel
vorstellungen); 

e Beachtung der Zwischenstufe des Integralen Taktfahrplans ( ITF); 
o Optimierung der Betriebsabläufe zur Erhöhung der Produktivität und damit Steigerung der 

Attraktivität auf dem Verkehrsmarkt (betriebliche Zielvorstellungen); 
• Anbindung der Region Filder als ein dicht bevölkerter und wirtschaftlich stark entwickelter 

städtischer Ergänzungsraum; 
• Verbesserung der verkehrlichen Anbindung der überregionalen Entwicklungsräume der Land-

kreise Tübingen und Reutlingen (Region Neckar - Alb); 
Verbesserung der verkehrlichen Anbindung der Region Ulm / Neu-Ulm. 

Die Leistungssteigerung des Streckenkorridors Stuttgart - Ulm einschließlich der Bahnknoten 
Stuttgart und Ulm / Neu-Ulm ist aus eisenbahnbetrieblichen und verkehrlichen Gründen geboten. 
Deren Bedeutung sowohl für den durchgehenden Fern- als auch den Nah- und Regionalverkehr 
erfordert seine Anpassung an die modernen verkehrstechnischen Anforderungen. 

Ebenso ist die Erweiterung der beiden Bahnknoten unverzichtbar, um den hohen Verkehrsbedarf 
in deren Einzugsbereichen entsprechen zu können. 

Die Vorhabenträgerin hat nach der Zielbestimmung die gesetzlich gegebenen Rahmenbedingun
gen in ihre Überlegungen eingestellt und dabei unter Berücksichtigung der Vorgabe des Allge
meinen Eisenbahngesetzes, umweltverträglich zu planen, die ökologischen Belange und die Inte
ressen Dritter in ihre Variantenüberlegung gleichwertig einbezogen. 

1.4 Bewertungskriterien 

Wie die rechtlichen Grundlagen zeigen, sind für die Auswahl von Alternativen bzw. Varianten ei
nes planfeststellungspflichtigen Vorhabens alle Belange wesentlich, die auch im Rahmen der 
planerischen Abwägung relevant sind. Folgende Kriterien wurden berücksichtigt: 

Eisenbahnbetrieb und Verkehr 

Von Bedeutung ist hierbei die Leistungsfähigkeit der untersuchten Varianten im Hinblick auf den 
Personenfern-, -nah- und -regionalverkehr, den Güterverkehr und die Betriebsabläufe in den 
Bahnknoten und auf der Strecke. 

Verknüpfungsbedingungen 

Bewertungskriterien sind hier die Verknüpfung und Anbindung verschiedener Verkehrs- und lnf
rastruktureinrichtungen sowie die betriebliche Zukunftssicherung. 

Geologie und mögliche Bautechnik 

Unter Trassierungsgesichtspunkten werden die Streckenlängen und der bautechnische Aufwand 
betrachtet, wobei die Kriterien Erd- und Gesteinsmassen, Bauzeit sowie Änderungsbedarf an 
Anlagen Dritter von Bedeutung sind. 
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Zu den Umweltbelangen zählen vor allem die im UVPG (§ 2 Abs. 1 Satz 2 UVPG) genannten 
Schutzgüter oder zusammengefasste Schutzgutkomplexe. Im Einzelnen sind dies die Schutzgü
ter Mensch (Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit), Tiere und Pflanzen, Boden, Was
ser, Luft und Klima, Landschafts-/Stadtbild, die Kultur- und sonstigen Sachgüter sowie die Wech
selwirkungen zwischen den Schutzgütern. Spezifische Belange des Naturschutzes sowie die Er
holungsfunktion von Natur und Landschaft werden einbezogen. 

Ergänzend werden die optimierte Antragstrasse (= H-Alternativen) und die Filstaltrasse (= K
Alternativen) auf Kriterien untersucht, die sich aus dem Bereich der FFH- und Vogelschutzrichtli
nie (§§ 32 - 38 BNatSchG) ergeben. Die Vorhabenträgerin hat daher untersucht, ob 

e rechtliche Gründe aus dem Bereich der FFH- und Vogelschutzrichtlinie der zur Planfeststel-
lung vorgesehenen großräumigen Alternative bzw. Variante entgegenstehen bzw. ob 

Erwägungen im Hinblick auf die FFH- und Vogelschutzrichtlinie dazu führen, dass es nicht mehr 
vertretbar erscheint, die ausgewählte großräumige Alternative bzw. Variante gegenüber den aus
geschiedenen Alternativen bzw. Varianten als vorzugswürdig zu betrachten. 

Eigentum 

Hierbei wird vor allem die Betroffenheit von Privateigentum untersucht. 

Land- und Forstwirtschaft 

Sowohl die Betroffenheit der landwirtschaftlich genutzten Flächen als auch der jeweiligen Betrie
be wird geprüft. 

Investitionen I Wirtschaftlichkeit 

In die Investitionen fließen außer bautechnischen auch Gesichtspunkte aus Entschädigung und 
Ausgleichsmaßnahmen ein. 

( 

( 
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Die Alternativenentscheidung der Vorhabenträgerin umfasst die wesentlichen großräumigen Kon
zepte für den Ausbau des Streckenkorridors Stuttgart - Ulm - Augsburg innerhalb der beiden 
Grundkonzepte Filstaltrasse K und autobahnnahe Trasse H. Zweck der Alternativenprüfung war , 
diejenige Alternative zur Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart sowie der Führung der 
ABS/NBS Stuttgart - Ulm zu finden, welche die in eisenbahnbetrieblicher , raumordnerischer und 
wirtschaftlicher Hinsicht gesetzten Ziele unter Beachtung ihrer Umwelt- und Raumverträglichkeit 
am besten erfüllt und zwar mit den vergleichsweise geringsten Konflikten. 

2.1 Beschreibung der Alternativen 

Alternative H25 (autobahnnahe Trasse) 

S-Stammheim 

Legende: 

;:=:::;;;;;;;; vorrangiger VVeg für schnelle Züge 

==::;;:;;:;;::= vonangiger Weg fur langsame ZUge 
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Maßstab 
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Abbildung 2-1: Trennung der Leitungswege der autobahnnahen Trasse (Alternative H) 

Beschreibung 

Die Alternative H25 (früher als Rahmenkonzeption der autobahnnahen Trasse H2s bezeichnet) 
stellt eine Weiterentwicklung der Überlegungen von Professor Heimerl dar. Die autobahnnahe 
Trasse enthält: 

G) den Fernbahntunnel Stuttgart mit 4gleisigem Durchgangsbahnhof, der an die Autobahn ge
führt wird; 
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Die Rahmenkonzeption der autobahnnahen Trasse geht von einer grundsätzlichen Trennung der 
schnellen und langsamen Verkehre auf zwei Leitungswegen aus. Die Neubaustrecke entlang der 
BAB A 8 soll vorwiegend dem schnellen Personen- und Güterverkehr dienen, während die beste
hende, unverändert bleibende Filstaltrasse dem Regional-, Nah- und schweren Güterverkehr die
nen soll. 

Durch den Fernbahntunnel Stuttgart soll der schnelle Fernreiseverkehr geführt werden. Im An
schluss an den Fernbahntunnel ist die neue Bahnlinie mit maximal 25 %0-Neigungen trassiert und 
kann neben dem Fernreiseverkehr auch leichte Güterzüge aufnehmen. Schwere Güterzüge sol
len weiterhin über die bestehende Strecke (Hauptabfuhrstrecke Stuttgart - Ulm) gefahren werden. 

Auf weitere Ausbaumaßnahmen des Filstalweges kann verzichtet werden. Der Schiebebetrieb 
auf der Geislinger Steige für schwere Züge wird beibehalten. 

Zur durchgehenden Anbindung der Züge des europäischen Hochgeschwindigkeitsnetzes beträgt 
die Entwurfsgeschwindigkeit dieser NBS 250 km/h. Für eine oberflächennahe und tunnelarme 
Trasse in Anlehnung an die BAB A 8 sind flexiblere Trassierungselemente vorgesehen, nachdem 
die ohnehin vorgesehene Trennung von schnellen und leichten Zügen einerseits sowie von 
schweren und langsamen Zügen andererseits deren Einsatz möglich macht. 

• Kleinstmöglicher Bogenhalbmesser 
Größte Neigung 

Investitionen 

r = 3.000 m 
s = 25 %0 

Für die beschriebene Rahmenkonzeption ergeben sich für den Teilabschnitt Stuttgart - Feuer
bach bis Ulm I Neu-Ulm Gesamtinvestitionen von ca. 2,0 Mrd. Euro bzw. 3,9 Mrd. DM (Stand 
1.1.1993). 

Alternative H'2s 

Beschreibung 

Zur Grundkonzeption autobahnnahe Trasse (H) gibt es die Alternative H' ,  bei der der Kopfbahn
hof beibehalten wird. 

Geplant ist 

• für den Abschnitt zwischen Stuttgart-Hauptbahnhof und Stuttgart-Bad Cannstadt ein zusätzli
ches Gleis; 

• für den Abschnitt zwischen Stuttgart-Bad Cannstadt und Stuttgart-Untertürkheim keine Ände
rungen der Gleisanlagen und die Beibehaltung der dort zulässigen Höchstgeschwindigkeit 
von 130 km/h; 

• zwischen Stuttgart-Untertürkheim und Esslingen-Mettingen der Neubau eines zusätzlichen 
Gleises nordöstlich der bestehenden Strecke und die zulässige Höchstgeschwindigkeit von 
140 km/h; 

( 

( 



( 

( 
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im Bereich Esslingen-Mettingen die 2gleisige Neubaustrecke höhenfrei mit 25  %0 Neigung auszu
fädeln und in einem Tunnel an die Rahmenlösung der autobahnnahen Trasse bei Neuhausen auf 
den Fildern zu führen. 

Das für das Jahr 2015 prognostizierte Verkehrsaufkommen kann bei dieser Variante abgewickelt 
werden, wenn modernste Leit- und Sicherungstechnik unterstellt wird. Zusätzliche Kapazitätsre
serven sind allerdings gegenüber den Rahmenlösungen nicht vorhanden. Die Fahrzeit Mann
heim - Ulm verlängert sich gegenüber der Rahmenlösung H25 um 6 Minuten. 

Investitionen 

Die Investitionskosten betragen ca. 1,6 Mrd. Euro bzw. 3,2 Mrd. DM (Stand 1.1.1993). 

Alternative K12,s (Filstaltrasse) 

� .. � S-StammheilT\ 
Kornwesthein)'Rbf 

.....,.-

Legende: 
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Abbildung 2-2: Trennung der Leitungswege der Filstaltrasse (Alternative K12,5) 

Beschreibung 

t 

! ! 

Die Alternative K1 2 , 5  war zunächst - der Grundkonzeption, die Trasse als Mischverkehrsstrecke 
zu betreiben, folgend - nur mit einer Neigung von s = 12,5 %0 ausgelegt. Es handelt sich hierbei 
um eine Kombination aus Aus- und Neubaustrecke. Diese Alternative enthält 

e den Fernbahntunnel Stuttgart mit 4gleisigem Durchgangsbahnhof, der im Raum Plochingen 
wieder in die bestehende Strecke mündet; 

o den 4gleisigen Ausbau der Filstalstrecke von Plochingen bis Süßen im Richtungsbetrieb; 
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o einen Neubauabschnitt über die Schwäbische Alb, der bei Beimerstetten mit der bestehenden 
Strecke verknüpft werden soll; 

• die Volleinbindung von Ulm; 
zwischen Ulm und Augsburg alternativ eine Ausbau- und Neubaulösung. 

Der Fernbahntunnel soll dem schnellen Fernreiseverkehr zwischen Stuttgart und Ulm dienen. 
Güter-, Regional- und Nahverkehr verbleiben auf den bestehenden Strecken. Eine Anbindung 
des Flughafens Stuttgart ist nicht vorgesehen. 

Investitionen 

Für die beschriebene Rahmenkonzeption der Filstaltrasse ergeben s ich auf dem Teilabschnitt 
Stuttgart - Feuerbach und Ulm I Neu-Ulm Investitionen in einer Gesamthöhe von ca. 2,6 Mrd. 
Euro bzw. 5,0 Mrd. DM (Stand 1.1.1993). 

Alternative K' 12,s 

Beschreibung 

Analog zu der Alternative H'2s wird eine Trassenführung über das Filstal mit Beibehaltung des 
Kopfbahnhofes untersucht. Die 4gleisige Strecke des Neckartals bis Plochingen wird um ein wei
teres Gleis parallel zur heutigen Strecke erweitert. Ansonsten entspricht die Streckenführung der 
Alternative K1 2,s - E ine Anbindung des Flughafens Stuttgart ist auch bei dieser Alternative nicht 
vorgesehen. 

Wie bei der Alternative H'2s kann das prognostizierte Verkehrsaufkommen mit modernster Leit
und Sicherungstechnik abgewickelt werden. Zusätzliche Kapazitätsreserven gegenüber den 
Rahmenlösungen ohne Beibehaltung des Kopfbahnhofes sind jedoch nicht vorhanden. Die Fahr
zeit Mannheim - Ulm verlängert sich gegenüber der Rahmenlösung um 7 Minuten. 

Investit ionen 

D ie Investitionen betragen 2 ,0 Mrd. Euro bzw. 3, 9 Mrd. DM (Stand 1.1.1993). 

( 

( 
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Alternative K25 (Neukonzeption der Fi lstaltrasse) 
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Abbildung 2-3: Trennung der Leitungswege der Filstaltrasse (Alternative K25) 

Beschreibung 
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Durch die Entscheidung des Vorstandes der DB AG, die Verkehre in schnelle und langsame Ver
kehre zu trennen (statt Mischverkehr ein sogenannter artreiner Verkehr), wurde die Neukonzepti
on der Filstaltrasse mit ebenfal ls maximaler Neigung von s = 25 %0 entwickelt. Dieser Sachverhalt 
war auch in der Rahmenkonzeption 4 vorgesehen. Es handelt sich hierbei um eine Kombination 
aus Aus- und Neubaustrecke mit: 

• einem Fernbahntunnel mit 4gleisigem Durchgangsbahnhof, der bei Reichenbach wieder in die 
bestehende Filstalstrecke einmündet ; 

• einem 4gleisigen Ausbau der Filstalstrecke von Reichenbach bis Süßen im Linienbetrieb; 
• einem Neubaustreckenabschnitt über die Schwäbische Alb mit einer Verknüpfung in Beimer-

stetten mit der heutigen Strecke ; 
• Volleinbindung in Ulm gemäß der Stellungnahme des Landes Baden-Württemberg; 
• einer Ausbau- oder Neubaustreckenlösung alternativ zwischen Ulm und Augsburg; 
einer Entwurfsgeschwindigkeit - mit geringen Ausnahmen - in den Neubaustreckenabschnitten 
von 250 km/h und in den Ausbauabschnitten von 1 80 km/h. 

Der Fernbahntunnel Stuttgart soll dem schnellen Fernreiseverkehr zwischen Stuttgart und Ulm 
dienen, während der Güterverkehr sowie der Regional- und Nahverkehr auf den bestehenden 



ABS/NBS Stuttgart-Augsburg, Bereich Wendlingen - Ulm, PFA 2.1 a/b Wendlingen - Kirchheim 
Planfeststellungsunterlagen, Anlage 1 :  Erläuterungsbericht - Teil II 

Seite 15 

Leitungswegen verbleiben. Eine Anbindung des Flughafens Stuttgart ist bei dieser Alternative 
nicht vorgesehen. 

Die mit dem Hochgeschwindigkeitszug erreichbare Fahrzeit für die Strecke Stuttgart - Ulm beträgt 
29  Minuten. 

Investitionen 

Auf dem Teilabschnitt Stuttgart-Feuerbach bis Ulm / Neu-Ulm ergeben sich für die neue Konzep
tion der Filstaltrasse Investitionen von ca. 2 ,  1 Mrd. Euro bzw. 4,2 Mrd. DM (Stand 1.1.1993). 

Alternative K'2s 

Beschreibung 

Diese Alternative unterscheidet sich von der Alternative K25 dadurch, dass der Kopfbahnhof Stutt
gart beibehalten wird. 

Investitionen 

Der Investitionsaufwand beträgt 1,6 Mrd. Euro bzw. 3,2 Mrd. DM (Stand 1.1.1993). 

2.2 Bewertung der Alternativen 

Die großräumigen Alternativen werden unter Berücksichtigung der sich aus der nachstehenden 
Tabelle ergebenden Beurteilungskriterien untersucht und bewertet. Dabei beschränkt sich die 
Tabelle auf die für die Alternativenentscheidung zwischen den großräumigen Alternativen H und 
K wesentlichen Entscheidungskriterien. 

Tabelle 2-1: Bewertung der großräumigen Alternativen 

Kriterien Großräumige Alternativen* 

H25 H'25 K1 2,5 K'12,5 K25 K'25 

Bewertungskriterien aus dem Bereich Tech nik / Wirtschaft 

Betriebliche Zukunftssicherung ja ja ja ja ja ja 

Anbindung Flughafen Stuttgart ja ja nein nein nein nein 

Reisezeiten (ICE Mannheim - Ulm I m in) 6.3 69 68 75 67 72 

Streckenlänge (km), heute: 1 05 km .92 95 99 1 0 1  96 98 

Trassierung v < 250 km/h (km) ru 14 ,5  40 45,7 40 45,7 

Flächeninanspruchnahme (ha) 265 265 1QQ 1QQ 1 05 105 

Tunnellänge (km) 44 36 61 38 45 35 
längster Tunnel (km) 1 5,7 � 23,4 1 7,7 26 1 6  

Tunnelausbruch (Mio. m3) 7,7 6,3 10 ,7  6,6 8 � 
Bewertungskriterien aus dem Bereich Umwelt gern. § 2, Abs. 1 UVPG 

Eingriffe in Wohngrundstücke (Anz.) 4 4 70 70 70 70 

Eingriffe in Gewerbegrundstücke (Anz.) 7 7 33 33 33 33 

Neuzerschneidung Natur- und S iedlungsräume (km) 3 .Q 7,5 7,5 1 9  1 9  

Bündelung mit anderen Strukturen (E isenbahn, Autobahn) (km) 62,5 59 30,5 30 31 30,5 

( 

( 
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Kriterien Großräumige Alternativen* 

H25 H'25 K12,5 K'1 2,5 

Durchfahrung Wasserschutzgebiete (km) 40 33,5 33 26 

Durchfahrung Karstwasser (km) 1 0  1 0  14  14  

Durchfahrung Ortsbebauung (km) 5 z 28 28,3 

Bau-, Betriebs- und Unterhaltungs- sowie Instandhaltungskosten 

Gesamtinvestition - Stand 1 .1 .93 (Mrd. Euro) 2 M 2,6 2 

*) Doppel! unterstrichene Zahlen entsprechen dem 1 . Rang; einfach u nterstrichene Zah len dem 2. Rang. 

K25 

33 

1 0,5 

27 

2,1 
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K'25 

26 

1M 
27,3 

M 

Nach Überzeugung der Vorhabenträgerin entspricht unter Berücksichtigung der Umwelt- und 
Raumverträglichkeit von den großräumigen Alternativen die Alternative H2s in eisenbahnbetriebli
cher Hinsicht am besten den gestellten Planungsanforderungen, zumal sie die vergleichsweise 
geringsten Konflikte auslöst . 

Eisenbahnbetrieb und -verkehr 

In eisenbahnbetrieblicher und verkehrlicher Hinsicht ist festzustellen, dass die Alternative H25 un
ter Anbindung des Flughafens Stuttgart bei der kürzesten Streckenlänge auch die kürzeste Rei
sezeit erzielt. Besonders nachteilig ist dabei die Alternative K25, da sie die Nachteile der jeweili
gen Grundvarianten K und H in sich vereint . Sie ist einerseits mit längeren Reisezeiten verbunden 
und kann andererseits die Steilrampe der Geislinger Steige nicht entschärfen. Einer der entschei
denden Nachteile der K-Alternative ist, dass sie im Gegensatz zu den H-Alternativen nicht in der 
Lage ist, den Filderraum und den Flughafen Stuttgart anzubinden. 

Günstigste Alternative: H25-Alternative 

Flächeninanspruchnahme 

Eine Flächeninanspruchnahme von 265 Hektar nahezu unbesiedelter Fläche bei den H
Alternativen gegenüber einer Flächeninanspruchnahme von 100 Hektar, jedoch stark besiedelter 
Flächen bei den K-Alternativen, eine geringere Inanspruchnahme von Wohngrundstücken bei den 
H-Alternativen (4 Stück) gegenüber den K-Alternativen (70 Stück) sowie eine Inanspruchnahme 
von 7 Gewerbegrundstücken bei den H-Alternativen gegenüber 33 Gewerbegrundstücken bei 
den K-Alternativen führt zur Bevorzugung der H-Alternativen. 

Günstigste Alternativen: H-Alternativen 

Umweltbelange 

Auch bei den Umweltbelangen erweisen sich die H-Alternativen, insbesondere die H25-

Alternative, gegenüber den anderen Alternativen als vorteilhaft. So weist die H25-Alternative mit 
3 ,0 km die geringste Neuzerschneidung von Natur- und Siedlungsräumen durch das Strecken
band auf. Durch die Bündelung mit anderen Verkehrswegen auf einer Länge von immerhin 62, 5 
km kann der diesbezüglichen Forderung nach Bündelung immissionsträchtiger Verkehrswege 
besser genügt werden als bei den anderen, insbesondere den K-Alternativen. 
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Auch im Hinblick auf die Betroffenheit von Natura-2000-Gebieten durch die H- und K-Alternativen 
zeigt sich im Vergleich, dass die vorzugswürdigste Alternative die H25 ist (vgl. Tabelle 2-2). 

Tabelle 2-2: Vergleich der H- und K-Alternativen bezüglich Natura-2000-C3ebieten und IBA
Gebieten 

H-Alternativen K-Alternativen 

Vergleich in Bezug auf FFH-Gebiete 

FFH-Gebiet Alb um Nellingen/Merklingen FFH-Gebiet Eybtal bei Geislingen 

Bestand und Vorhabensumfeld: Bestand und Vorhabensumfeld: 
Das FFH-Gebiet "Alb um Nellingen und Merklingen" liegt An den Hängen FFH-Lebensraumtypen Waldmeister-
östlich von Merklingen beidseits der NBS-Trasse. Dominie- Buchwald und Felsen, entlang des Baches Restbestände 
render Lebensraumtyp ist der Waldmeister-Buchenwald. von Erlen- und Eschenwäldern. Der Bach selbst ist vor-
Weiterhin sind Kalkmagerrasen und Wacholderheiden von aussichtlich für die FFH-Fischart Groppe geeignet. Auf der 
Bedeutung. Albhochfläche Buchenwälder 
Vorhabensbestandteil: Vorhabensbestandteile: 
Offene Neubaustrecke Brücke über das Tal, Tunnelportale, Rettungsplätze, Zu-

fahrten, Brückenpfeiler, Durchfahrung der Albhochfläche in 
Tunnellage, Baufelder sowie BE-Flächen. 

Projektwirkungen: Projektwirkungen: 
Im Bereich des NSG "Mönchsteig" südlich von Aichen wird Erhebliche Verluste von Waldmeister-Buchenwald für 
Magerrasen bzw. Wacholderheide auf einer Länge von Tunnelportale, Brückenpfeiler, Rettungsplätze und BE-
500 m durchfahren. Westlich von Temmenhausen kommt Fläche, möglicherweise Beeinträchtigungen des Baches 
es auf einer Länge von 550 m zu Verlusten von Waldmeis- und der Erlen-Eschenwälder, baubedingte Stö-
ter-Buchenwald. rungNerlärmung. 

FFH-Gebiet Lonetal Kuppenalb 

Bestand und Vorhabensumfeld: 
überwiegend Waldmeister-Buchenwald. 
Vorhabensbestandteile: 
Offene Neubaustrecke in der nördlichen FFH-Teilfläche. 
Offene Neubaustrecke in der südlichen FFH-Teilfläche. 
Projektwirkungen: 
Erhebliche Verluste von Waldmeister-Buchenwald, bau-
zeitliche Verlärmung und Störung von FFH-Lebensraum-
typen, Trennwirkung und Zunahme der Fragmentierung 
von Waldbeständen, Kollisionsrisiko für wandernde Tierar-
ten, Rodungen für Böschungen, BE-Flächen und Sicher-
heitsabstände. 

Ergebnis: Ergebnis: 
ein Konflikt zwei Konflikte 

Verg leich in Bezug auf gemeldete Vogelschutzgebiete 

Vogelschutzgebiet Albtrauf bei Geislingen 

Bestand und Vorhabensumfeld: 
An den Hängen naturnahe Wälder und Felsen, die Wälder 
sind geeignete Lebensräume für Spechtarten des Anhangs 
I der Vogelschutzrichtlinie, Felsen etwa 70 m nordöstlich 
des Portals sind pot. Brutstandorte von Uhu und Wander-
falke. 
Vorhabensbestandteile: 
Talbrücke, Tunnelportale voraussichtlich mit Rettungsplät-
zen, Zufahrten, im Talgrund vorauss. mit Brückenpfeilern, 
Baufeldern und BE-Flächen. 

( 

( 
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H-Alternativen K-Alternativen 

Projektwirkungen: 
Verluste einzelner Brutreviere von Spechtarten sind mög-
lieh. Bau- und betriebsbedingte Verlärmung/Störung von 
Vögeln, mögliche Beeinträchtigung der Brutstandorte von 
Uhu und Wanderfalke durch erhöhtes Vogelschlagrisiko. 

Ergebnis: Ergebnis: 
kein Konflikt ein Konflikt 

Vergleich in Bezug auf die ISA-Gebiete BW 046 und BW 047 
Streuobstwiesengebiet südlich von Jesingen und Na- Hangbereich östlich von Salach BW 046 

bern BW 046 

Bestand und Vorhabensumfeld: Bestand und Vorhabensumfeld: 
Kleinräumiger Wechsel von Streuobstbeständen und Obstbäume, Hecken und extensiv genutztes Grünland, 
Grünländern. Brutvorkommen des Halsbandschnäppers in höhere Brutdichten des Halsbandschnäppers, nördlich 
Trassennähe und im Trassenumfeld . Im Trassenumfeld angrenzend sind Grau- und Mittelspecht vorhanden. Fakti-
brüten weiterhin Grauspecht und Gartenrotschwanz. Fakti- sehe Vogelschutzgebietsqualität ist nicht auszuschließen. 
sehe Vogelschutzgebietsqualität ist vorhanden. 
Vorhabensbestandteile: Vorhabensbestandteile: 
Offene Strecke, Seitenablagerungen und Bauumgriffsflä- Offene Strecke, Neubaustrecke weicht zwischen km 47,3 -
chen, mehrjähriger Baustellenbetrieb und 47,8 bis zu 15 m von der alten Strecke ab. 
verkehr. 
Projektwirkungen: Projektwirkungen: 
Verlust eines Brutreviers des Halsbandschnäppers durch Überbauung von 0,5 ha strukturreichen Biotopen. Der 
bau- und betriebsbedingte Lärm- und Störeinwirkungen. Verlust von Brutrevieren von Arten der Vogelschutzrichtli-

nie ist nicht ausgeschlossen. 
Strukturreicher Bereich südöstlich von Süßen 

BW 046 und BW 047 

Bestand und Vorhabensumfeld: 
Obstbäume, Hecken und extensiv genutztes Grünland. 
Höhere Brutdichten des Halsbandschnäppers. Nördlich 
angrenzend sind Grau- und Mittelspecht vorhanden. Fakti-
sehe Vogelschutzgebietsqualität ist nicht auszuschließen. 
Vorhabensbestandteile: 
Offene Strecke, die zwischen km 49,2 und km 50,6 um bis 
zu 1 5  m von der alten Strecke abrückt. Bahnseitenweg 
muss verlegt werden. 
Projektwirkungen: 
Überbauung von 0,8 ha strukturreichen Biotopen, der 
Verlust von Revieren von Arten der Vogelschutzrichtlinie 
ist nicht ausgeschlossen. 

Albhochflächen südlich Waldhausen 
BW 047 

Bestand und Vorhabensumfeld: 
Wechsel von intensiver Landwirtschaft, Gehölzen, Streu-
obstwiesen am Ortsrand, naturnahe Wälder, Rotmilan in 
hoher Dichte, Schwarzmilan südöstlich Schalkenstetten, 
Wanderfalke östl. Westerstetten, Neuntöter in geringen 
Dichten, Schwarzspecht verbreitet. 
Vorhabensbestandtei l :  
überwiegend offene Neubaustrecke ca. von km 62,6 bis 
km 78,0. 
Projektwirkungen: 
Überbauung von Gehölzen und naturnahen Wäldern, 
Revierverlust von Arten der Vogelschutzrichtlinie (Neuntö-
ter, Schwarzspecht) . Verluste eines Brutbaumes eines 
Rot- und eines Schwarzmilanpaares und eines Brutfelsens 
eines Wanderfalkenpaars sind nicht ausgeschlossen. 

Ergebnis: Ergebnis: 
ein Konflikt im IBA BW 046 zwei Konflikte im IBA BW 046 und im IBA BW 047 
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Wie die Tabelle 2-2 zeigt, führt die vergleichende Gegenüberstellung der H- und K-Altemativen 
zu dem Ergebnis, dass die K-Alternativen mit umfangreicheren Eingriffen in Natura-2000-Gebiete 
verbunden sind als die H-Alternativen. So können die K-Alternativen bei drei Natura-2000-
Gebieten zu erheblichen Beeinträchtigungen führen (FFH-Gebiet Eybtal bei Geislingen, FFH
Gebiet Lonetal Kuppenalb und Vogelschutzgebiet Albtrauf bei Geislingen) , während dies bei den 
H-Alternativen nur bei einem Gebiet der Fall ist (FFH-Gebiet Alb um Nellingen/Merklingen). 

Auch im Hinblick auf eine Beeinträchtigung von hochwertigen Vogellebensräumen in den IBA
Gebieten BW 046 und BW 047 schneiden die H-Alternativen insgesamt günstiger als die K
Alternativen ab. 

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Filstaltrasse gegenüber der optimierten An
tragstrasse keine vorzugswürdige Alternative darstellt. 

Günstigste Alternative der vorstehenden Umweltbelange (einschließlich Natura-2000-Gebieten 
und ISA-Gebieten) : H2s 

Wasser 

Mit den H-Alternativen werden Wasserschutzgebiete auf einer Länge von 40 km durchfahren, 
während dies bei den K-Alternativen auf einer Länge von 33 km bzw. 26 km der Fall ist , jedoch 
sind diese Wasserschutzgebiete höherwertig, weil sie der Landeswasserversorgung dienen. Die 
Durchfahrung von Karstwasser ist bei den Alternativen H2s und K2s mit 10 km bzw. 1 0 ,5 km in et
wa gleich. Bei Einbau einer festen Fahrbahn ist eine Gefährdung des Grundwassers jedoch weit
gehend ausgeschlossen. 

Günstigste Alternativen: H-Alternativen 

Siedlungsstrukturen 

Für die H-Alternativen spricht weiterhin, dass sie lediglich auf einer Länge von 5 ,0 km Ortsbebau
ung durchfahren, während die K-Alternativen Ortslagen auf 27,0 bis 28,3 km in Anspruch neh
men. 

Günstigste Alternativen: H-Alternativen 

Investitionen /Wirtschaftlichkeit 

Die Gesamtinvestitionen für die H-Alternativen liegen durchweg gleich bzw. günstiger als die In
vestitionen bei den K-Alternativen. Lediglich die K'2s-Alternative unterschreitet das Investitionsvo
lumen der H-Alternativen , allerdings bei Beibehaltung des Kopfbahnhofes Stuttgart und ohne An
bindung des Flughafens Stuttgart. 

Günstigste Alternativen: H-Alternativen 

2.3 Ergebnis des Alternativenvergleichs 

Die H-Alternativen erweisen sich gegenüber den K-Alternativen als eindeutig vorzugswürdig. 
Zwar lassen sich die K-Alternativen bei geringerer Flächeninanspruchnahme , allerdings in stark 
besiedelten Bereichen, realisieren und durchfahren eine geringere Anzahl von Wasserschutzge-

( 
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bieten. Die K-Alternativen ermöglichen jedoch keine wirtschaftlich sinnvolle Anbindung an den 
Flughafen Stuttgart. Außerdem werden diese Alternativen in wesentlich größerem Umfang durch 
besiedelte Gebiete geführt, was sich durch nachhaltig höhere direkte Eingriffe in Wohn- und Ge
werbegrundstücke dokumentiert. Diese Nachteile werden mit den H-Alternativen vermieden, un
ter denen sich die H25-Alternative als die günstigere darstellt. Sie erlaubt in der Relation Mann
heim - Ulm deutlich kürzere Reisezeiten, greift in geringerem Umfang in Natur- und Siedlungs
räume sowie in die Bebauung ein, erlaubt eine längere Bündelung mit anderen Verkehrswegen 
und durchfährt Ortsbebauungen in einer wesentlich kürzeren Strecke als die H'25-Alternative. Die 
höheren Investitionen für die Alternative H2s im Verhältnis zur Alternative H'2s begründen sich 
daraus, dass der Hauptbahnhof umgebaut und der Flughafen Stuttgart über eine Tunnelstrecke 
unter dem Stadtgebiet erreicht wird. Dieses Ergebnis wird im Übrigen durch die ergänzende Un
tersuchung bestätigt, die die DB AG im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ABS/NBS Stutt
gart-Augsburg (Bereich Wendlingen- Ulm) im Planfeststellungsabschnitt 2.1 c durchgeführt hat. 

Durch diese Untersuchung wird nochmals belegt, dass die H-Trasse gegenüber den K
Alternativen vorzugswürdig ist. Diese Vorzugsentscheidung hat der Verwaltungsgerichtshof Ba
den-Württemberg mit Urteil vom 28.01.2002 (5 S 2426/99) bestätigt. 

Im Fall von Natura-2000-Gebieten beeinträchtigt die H-Alternative ein FFH-Gebiet (FFH-Gebiet 
Alb um Nellingen/Merklingen) und die K-Alternative drei Gebiete (FFH-Gebiet Eybtal bei Geislin
gen, FFH-Gebiet Lonetal Kuppenalb und Vogelschutzgebiet Albtrauf bei Geislingen). Bei hoch
wertigen Vogellebensräumen, die in den ISA-Gebieten BW 046 und BW 047 liegen, werden 
durch die H-Alternative ein Bereich und durch die K-Alternative drei Bereiche beeinträchtigt. Be
züglich der Natura-2000-Gebiete ist die H-Alternative günstiger als die K-Alternative zu bewerten. 
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3 Großräumige Varianten im Trassenkorridor 

der NBS Wendlingen - Ulm 

3.1 Beschreibung der Varianten 

Gegenstand des Kap. 3 sind die für das Raumordnungsverfahren aus der autobahnnahen Alter
native H25 (siehe Kap. 2) entwickelte Antragstrasse ROV, die aus dem Verfahren resultierende 
optimierte Antragstrasse ROV sowie weitere betrachtete großräumige Varianten zwischen Wend
lingen und Ulm (vgl. Planfeststellungsunterlage Abschnitt 2. 1 c, Bereich Kirchheim - Weilheim -
Aichelberg; Erläuterungsbericht zur Vorhabensbegründung und zu den wesentlich geprüften Al
ternativen, 1 997). Der Verlauf und die räumliche Lage der geprüften Varianten kann aus der Bei
lage 1 zu dieser Unterlage entnommen werden. 

Antragstrasse ROV 

Im Siedlungsbereich von Wendlingen ist bei der Antragstrasse ROV eine offene Linienführung 
vorgesehen. Ab dem Siedlungsrand von Wendlingen bis kurz vor Lindorf verläuft die Trasse im 
Tunnel. Von dort wird die Antragstrasse ROV bis Aichelberg oberirdisch geführt. In diesem Ab
schnitt sind auf Höhe der AS Kirchheim West und bei Lindengarten zwei Brückenbauwerke vor
gesehen. Der nun folgende 8.430 m lange Tunnel ermöglicht den Albaufstieg. Der Tunnel liegt 
südlich von Gruibingen und verläuft zwischen Wiesensteig und Mühlhausen. 1 000 m östlich von 
Hohenstadt endet der Tunnel, während die Trasse auf kurzer Strecke oberirdisch geführt wird. Im 
Bereich des Kreuzungspunktes mit der BAB A 8 ist ein 330 m langer Tunnel und die Unterfahrung 
der BAB A 8 geplant. Ab der K7324 verläuft die Antragstrasse ROV bis auf Höhe von Jungingen 
oberirdisch. Dieser Teil der oberirdischen Linienführung ist durch eine enge Bündelung mit der 
BAB A 8 gekennzeichnet. Der bei Dornstadt beginnende Albabstieg wird ab Mähringen größten
teils im Tunnel (insgesamt ca. 5.430 m) geführt und nur nach Unterfahrung des Standortübungs
platzes Lerchenfeld unterbrochen. Der Albabstiegstunnel endet im Gleisfeld des Hauptbahnhofes 
Ulm, wo die NBS an die vorhandenen Gleise angebunden wird. 

Variante 1 (flachere Antragstrasse) 

Diese Variante ist v.a. durch eine flach geneigte Gradiente von 1 2,5 %0 gekennzeichnet. Damit 
einher gehen u.a. deutlich längere Tunnelstrecken im Albauf- und Albabstieg und damit schwer
wiegende Eingriffe in den Karstgrundwasserkörper sowie die eingeschränkte Möglichkeit der 
Bündelung mit der BAB A 8. 

Variante 2 (Rampe im Albvorland) 

Um den Eingriff in den Karstgrundwasserkörper - nach Variante 1 - zu minimieren, wurde eine 
Variante mit einer Gradiente von 1 2,5 %0 konzipiert, deren Aufstiegsrampe im Raum Kirchheim 
beginnt und bis zu 25 m hohe Dämme im Bereich Weilheim verursacht. Der Albabstieg benötigt 
bei dieser Variante mehrere Tunnelbauwerke mit einer Gesamtlänge von ca. 1 3  km. 

( 

( 
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Diese Variante geht von der Variante 1 aus und umgeht die Karstwasser-Probleme im Albauf
stieg. Wesentliches Merkmal dieser Variante ist, dass die Linienführung auf Höhe von Weilheim 
nördlich abschwenkt und dort entlang des Albtraufs in einer großen Schleife weiterverläuft. Die 
Albhöhe wird bei Amstetten erreicht. Ab Beimerstetten beginnt der Albabstieg ,  der bis kurz vor 
Ulm durchgehend im Tunnel verläuft. 

Variante 4 (Linienführung am Albtrauf) 

Zur Einhaltung der flacheren Neigung ist bei dieser Variante vorgesehen, ab dem Bereich Weil
heim den Albaufstieg in einer gewundenen Linienführung zu bewältigen. Die Linienführung benö
tigt zur Überwindung des Höhenunterschiedes eine längere Strecke und bewegt sich in einem 
Gebiet, das im Rahmen von Voruntersuchungen in den 80er Jahren aus geologischen und hyd
rogeologischen Gründen negativ beurteilt worden ist. 

Variante 5 (durchgehender Tunnel) 

Zur Vermeidung von vermeintlich unzumutbaren Belästigungen im Albvorland wird die Beibehal
tung der Linienführung auf der Schwäbischen Alb angeregt. Der Albaufstieg wird jedoch ab 
Wendlingen beginnend losgelöst von der Bündelung mit der BAB A 8 bis Hohenstadt in einem 
durchgängigen Tunnel geführt. 

Variante 6 (West-Trasse) 

Westlich von Oettingen unterfährt die Trasse im Tunnel den Talwald, um westlich von Owen über 
eine kurze Strecke die Geländeoberfläche zu erreichen. Danach triff die Trasse unterhalb von 
Erkenbrechtsweiler in den Albaufstiegstunnel ein. Nach Überquerung des Tals westlich von 
Schlattstall erreicht die Linienführung bei Westerheim die Albhochfläche und mündet im Bereich 
von Hohenstadt in die Linienführung der autobahnnahen Trasse. 

Variante 7 (optimierte Antragstrasse ROV) 

Diese Trasse ist als Ergebnis der Optimierungsüberlegungen der Raumordnungsbehörde in Zu
sammenarbeit mit der Deutschen Bahn AG entstanden. Bezogen auf die Betrachtungsebene des 
Raumordnungsverfahrens unterscheidet sich die optimierte Antragstrasse ROV von der ursprüng
lichen Antragstrasse ROV durch längere Tunnelabschnitte, eine engere Bündelung mit der BAB A 
8 im Bereich des Albaufstiegs sowie durch eine Optimierung der NBS-Gradiente, indem die 
K1 204 in Tunnellage unterfahren und die Anschlussstellen Kirchheim-West und Kirchheim auf 
Autobahnniveau überfahren werden können. 

3.2 Bewertung der Varianten 

Die Variantenauswahl wird anhand von vertieften Untersuchungen ausgeführt, deren Bewer
tungskriterien in neun Kenngrößen einfließen. Diese dem Entscheidungsprozess zugrunde lie
genden Bewertungskriterien verteilen sich auf die in Kapitel 1 .4 dargestellten Bereiche wie folgt: 
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G Streckenlänge, 
• Tunnellänge, 
� längster Tunnel, 
• Tunnelausbruch, 
Investitionen. 

Bewertungskriterien aus dem Bereich Umwelt gern. § 2 Abs. 1 UVPG 

• Flächenbedarf, 
o Neuzerschneidung, 
o Durchfahrung Wasserschutzgebiet, 
Durchfahrung Haupt-Karstaquifer. 
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Die folgende Tabelle zeigt die Ausprägung und Gegenüberstellung der Bewertungskriterien. 

Tabelle 3-1: Wesentliche Kenngrößen der großräumigen Varianten 

Bewertungskriterien Var. 1 Var. 2 Var. 3 Var. 4 Var. 5 

Bewertungskriterien aus dem Bereich Technik I Wirtschaft 

Streckenlänge (km) 89 .81** 96 96 88 

Tunnellänge (km) 43,6 48,8 35, 7  3 2  7 36,5  

längster Tunnel (km) 2 1 , 5  1 0,6 M � 1 8,2  

Flächenbedarf 21 1 .15.5 239 251 206 

Tunnelausbruch (M io. m•) 7,6 8,5 6,3 hl: 6,4 

Bewertungskriterien aus dem Bereich Umwelt gern. § 2 Abs. 1 UVPG 

Neuzerschneidung (km) 1...6 9,2 29,7 26,5  5 ,0  

Durchfahrung Wasserschutzgebiet (km) 42,2  44,0  41  7 46,4 53,6 

Durchfahrung Haupt-Karstaqu ifer (km) 3,9 4,4 0,7 2,0 

Bau-, Betriebs- und Unterhaltungs- sowie Instandhaltungskosten 

Investitionen (Mrd. Euro) 2,05 2,50 2,0 2,05 1 ,9 

Quelle: Erläuterungsbericht zur Vorhabensbegründung und zu den wesentl ichen geprüften Varianten; 
Planfeststellungsunterlage - Teil B - Abschnitt 2.1 c, von km 34,252 bis km 39,270, im Bereich der 
Gemeinden Kirchheim - Weilheim - Aichelberg 

Var. 6 Var. 7* 

94 89 

34,5 � 
9,9 8,7 

239 234 

6,0 .5..3 

14,6 � 
61 ,5  � 
1 ,0 Q.J 

w l.l 

*) ,,Variante 7" entspricht der „optim ierten Antragstrasse ROV" aus den Raumordnungsunterlagen . Da d ie optimierte An
tragstrasse ROV aus der Antragstrasse ROV hervorgeht, ist eine vergleichende Darstel lung zwischen d iesen beiden Tras
sen nicht nötig. 

**) Dappelt unterstrichene Zahlen entsprechen dem 1 .  Rang , einfach unterstrichene Zahlen entsprechen dem 2. Rang. 

Die Gegenüberstellung der wesentlichen Bewertungskriterien der großräumigen Varianten zeigt, 
dass die optimierte Antragstrasse ROV (Variante 7), die entlang der BAB A 8 verläuft, deutliche 
Vorteile gegenüber den übrigen untersuchten Varianten besitzt. Die optimierte Antragstrasse 
ROV belegt bei 4 von 9 Bewertungskriterien den ersten Rang, bei 2 Kriterien den zweiten Rang 
und bei 3 Kriterien den dritten Rang. Die Vorteilhaftigkeit der optimierten Antragstrasse ROV gilt 
gegenüber früheren Untersuchungen insbesondere auch für eisenbahnbetriebliche Belange, 

( 

( 
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nachdem der Vorstand der DB AG sich für eine generelle Trennung von schnellen und langsame
ren Zügen auf eigene Gleise in diesem Abschnitt ausgesprochen hat. So ist im Vergleich die op
timierte Antragstrasse ROV den zusätzlichen Varianten 1-6 insbesondere deshalb überlegen, weil 
sie: 

Q eine optimale Bündelung mit der Autobahn ermöglicht und somit Neubelastungen weitgehend 
vermeidet , 

• aufgrund der gewählten Linienführung das Landschaftsbild am wenigsten belastet, 
• den kürzesten Tunnelanteif und damit auch den geringsten abzulagernden Tunnelausbruch 

aufweist , 
• kaum Natur- und Siedlungsräume neu zerschneidet , 
o in wasserwirtschaftlich sensiblen Bereichen der Schwäbischen Alb den Belangen der Was-

serwirtschaft am meisten entgegenkommt, 
o die Lärmbelastung zu schützender Gebiete in zumutbaren Grenzen hält und weil 
durch bauliche Anlagen entlang der NBS bereichsweise auch Lärm der BAB A 8 gemildert wer
den kann. 

3.3 Ergebnis des Variantenvergleichs 

Die Bewertung der betrachteten großräumigen Varianten zeigt deutlich, dass die aus der auto
bahnnahen Trasse H25 entwickelte optimierte Antragstrasse ROV entlang der Autobahn unter 
Berücksichtigung aller Belange der Vorzug gegenüber den übrigen untersuchten Varianten einzu
räumen ist. Aufgrund der umfangreichen Variantenuntersuchungen kann davon ausgegangen 
werden, dass die optimierte Antragstrasse ROV die generell zweckmäßigere Lösung in Bezug auf 

• günstige Umwelteinwirkungen, 
• geringe Investitionen, 
• höhere Wirtschaftlichkeit und 
• bessere betriebliche Tauglichkeit. 

ist. 

3.4 Dokumentation der Veränderungen der Optimierten Antragstrasse ROV 

gegenüber der zur Planfeststellung beantragten Trasse 

Die raumordnerische Beurteilung schloss im September 1995 im Ergebnis mit der Optimierten 
Antragstrasse ROV ab. Der damalige Stand der Optimierten Antragstrasse ROV hat im Zuge der 
planerischen Konkretisierung eine Weiterentwicklung und Optimierung erfahren. Die wesentlichen 
seit damals durchgeführten Veränderungen sind in Tabelle 3-2 dokumentiert. 
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Tabelle 3-2: Dokumentation der Veränderung ROV- und PF-Trasse 

:t: 
Planungsstand optimierte Änderung der PF-Trasse entscheidungserhebliche Gründe 

"i: Antragstrasse ROV ggü. der Optimierten An- T=Techni k, V=Verkehr, W=Wirtschaft, P=Privateigentum, 
.:::. tragstrasse ROV U=Umwelt, FF H=Natura-2000-Thematik 
(.) 
t/1 
..c 
1 
u. 
c. 

2 . 1  a/b Konzeption mit der Option Wegfall des Neckartal- T/V: Einfache und kostengünstige S-Bahn-Aufrüstung 
Neckartalbahnhof bahnhofs mit der Mög- im Knoten Wendlingen 

lichkeit einer neuen Tras- V: Filderbahnhof übernimmt die Funktionen des Ne-
senführung ckartalbahnhofes 

Umbau der AS Kirchheim entfällt aufgrund des V: keine bauzeitliche Behinderung der A 8 
West Albvorlandtunnels 
Albvorlandtunnel m it einer Albvorlandtunnel mit einer P: kein Eingriff in das Gewerbegebiet Oettingen 
Länge von 3 . 1 20 m Länge von 8 . 1 66 m und P: geringere Entschädigungszahlungen 

geänderter Lage und P: kein Eingriff in das Firmengelände der Fa. Schrott 
Gradiente Bosch 

T/V/W: Umbau der AS Kirchheim West und Ost ent-
fällt; 
T/V: Keine Wannenlage im Tunnel mehr und damit 
auch keine erhöhten Anforderungen an das Tunnelret-
tungskonzept (z.B .  Verbindungsbauwerke alle 500 m, 
Entrauchunasschacht etc.) 
V: Keine Unterfahrung der BAB A 8 mit geringer ü-
berdeckung bei Wendlingen mehr 

U: Verlegung des Kegelesbaches entfällt 
U: insgesamt geringere Eingriffe in die Schutzgüter 
Mensch , Tiere/Pflanzen, Boden und Landschaft 

FFH: Vermeidung von Eingriffen in das zukünftige 
FFH-Gebiet Albvorland 

Albvorlandtunnel m it zwei Albvorlandtunnel mit zwei T/V: Gestiegene Sicherheitsanforderungen 
Gleisen in einer Röhre Gleisen in zwei Röhren 

2 . 1  c Anpassung des Rastplat- Unterfahrung und Anhe- U: Erhalt des Längsprofiles des Seebaches 
zes Aichelberg bung des Rastplatzes 

Aichelberq 
Teilverlust des Hochwas- Erhalt eines ausreichend U: Erhalt von Retentionsraum 
serrückhalteraumes für großen Stauraumes für 
den Seebach den Seebach 

2 .2 keine Lage- Lage- U: größtmöglicher Abstand zu Trinkwassergewin-
/Gradientenoptimierung /Gradientenoptimierung nungsanlagen und Todsburg Höhlen im Bereich Filstal 

u. zu dem zur Trinkwasserversorgung genutzten 
Hauptaquifer im Bereich Filstalquerung - Steinbühl-
tunnel 
T/U: ausreichende Tunnelüberdeckung im Bereich der 
Unterfahrung des Winkelbachtals 

geringe Tunnelüberde- geringfügige Trassenver- T/U: Sicherstellung des Tunnelbaus in bergmänni-
ckung im Bereich lmpfer- schiebung in südwestliche scher Bauweise, Vermeidung von Eingriffen in schüt-
loch Richtung zenswerte Biotope 

2 .3  offene Streckenführung Tunnel Merklingen mit T/V: Der Tunnel ersetzt 4 Kreuzungsbaubauwerke 
im Bereich der AS Merk- Unterfahrung der AS U: Vermeidung von Flächeninanspruchnahme 
f ingen; Umplanung im Merklingen; die L 1 230 U: Durch die Gradiente verläuft die Bahn im tiefen 
Zuge der L 1230 Umge- und der Stützpunkt Merk- Einschnitt im Bereich der Ortsrandlage von Merklingen 
hung f ingen werden südlich der 

Trasse angeordnet 
offene und im Regelab- engste Bündelung der FFH: Vermeidung von Beeinträchtigung in das FFH-
stand geführte NBS- N BS-Trasse mit dem Gebiet "Alb um Nell ingen/Merklingen" (7323-302) 
Trasse im Bereich vom BAB-Ausbau im Bereich 
FFH-Teilgebiet 'Wachol- vom Teilgebiet 'Wachol-
derheiden bei Nel l ingen" derheiden bei Nellingen" 
im tiefen Einschnitt ge- Tunnel Imberg U: geringere Eingriffe in hochwertige Buchenwälder, 
führte NBS-Trasse im Böden und Landschaft bei gleichzeitigen Kostenvortei-
Bereich Imberg len gegenüber einer Einschnittslösung 

( 

(_ 
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= 
Planungsstand optimierte Änderung der PF-Trasse entscheidungserhebliche Gründe 

'i: Antragstrasse ROV ggü. der Optimierten An- T=Technik, V=Verkehr, W=Wirtschaft, P=Privateigentum, 
tragstrasse ROV U=Umwelt, FFH=Natura-2000-Thematik 

2.4 zwei Tunnel m it einer Durchgängiger Tunnel mit V: keine Unterfahrung von Lehr, kein Tunnelvorein-
Länge von 8 1 0  bzw. zwei Röhren m it einer schnitt im Bereich des Kasernengeländes, keine Un-
4.950 m Länge von 5.871 bzw. terfahrung des Kasernengeländes und nur noch rand-

5.882 m und gerader l iehe Unterfahrung des Michelberges 
Einführung bis zum Bahn-
hof Ulm 

2.5a1 Streckenverlauf im Tunnel Verlagerung des Tunnels Planungsoptim ierung im Zuge der Änderungen in PFA 
etwa in Ausrichtung der "Albabstieg" in westliche 2.4. Daher gelten die o.g. entscheidungserhebl ichen 
bestehenden Strecke Richtung im Zuge der Gründe auch hier. 
Ulm-Stuttgart; Tunnelpor- Anpassung in PFA 2.4; 
tal unmittelbar nördlich Lage des Tunnelportals 
der Ludwig-Erhard- Ulm unmittelbar südlich 
Brücke der Kienlesbergstraße; 

oberirdischer Verlauf auf 
dem Gelände des Bahn-
betriebswerkes 

2 .5a2 kann entfal len --> bereits 
im Bau 

Die wesentlichen Änderungen der optimierten Antragstrasse ROV und der für die Planfeststellung 
vorgesehenen Trassierung geht auf eine Zunahme oder Verlagerung der Tunnelstrecken zurück. 
So werden im PF-Abschnitt 2.1 a/b durch den Albvorlandtunnel Bündelungsprobleme mit der BAB 
A 8 und Eingriffe in Gewerbegebiete vermieden. Der Wegfall des Neckartalbahnhofs ermöglicht 
zudem eine andere und aus technischer und verkehrlicher Sicht optimierte Trassenführung. 

Im PF-Abschnitt 2.1 c wurde die NBS-Trassierung aus Sicht des Seebaches und seiner Retenti
onsräume optimiert, während im PF-Abschnitt 2.2 eine Lage- und Gradientenoptimierung zu einer 
höheren Tunnelüberdeckung führt, von Trinkwassergewinnungsanlagen abrückt und den Abstand 
zur Todsburger Höhle vergrößert. 

Im PF-Abschnitt 2.3 kann durch den Tunnel Merklingen auf den Umbau von 4 Kreuzungsbauwer
ken verzichtet werden und die NBS wird im tiefen Einschnitt an der Ortschaft Merklingen vorbei
geführt. Durch die engstmögliche Bündelung von NBS und BAB A 8 werden Beeinträchtigungen 
in das FFH-Gebiet "Alb um Nellingen/Merklingen" (7323-302) vermieden. Durch den Tunnel beim 
Imberg werden Eingriffe in hochwertige Buchenwälder vermieden. 

Im PF-Abschnitt 2.4 und 2.5 a1 wird durch den durchgängigen Albabstiegstunnel mit geänderter 
Lage eine Unterfahrung von Lehr und des Kasernengeländes vermieden. Der Michelsberg wird 
nur noch randlich unterfahren. Aufgrund des durchgängigen Tunnels liegt nun kein Tunnelvorein
schnitt mehr im Sicherungsbereich der Rommelkaserne. 
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4 Kleinräum ige Varianten im Bereich des Alb„ 

vorlandes 

Die Trasse der NBS Wendlingen - Ulm ist Ergebnis eines mehrjährigen Auswahlprozesses, bei 
dem neben zahlreichen, in den Kap. 2 und 3 beschriebenen, großräumigen Alternativen bzw. 
Varianten auch eine Vielzahl kleinräumiger Varianten untersucht, diskutiert und zurückgestellt 
worden sind. 

Die Abwägung der kleinräumigen Varianten ist im Hinblick auf folgende Gesichtspunkte vorge
nommen worden: 

e Optimierung der NBS im Bereich Kirchheim - Oettingen unter Berücksichtigung der dort vor
kommenden Gewerbegebiete. 

• Entscheidung hinsichtlich einer langen Tunnelführung, die bis über die AS Kirchheim-Ost hi-
nausgeht oder hinsichtlich einer kurzen Tunnelführung, die zwischen Lindorf und der AS ( 
Kirchheim-West endet. 

e Optimierung der NBS ab dem Tunnelportal-West bis zur westlichen PFA-Grenze. 

4.1 Variantenabwägung im Bereich Kirchheim - Oettingen 

Ausgangssituation und Ziele der Abwägung 

Die im Raumordnungsverfahren ermittelte optimierte Antragstrasse hat bezogen auf den PFA 
2.1 a/b der Vorhabenträgerin in den Punkten 1.4.2 und 1.4.3 folgende Maßgaben auferlegt: 

• Abstimmung der NBS mit kommunalen Erweiterungsplanungen von Wohn- und Gewerbege
bieten sowie sonstigen lnfrastrukturmassnahmen, 

• Freihalten einer ausreichenden Fläche für den Ausbau der BAB AS, 
• den Umbau der Anschlußstellen Kirchheim-West und Kirchheim-Ost im Benehmen mit dem 

Landesamt für Straßenwesen durchzuführen sowie 
• die Detailplanung im Bereich Lindorf und die Überquerung des Lautertals beim Lindengarten ( 

ist einvernehmlich mit dem Landesamt für Straßenwesen durchzuführen. 
Folgende Ziele der Abwägung ergeben sich daraus: 

• Umsetzung der Maßgabe 1.4.2 und 1.4.3 der raumordnerischen Beurteilung, 
• Entwicklung einer NBS-Trasse, die den vom BMVBW geforderten Regelabstand zwischen 

NBS und BAB AS aufweist oder im Fall einer Unterschreitung die Sicherheitsanforderung hin
sichtlich eines funktionsfähigen Rettungskonzeptes gewährleistet. 

Abwägungsmaterial 

Folgendes Abwägungsmaterial ist bei der Variantenentscheidung eingeflossen: 

• Ergänzende Untersuchungen zum Raumordnungsverfahren (Vorplanung, März 1996) - Vari
anten im Bereich des Gewerbegebietes Oettingen - Kirchheim; Varianten 1 - 5. 

• Vorbereitung Planfeststellung Bereich Wendlingen - Ulm (Oktober 1997); Varianten 1 - 7. 
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o Variantenabwägung im Vorfeld des Planfeststellungsveriahrens PFA 2.1 a/b Wendlingen -
Kirchheim (Mai 1999) - Variantenabwägung Kirchheim - Oettingen; Varianten 1 - 9. 

() Variantenabwägung im Bereich Oettingen (Oktober 2001 ); Varianten 1 - 10. 
o Befunde, Erhebungen und Bewertungen zu den Schutzgütern nach § 2 Abs. 1 UVPG durch 

die ARGE Baader-Bosch. 

4.1.1 Beschreibung der Varianten 

Ausgangsvariante ist die optimierte Antragstrasse aus der raumordnerischen Empfehlung des 
Regierungspräsidiums Stuttgart, die als Variante 1 in die Untersuchung eingestellt wurde. Aus 
Gründen der Übersichtlichkeit werden dabei Varianten nicht nach aufsteigender Reihenfolge, 
sondern im Hinblick auf die grundsätzlich angedachte Lösungsmöglichkeit beschrieben. Im Be
reich Kirchheim-Oettingen kann dabei zwischen verschiedenen oberirdisch geführten Varianten 
und tunnelgeführten Varianten unterschieden werden. In diesen Gruppen werden die Varianten 
beschrieben. 

4.1.1.1 Beschreibung der oberirdisch geführten Varianten 

Variante 1 Optimierte Antragstrasse und Variante 2 Optimierte Antragstrasse in Dammlage 

Beide Varianten haben eine gemeinsame Linienführung in Lage und Höhe über den gesamten 
PFA. Sie unterscheiden sich lediglich bei der Durchfahrung des Gewerbegebietes Oettingen . in 
ihren unterschiedlichen Ingenieurbauwerken. 

Nach Überquerung des Neckars taucht die NBS in einen Tunnel, der nach Unterfahrung der Zäh
ringer Straße endet. Unmittelbar nach dem Auftauchen überfährt die NBS die Anschlussstelle 
Kirchheim-West. Nach Überfahrung der Hahnweidstraße verläuft die NBS parallel zum Kegeles
bach. Dabei entsteht ein Höhenunterschied von bis zu 5 m, der mittels Gabionen abgefangen 
wird. 
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Abbildung 4-1: Lage der Variante 1 im PFA 2.1 a/b 

Legende 

Var. 1 oberirdisch 

Var. 1 Tunnel 

Bei der nachfolgenden Durchfahrung des Gewerbegebietes Oettingen unterscheiden sich die 
Varianten 1 und 2 wie folgt 

Variante 1 :  

Die NBS verläuft in der schmalen Freifläche zwischen dem Gewerbegebiet und der Fahrbahnkan
te der BAB A 8. Im Bereich der Firma Wanner wurde eine 160 m lange Brückenkonstruktion und 
im Bereich der Firma Schrott Bosch eine Stützwandkonstruktion entwickelt. Durch die enge Bün
delung ist im Bereich des Gewerbegebietes eine Gleitwand zwischen BAB und NBS erforderlich. 

Variante 2: 

Im Bereich der Firmen Wanner und Bosch wird die Brücken- und Stützwandkonstruktion durch 
einen Erdkörper ersetzt und Zufahrten zum Rettungsweg geschaffen. 

Nach Durchfahrung des Gewerbegebietes ist der Streckenverlauf der Varianten 1 und 2 iden
tisch. Die NBS überfährt die B 465 und die vorhandene Anschlussstelle Kirchheim-Ost. Durch die 
Bündelung in Lage und Höhe wird ebenfalls ein Umbau der Anschlussstelle erforderlich. Im weite-

( 

( 
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ren Verlauf bündelt die Neubaustrecke mit der BAB im Regelabstand bis zum Anschluss an den 
PFA 2. 1 c. 

Variante 3: Regelabstand auf Damm 
' ,. 
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Abbildung 4-2: Lage der Variante 3 im PFA 2.1 a/b 

Legende 

Var. 3 oberirdisch 

Var. 3 Tunnel 
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Die Variante 3 führt die NBS auf einem Erddamm im dem vom Bundesministerium für Verkehr , 
Bau- und Stadtentwicklung (damals Bundesministerium für Verkehr und wirtschaftliche Zusam
menarbeit) festgelegten Regelabstand. Ebenso wird die geforderte Breite für den Rettungsweg 
eingehalten. Der Schulterabstand von 26,50 m zwischen BAB und NBS wird beibehalten. 
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Variante 4 :  Einschluss Schredder 

\2.000 m 

Abbildung 4-3 : Lage der Variante 4 im PFA 2. 1 a/b 

Legende 

Var. 4 oberirdisch 

Var. 4 Tunnel 

Diese Variante löst sich von der engen Parallellage zur Autobahn und umfährt südlich bis zum 
Umspannwerk Nabern das Gewerbegebiet der Firmen Wanner und Bosch. Der übrige Strecken
verlauf entspricht der optimierten Antragstrasse. 

( 

( 
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Legende 
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Var. 1 0  oberirdisch 

Var. 1 0  Tunnel 

Abbildung 4-4: Lage der Variante 10 im PFA 2.1 a/b 
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Mit der Entwicklung der Variante 1 0  soll ein Fluchtraum für die BAB A 8 aufrechterhalten und die 
Eingriffe in Industrieflächen minimiert werden. Dies wird durch eine Brückenlösung und eine en
gere Bündelung gegenüber dem Regelabstand erreicht . Die Bestandssituation für die BAB A 8 
bleibt dabei unverändert. Ein Zugang zur BAB A 8 ist weiterhin möglich, obgleich aufgrund der 
Brückenlösung etwas beengt. 
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Variante 5: Tunnel kurz 

Legende 
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Abbildung 4-5: Lage der Variante 5 im PFA 2.1 a/b 
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Die Variante 5 unterfährt das Gewerbegebiet, die Firmen Wanner und Bosch, die Anschlussstel
len Kirchheim - Ost und den Jauchertbach im Tunnel. Danach schließt diese Variante an die Li
nienführung der optimierten Antragstrasse an. 

Die Variante mit einer Tunnellänge von 1370 m wird durch Variante 5.1 mit einer Tunnellänge von 
17 45 m ersetzt. 

Variante 6: Tunnel lang südlich BAB 

Die Variante 6 „Tunnel lang" mit einer Tunnellänge von 2815 m stellt eine Weiterentwicklung der 
Variante 5 dar. In dieser Variante wird die NBS kurz nach Überfahrung der umzubauenden An
schlussstelle Kirchheim West in Tunnellage geführt. Der Bereich der Hahnweidstraße und die 
dort angesiedelten Gartenbaubetriebe, der Kegelesbach sowie das Gewerbegebiet Oettingen 
werden in Tunnellage unterfahren. 

( 

( 
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Variante 7: Tunnel unter BAB 

1 
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I 

Abbildung 4-6: Lage der Variante 7 im PFA 2.1 a/b 

Legende 

, \J 

Var. 7 oberirdisch 

Var. 7 Tunnel 

Auf Anregung des Landesamtes für Straßenwesen ist die Variante 6 modifiziert worden. Die Mo
difizierung sieht vor, dass die NBS in großen Teilen unterhalb der BAB A 8 verläuft. Gegenüber 

( der Variante 6 fällt bei der Variante 7 der Tunnel kürzer aus. Zwischen Lindorf und Oettingen er
gibt sich eine relativ kurze offengeführte Strecke , in welcher der Umbau der Anschlussstelle 
Kirchheim-West zu bewerkstelligen ist. 
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Variante 8/8a: Tunnel Lindorf 
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Abbildung 4-7: Lage der Variante 8 / Sa im PFA 2.1 a/b 

Legende 

Var. 8/8a oberirdisch 

Var. 8/8a Tunnel 

Durch die Unterfahrung der AS Kirchheim-West und der daraus entstehenden Gesamtuntertun
nelung von Wendlingen bis Oettingen ist eine Bündelung mit der BAB A 8 nicht mehr erforderlich. 
Die NBS verläuft in dieser Variante unmittelbar östlich von Unterboihingen im Tunnel , unterfährt 
Lindorf in großer Tiefenlage (ca. 45 m), die Anschlussstelle Kirchheim-Ost und den Jauchertbach. 
Der weitere Verlauf in östlicher Fortsetzung entspricht der optimierten Antragstrasse. Im Hinblick 
auf die Fahrdynamik wurde die Gradiente im Bereich des östlichen Tunnelportals auf 25 %0 opti
miert, wobei die Tunnellänge unverändert bleibt. Diese Optimierung ersetzt als Variante Sa die 
ursprüngliche Variante 8. 

Variante 9: Tunnelunterfahrung Lindorf 

Die Variante 9 umfährt die Ortschaft Lindorf in Tunnellage, wodurch eine insgesamt längere Tun
nelstrecke im Vergleich zu Variante 8 bedingt ist. In ihrem oberirdischen Streckenanteil entspricht 
sie der Variante 8. 

( 
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Ausgeschlossene Varianten 

In einer ersten Vorauswahl werden einige Varianten früh ausgeschieden und nicht der in Kap. 
4.1.1 anschließenden Bewertung unterzogen (s.a. Tabelle 4-1 ). Die wesentlichen Gründe hierfür 
sind entweder die Ähnlichkeit mit anderen Varianten, die gleiche Zielerfüllung bei höheren Kosten 
oder eine fehlende Erfüllung der im Abschnitt „Ausgangssituation und Ziele der Abwägung" for
mulierten Ziele der Abwägung. 

Tabelle 4-1 Ausgeschlossene Varianten mit Darlegung der Ausschlussgründe 

Ausschlussgrund 
Variante Ähnlichkeit mit gleiche Zielerfü llung bei höheren fehlende Zielerfüllung 

Kosten 

Variante 1 :  - - Maßgabe 1 .4 .3 der raumordnerischen 
Optimierte Beurteilung kann nicht umgesetzt wer-
Antragstrasse den: 

Rettungskonzept unmöglich, da Zufahrt 
zu Straße und Schiene bei Katastro-
phenereignissen nicht möglich ist. 

Variante 2: - - Maßgabe 1 .4 .3 der raumordnerischen 
Optimierte Beurteilung kann nicht umgesetzt wer-
Antragstrasse den: 
in Dammlage Rettungskonzept unmöglich, da Zufahrt 

zu Straße und Schiene bei Katastro-
phenereignissen nicht möglich ist. 

Variante 6: Variante 6 ist Variante 7 aufgrund des um 1 5  m kürzeren Tunnels -
Tunnel lang nahezu identisch der Variante 7 ergeben sich bei gleicher 
südl ich BAB Zielerfü l lung Kostenvorteile für Variante 7 

Variante 9: der oberirdische Streckenan- Längere Tunnelstrecke im Vergleich zu -

Tunnelunterfah- teil der Variante 9 ist identisch Variante 8 und dadurch bei ansonsten im 
rung mit dem der Variante 8 Wesentlichen gleichen Charakteristika 
Lindorf erhöhte Investitionskosten 

Verbleibende Varianten 

Die folgende Tabelle 4-2 enthält die wesentlichen technischen und wirtschaftlichen Kenngrößen 

( 
für die im weiteren Abwägungsprozess detaillierter betrachteten Varianten in Maß und Zahl. 

Tabelle 4-2 Wesentliche Kenngrößen der verbliebenen Varianten in Maß und Zahl 

Var. 3 Var. 4 Var. 5 Var. 7 Var. 8/8a Var. 10  
Regelab- Einschluss Tunnel kurz Tunnel Tunnel Brücke 
stand auf Schredder unter BAB Lindorf Lindengar-

Damm ten 

Trassenlänge NBS km 8,980 9,020 8,985 8,960 8,930 8,970 

Tunnellänge km 3,236 3,236 4,946 5,966 6,920 3,236 

längster Tunnel km 3,236 3,236 3,236 3,236 6,920 3,236 

Flächenbedarf ha 22,5 20,7 1 9,4 1 2,5 9 ,4 1 9,6 

Durchfahrung Gewerbegebiete m 6 1 0  1 1 80 1 80 0 0 61 0 

Eingriffe in Gewerbebetriebe AZ 6 7 2 0 0 4 

Eingriffe in Wohngrundstücke AZ 0 6 0 0 0 0 



ABS/NBS Stuttgart-Augsburg, Bereich Wendlingen - Ulm, PFA 2 . 1  a/b Wendlingen - Kirchheim 
Planfeststellungsunterlagen, Anlage 1 :  Erläuterungsbericht - Teil I I  

4.1 .2 Bewertung der Varianten 

Seite 37 

Die verbleibenden Varianten 3, 4, 5 ,  7, 8 und 10 wurden einer systematischen Prüfungen in fol
genden Themenbereichen unterzogen: 

• Eisenbahnbetrieb und -verkehr 
• Verknüpfungsbedingungen 
• Geologie und mögliche Bautechnik 
• Umweltbelange (Mensch, Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Klima I Luft, Landschafts- I 

Stadtbild, Kultur- und Sachgüter, Wechselwirkungen) 
• Wasser 
o Eigentum 
• Land- und Forstwirtschaft 
• Städtebau 
Wirtschaftlichkeit 

Die Bewertung der Varianten wird mittels der fünf Wertstufen sehr günstig, günstig, neutral, weni
ger günstig und ungünstig einer ordinalen Skala vorgenommen, wobei die Wertstufe neutral den 
Nullwert darstellt. Zusätzlich kann bei dem Auftreten eines Ausschlusskriteriums noch die Stufe 
"Ungenügend" vergeben werden, falls dieses der Realisierung der Trasse im Wege steht. Die 
nachfolgende Tabelle 4-3 gibt die Einschätzung der Varianten im einzelnen wieder. 

Tabelle 4-3 : Bewertung der Varianten im Bereich Kirchheim - Oettingen 

oberirdisch geführte Varianten• im Tunnel geführte Varianten• 

Var. 3 Var. 4 Var. 1 0  Var. 5 Var. 7 Var. 8/Sa 
Regelab- Einschluss Brücke Tunnel kurz Tunnel Tunnel 
stand auf Schredder Linden gar- unter BAB Lindorf 

Damm ten 

Eisenbahnbetrieb und günstig günstig günstig ungünstig ungünstig sehr günstig 
-verkehr I Fahrdynamik 

Verknüpfungsbedingungen keine entscheidungsrelevanten Unterschiede 

Geologie und mögliche günstig günstig günstig weniger weniger ungünstig 
Bautechnik  I Tunnellänge günstig günstig 

Umweltbelange gesamt ungünstig weniger weniger weniger günstig sehr günstig 
günstig günstig günstig 

- - Mensch ungünstig ungünstig ungünstig neutral günstig günstig 

- - Tiere und Pflanzen ungünstig ungünstig ungünstig weniger neutral günstig 
günstig 

- - Boden ungünstig weniger weniger weniger günstig sehr günstig 
günstig günstig günstig 

- - Wasser weniger neutral weniger ungünstig günstig sehr günstig 
günstig günstig 

- - Klima I Luft neutral neutral neutral neutral günstig günstig 

- - Landschafts- ungünstig weniger ungünstig ungünstig günstig sehr günstig 
/Stadtbild I freier Stre- günstig 
ckenverlauf 

( 
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oberirdisch geführte Varianten* im Tunnel geführte Varianten* 

Var. 3 Var. 4 Var. 1 0  Var. 5 Var. 7 Var. 8/Ba 
Regel ab- Einschluss Brücke Tunnel kurz Tunnel Tunnel 
stand auf Schredder Linden gar- unter BAB Lindorf 

Damm ten 

- - Kultur- und Sachgü- ungünstig weniger ungünstig weniger weniger sehr günstig 
ter günstig günstig günstig 

Wasser keine entscheidungsrelevanten Unterschiede 

Eigentum I Gewerbebetrie- ungünstig ungünstig weniger weniger sehr günstig sehr günstig 
be günstig günstig 

Eigentum / Wohngrundstü- sehr güns- ungünstig sehr günstig sehr günstig sehr günstig sehr günstig 
cke tig 

Land-, Forstwirtschaft weniger ungünstig weniger neutral neutral günstig 
günstig günstig 

kommunale Entwicklungs- ungünstig ungenü- ungünstig weniger sehr günstig sehr günstig 
möglichkeiten gend**) günstig 

Wirtschaftlichkeit neutral günstig neutral weniger weniger weniger 
günstig günstig günstig 

*) Bewertungsstufen: sehr günstig, günstig, neutral, weniger günstig , ungünstig , ungenügend (die Stufe ungenügend wird nur 
vergeben, wenn die Realisieru ng der Variante tatsächlich oder rechtlich ausgeschlossen ist.) 
**) Ausschlusskriterium 

Im Folgenden wird die Einstufung der Varianten bei den einzelnen Kriterien erläutert. 

Eisenbahnbetrieb und -verkehr 

Variante 8 gilt hinsichtlich der Fahrdynamik aufgrund der gestreckten Linienführung als optimal, 
während die Varianten 5 und 7 wegen einer erforderlichen Wanne zur Unterfahrung des Gewer
begebietes Oettingen fahrdynamisch ungünstig sind, da Längsneigungen von 35 %a und relativ 
enge Radien zur Bündelung erforderlich sind. Die Varianten 3, 4 und 10 entsprechen den fahrdy
namischen Anforderungen und werden als günstig eingestuft. 

Verknüpfungsbedingungen 

Hier sind keine entscheidungsrelevanten Unterschiede erkennbar. Für den weiteren Varianten-
( vergleich ist das Kriterium hier ohne Belang. 

Geologie und mögliche Bautechnik 

Die Varianten 3, 4 und 10 weisen mit knapp 4 km insgesamt die kürzesten Tunnelstrecken auf 
und sind daher bautechnisch günstiger einzustufen. Variante 8 benötigt mit nahezu 7 km die 
längste Tunnelstrecke und ist in dieser Hinsicht die ungünstigste. Die Varianten 5 und 7 liegen mit 
knapp 5 bzw. 6 km Tunnelstrecke dazwischen. 

Umweltbelange 

Mensch 

In Bezug auf zu erwartende Lärmimmissionen sind die Varianten mit den längsten Tunnelstre
cken als günstig zu bewerten. Dies gilt für die Varianten 7 und 8. Variante 5 wird als neutral ein-
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gestuft. Gleichermaßen ungünstig sind die Varianten 3, 4 und 10 mit ihren Damm- bzw. Brücken
bauwerken und den langen oberirdisch geführten Streckenabschnitten. 

Tiere und Pflanzen 

Hinsichtlich des Schutzgutes Tiere und Pflanzen sind die geringsten Beeint rächtigungen durch 
Variante 8 zu erwarten. Aufgrund der längeren tunnelgeführten Trassenabschnitte weist diese 
Variante die geringsten Durchfahrungslängen sowohl für Landschaftsschutzgebiete (1.100 m) 
und § 32-Biotope (ca. 40 m) als auch für zukünftige Natura 2000-Gebiete (ca. 1.600 m) auf. Bei 
den anderen Varianten liegen die Durchfahrungslängen mit über 2.000 m bis 3.000 m für LSG 
bzw. Natura 2000 Gebiete sowie 70 m bis 100 m für § 32-Biotope deutlich darüber. Auch hinsicht
lich der Durchfahrungslängen von hochwertigen bzw. sehr hochwertigen Biotopen liegt Variante 8 
mit 140 m bzw. 30 m deutlich unter den Werten der anderen Varianten (670 m bis 760 m bzw. 
50 m bis 70 m). Variante 7 mit ebenfalls längeren Tunnelabschnitten schneidet vergleichsweise 
günstiger ab (280 m bzw. 30 m). ( 
Ähnlich stellt sich die Situation hinsichtlich der Barrierewirkung für Tierarten dar, welche anhand 
der oberirdischen Fahrstrecke der Varianten ermittelt wurde. Variante 8 schneidet mit ca. 2.000 m 
gegenüber den 6.000 m der Varianten 3, 4 und 10 deutlich günstiger ab, die Variante 5 und 7 
liegen mit 4.000 bzw. 3.000 m oberirdischer Trasse dazwischen. 

Insgesamt lässt Variante 8 aufgrund der langen tunnelgeführten Trassenabschnitte hinsichtlich 
des Schutzgutes Tiere und Pflanzen die geringsten Auswirkungen erwarten und wird mit günstig 
bewertet. Die Varianten 3, 4 und 10 mit den langen oberirdischen Streckenabschnitten werden 
als ungünstig bewertet. Die Varianten 5 und 7 liegen aufgrund längerer tunnelgeführter Abschnit
te dazwischen und werden als weniger günstig bzw. neutral eingestuft. 

Boden 

Für das Schutzgut Boden sind aufgrund des geringsten Flächenverbrauches die Varianten mit 
den längsten Tunnelstrecken am günstigsten zu bewerten, an erster Stelle die Variante 8, gefolgt 
von Variante 7. Weniger günstig sind die Varianten 4, 5 und 10. Am ungünstigsten, weil am flä
chenintensivsten, ist Variante 3. 

Wasser 

Unterschiede zwischen den Varianten ergeben sich aus der Kreuzung der Trassen mit Fließge
wässern und möglichen ausgewiesenen Überschwemmungsgebieten. In Bezug auf Über
schwemmungsgebiete können durch die Varianten 3, 5, 7 und 10 im Bereich des Kegelesbaches 
bauzeitliche und anlagenbedingte Beeinträchtigungen entstehen. Hinsichtlich der Kreuzung von 
Fließgewässern schneiden die Varianten 7 und 8 am günstigsten ab, da hier keine Verlegung des 
Kegelesbaches notwendig wird. Aufgrund der längeren Tunnelführung stehen für Variante 8 we
niger Gewässerquerungen an, sodass diese als sehr günstig und Variante 7 als günstig einge
stuft wird. Variante 4 benötigt ebenfalls keine Gewässerverlegung für den Kegelesbach, macht 

c 
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aufgrund der oberirdischen Trassenführung aber mehr Gewässerquerungen nötig und wird als 
neutral bewertet. Bei den Varianten 3, 5 und 1 0  fallen dagegen sowohl die Verlegung des Kege
lesbaches als auch umfangreiche Gewässerquerungen an. Bei Variante 5 wird für die Einfahrten 
in die beiden Tunnelröhren eine Aufweitung der Gleise im Bereich des Kegelesbaches notwendig. 
Daraus resultiert eine sehr weitgehende Verlegung des Gewässers, sodass Variante 5 als un
günstig eingestuft wird. Im Gegensatz dazu werden die Varianten 3 und 1 0  mit weniger günstig 
bewertet. 

Klima / Luft 

Hinsichtlich des Schutzgutes Klima / Luft sind aufgrund des elektrifizierten Betriebs der NBS kei
ne relevanten stofflichen Emissionen in die Luft zu erwarten. Auch lässt keine der Varianten Be
einträchtigungen von Wäldern mit Klimaschutzfunktion erwarten. Der Vergleich der Varianten 
beschränkt sich daher auf Belastungen des Schutzgutes Klima / Luft durch Beeinträchtigungen 
von klimatisch wirksamen Leitbahnen, z. B. durch Ablagerungsflächen und Wälle. Aufgrund der 
längeren Tunnelabschnitte schneiden hier die Varianten 7 und 8 günstiger ab als die restlichen 
Varianten, insgesamt sind die Unterschiede auch aufgrund der Vorbelastung durch die BAB A 8 
aber gering. 

Landschafts- und Stadtbild 

Am günstigsten sind aufgrund der geringsten Veränderungen des Landschafts- und Stadt- bzw. 
Ortsbildes die Varianten mit den längsten Tunnelstrecken einzuschätzen, an erster Stelle wieder
um die Variante 8, gefolgt von Variante 7. Ungünstig für das Stadtbild ist wegen der dammgeführ
ten und mit Lärmschutzwänden versehenen Streckenabschnitte die Variante 3. Ebenfalls ungüns
tig ist die Variante 5 wegen der erforderlichen hohen Böschungen im Bereich des westlichen 
Tunnelportals zur Unterfahrung des Gewerbegebiets Oettingen und der dortigen Verlegung des 
Kegelesbaches. Die Variante 1 0  wird sich wegen des Brückenbauwerkes auf das Landschafts-

(. und Ortsbild ebenfalls ungünstig auswirken. Da Variante 4 (Einschluss Schredder) erhebliche 
infrastrukturelle Anpassungen mit großem Flächenbedarf erfordert, ist sie für dieses Schutzgut 
ebenfalls als weniger günstig zu bezeichnen. 

Kultur- und Sachgüter 

Nach Denkmalschutzgesetz geschützte Objekte sind von keiner Variante betroffen. Es sind keine 
entscheidungsrelevanten Unterschiede erkennbar. 

Die vorhandenen Autobahn-Anschlussstellen Kirchheim-West und Kirchheim-Ost sind als Sach
güter dagegen in unterschiedlichem Maße betroffen: Die Varianten 3 (Dammlösung) und 1 0  (Brü
ckenlösung) erfordern Umbaumaßnahmen an beiden Anschlussstellen und sind als ungünstig zu 
bewerten. Bei den Varianten 4, 5 und 7 (Einschluss und Tunnellösungen) muss in jedem Fall die 
Anschlussstelle Kirchheim-West umgebaut werden, sie werden daher mit weniger günstig bewer
tet. Sehr günstig ist Variante 8 (Tunnel), die keinen Umbau von Anschlussstellen erforderlich 
macht. 
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Aus Sicht der Belange der Wasserwirtschaft ist die Inanspruchnahme bzw. Durchfahrung von 
Flächen innerhalb von Wasserschutzgebieten als Entscheidungskriterium herangezogen worden. 
Keine der geprüften Varianten führt in dem Bereich, in dem die Varianten einen unterschiedlichen 
Trassenverlauf nehmen, zu einer Durchfahrung von Flächen in Wasserschutzgebieten. Aus Sicht 
der Wasserwirtschaft bestehen daher keine entscheidungsrelevanten Sachverhalte. 

Eigentum 

Bei dem Bewertungskriterium Eigentum werden die Teilkriterien Eingriffe in Gewerbegebiete so
wie Eingriffe in Wohngrundstücke unterschieden. 

Eingriffe in Gewerbebetriebe werden, gemessen an ihrer Anzahl, am häufigsten bei der Ein
schlussvariante 4 (7 Fälle) sowie der dammgeführten Variante 3 (6 Fälle) verursacht, die daher 
als ungünstig bewertet werden. Die Brückenvariante 10 Lindengarten greift in 4 Fällen in Gewer
bebetriebe ein und wird daher ebenso wie Variante 5, die in 2 Fällen Gewerbeflächen durchfährt, 
als weniger günstig bewertet. Nur die Varianten 7 und 8 werden aufgrund der Untertunnelung der 
Gewerbegebiete als sehr günstig eingestuft (vgl. Tabelle 4-2). 

Eingriffe in Wohngrundstücke werden lediglich bei der Variante 4 Einschluss Schredder in 6 Fäl
len verursacht, weshalb diese als ungünstig bewertet wird. Alle anderen Varianten tangieren kei
ne Wohngebiete direkt und werden mit sehr günstig bewertet. 

Land- und Forstwirtschaft 

Hinsichtlich der Land- und Forstwirtschaft wurden die Durchfahrungslängen land- und forstwirt
schaftlich genutzter Flächen sowie die Ertragsfähigkeit der Böden betrachtet. Aufgrund der in 
großen Teilen tunnelgeführten Trasse der Variante 8 werden Böden mit einer hohen Ertragsfä
higkeit nur auf einer Länge von ca. 960 m durchfahren. Die Varianten 1, 3 ,  4 und 10 durchfahren 
hochwertige Böden auf einer Länge von ca. 1. 780 bis 1. 920 m, die Varianten 5 und 7 liegen mit 
1.500 bzw. 1.420 m in etwa im Durchschnitt der Varianten. Sehr hochwertige Böden werden in 
allen Varianten auf einer Länge von knapp 40 m durchfahren, sodass hier keine entscheidungsre
levanten Unterschiede bestehen. 

Hinsichtlich forstwirtschaftlich genutzter Flächen entstehen ebenfalls keine entscheidungsrelevan
ten Unterschiede im PFA 2.1 a/b, es werden keine forstwirtschaftlich genutzten Flächen oberir
disch durchquert. Die Durchfahrungslängen landwirtschaftlich genutzter Flächen liegen im Be
reich von ca. 1.070 m (Variante 8) bis ca. 1.930 m (Variante 4). Insgesamt schneidet Variante 8 
aufgrund der langen Tunnelabschnitte mit deutlichem Vorsprung am günstigsten ab. Dieser fol
gen die Varianten 5 und 7 (neutral) Weniger günstig schneiden die Varianten 3 und 10 ab, liegen 
damit aber noch vor Variante 4 (ungünstig). 

Kommunale Entwicklungsmöglichkeiten 

Im Bereich des Albvorlandes gibt es bei den zu prüfenden Varianten deutliche Unterschiede in 
den kommunalen Entwicklungsmöglichkeiten. So sind die Varianten mit den längsten Tunnelstre
cken (7, 8) als sehr günstig zu beurteilen, da sie keine wesentlichen Einschränkungen für die ge
meindliche Entwicklung zur Folge haben. Bezüglich der baulichen Entwicklung einer Gemeinde 

( 
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als ungünstig sind die Varianten 3 und 1 0  anzusehen , während Variante 5 als weniger günstig 
einzustufen ist. Die Variante 4 (Einschluss Schredder) erzeugt unvermeidbare Zerschneidungen 
des Gewerbegebietes Oettingen und des Wohngebietes am Lindengarten. Sie wird mit ungenü
gend bewertet. 

Wirtschaftlichkeit 

Die Wirtschaftlichkeitsberechnungen für die unterschiedlichen Trassenvarianten beziehen die 
Baukosten einerseits und Chancen und Risiken andererseits ein. Die Kostenbetrachtung erfolgte 
auf der Grundlage des Kostenrichtwertekataloges der DB und berücksichtigt noch keine Kosten 
für die technische Ausrüstung, Licht- und Steuerungstechnik , eventuelle Zwischenangriffspunkte 
für Tunnelbaumaßnahmen, Rettungsplätze u. a. sowie für naturschutzrechtliche Ausgleichs- und 
Ersatzmaßnahmen. Im Vergleich stellt sich Variante 4 tendenziell als günstig dar, die Varianten 5, 
7 und 8 sind weniger günstig. Die Varianten 3 und 1 0  werden als neutral eingestuft. 

4.1.3 Ergebnis des Variantenvergleichs 

In einem frühen Stadium werden die Varianten 1 ,  2, 6 und 9 ausgeschieden. Bei den beiden erst
genannten können Maßgaben der raumordnerischen Beurteilung nicht erfüllt werden. Dies äußert 
sich darin, dass ein funktionsfähiges Rettungskonzept , das eine Zufahrt zur BAB AS und der NBS 
ermöglicht, nicht realisiert werden kann. Die Variante 6 ist nahezu identisch mit der Variante 7. 
Variante 7 hat bei einer nahezu identischen Trassenführung ein um 1 5  m kürzeren Tunnel. Sie 
wird aufgrund der sich daraus ergebenden Kostenvorteile gegenüber der Variante 6 vorgezogen. 

Das Ergebnis des Variantenvergleichs umfasst dabei die Varianten 3, 4 ,  5, 7, 8 und 1 0. Berück
sichtigt man , dass den Varianten zwei unterschiedliche Lösungsansätze zugrunde liegen, kann 
man als Ergebnis des Variantenvergleichs den jeweils besten Vertreter einer oberirdischen bzw. 
einer tunnelgeführten Streckenführung im Bereich Kirchheim-Oettingen ermitteln. 

Günstigste oberirdisch geführte Variante im Streckenabschnitt Kirchheim-Oettingen 

Die Varianten 3 ,  4 und 1 0  unterscheiden sich v.a. in der unterschiedlichen Inanspruchnahme von 
Gewerbebetrieben, Wohngrundstücke und der kommunalen Entwicklungsmöglichkeit. Bezogen 
auf Gewerbebetriebe verursacht die Variante 4 mit sieben Fällen die größte Zahl an Eingriffen. Ihr 
folgt unmittelbar die Variante 3 mit sechs Eingriffen. Relativ am günstigsten schneidet die Varian
te 1 0  mit Eingriffen in vier Gewerbebetriebe ab. Eingriffe in Wohngrundstücke werden in sechs 
Fällen nur durch die Variante 4 verursacht. Im Vergleich dazu fallen die unterschiedlichen Bewer
tung bei den Schutzgütern nach dem UVPG nicht in der Deutlichkeit aus. 

Durch ihre Inanspruchnahme von Siedlungsflächen und ihre Zerschneidungswirkungen schrän
ken die Varianten 3, 1 0  und insbesondere die Variante 4 die kommunale Entwicklungsmöglichkei
ten ein. 

Die oberirdischen Varianten schneiden aufgrund ihrer unmittelbaren Flächeninanspruchnahme im 
Bereich der Biosphäre in der Regel weniger günstig bzw. ungünstig ab. Die deutlichen Vorteile 
der Variante 1 0  aufgrund der geringsten Betroffenheit von Gewerbebetrieben gegenüber den Va
rianten 3 und 4 sowie die - gemeinsam mit der Variante 3 - geringste Betroffenheit von Wohn-
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grundstücken, führt im Ergebnis dazu, dass die Variante 10 im Bereich Kirchheim-Oettingen die 
wenigsten Konflikte bei einer oberirdischen Streckenführung auslöst und als die insgesamt güns
tigste einzustufen ist. 

Günstigste tunnelgeführte Variante im Streckenabschnitt Kirchheim-Oettingen 

Hinsichtlich der Fahrdynamik hat die Variante 8 aufgrund ihrer Linien- und Gradientenführung 
Vorteile gegenüber den Varianten 7 und 5. Die Varianten 5 und 7 sind im Vergleich dazu sowohl 
in der Linienführung als auch der Gradiente aufgrund notwendiger Wannen oder enger Radien 
weniger günstiger zu führen. 

Nur bei der Variante 8 entfällt der Umbau der AS Kirchheim-West und Kirchheim-Ost, während 
bei den Varianten 5 und 7 der Umbau der AS Kirchheim-West nach wie vor erforderlich ist. 

Die Varianten 7 und 8 unterfahren in nahezu gleichen Tunnellängen die bei Oettingen angesiedel
ten Gewerbebetriebe und lösen dadurch keine Betroffenheit von Gewerbebetrieben und Wohn
grundstücken aus. Im Vergleich hierzu greift die Variante 5 in zwei Gewerbebetriebe ein. 

Bezogen auf die Schutzgüter nach dem UVPG ergeben sich vor allem Vorteile für die Variante 8 
gegenüber den Varianten 5 und 7. Die Variante 8/8a durchfährt im Vergleich zu den Varianten 5 
und 7 am wenigsten Natura 2000-Gebiete, Landschaftsschutzgebiete sowie § 32-Biotope. Bei der 
Variante 5 ergeben sich durch die Verlegung des Kegelesbachs im Vergleich zu den Varianten 
8/Ba und 7 erhebliche Eingriffe in das Schutzgut Wasser. 

Aus der Gruppe der tunnelgeführten Varianten ergeben sich sowohl hinsichtlich der Fahrdynamik, 
der Betroffenheit von Gewerbebetrieben, des Umbaues der Anschlussstelle Kirchheim-West so
wie für die meisten Schutzgüter Vorteile für die Variante 8/8a. Gegenüber den Varianten 5 und 7 
ist die Variante als die günstigste einzustufen. 

4.2 Kleinräumiger Vergleich der Varianten 8/8a „Tunnel Lindorf" und 10 „Brü

cke Lindengarten" 

Ausgangssituation und Ziele der Abwägung 

Aus dem Kap. 4.1 geht eine Vorauswahl der jeweils günstigsten oberirdischen bzw. tunnelgeführ
ten Variante hervor. Bei den tunnelgeführten Varianten erweist sich die Variante 8 „Tunnel Lin
dorf" als die vorzugwürdigste, während bei den oberirdisch geführten Varianten die Variante 10 
,,Brücke Lindengarten" die vorzugswürdigste ist. Die nun anstehende Variantenentscheidung er
mittelt, welche der beiden Varianten die vorzugswürdigere ist. Dabei sind die Ziele der Varianten
abwägung identisch mit denen der in Kap. 4.1 dargelegten. Als weiteres Ziel bzw. Prüfauftrag 
dieser Variantenabwägung kommt 

• eine vertiefende Betrachtung der bei der jeweiligen Variante entstehenden Investitions- und 
U nte rha ltskosten 

hinzu. 

( 
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Folgendes Abwägungsmaterial ist bei der Entscheidung zwischen der Variante 8a und 1 O einge
flossen: 

e technische Planung der Variante 8a, 
• technische Planung der Variante 1 0, 
• Gutachten zu den Kosten der jeweiligen Variante (insbesondere für den Tunnelbau), 
• Befunde, Erhebung der Fachgutachter Geologie, Wasserwirtschaft sowie 
• Befunde, Erhebungen und Bewertungen zu den Schutzgütern nach § 2 Abs. 1 UVPG durch 

die A RGE Baader-Bosch. 

4.2.1 Beschreibung der Varianten 

Die Beschreibung der Varianten ist identisch mit derjenigen die aus dem Kap. 4.1.1 hervorgeht. 
Die einzige Änderung betrifft die Variante 8 hinsichtlich der Gradiente im Bereich des östlichen 
Tunnelportals. Diese ist auf 25 %0 ausgelegt. Die Variante 8 erhält daraufhin im weiteren Ver
gleich - wie bereits dargestellt - die Bezeichnung Variante 8a Tunnel Lindorf. Der Betrachtungs
raum des Variantenvergleichs erstreckt sich von Oberboihingen bis zur östlichen PFA-Grenze. 

4.2.2 Bewertung der Varianten 

Methodik 

Den Bewertungsrahmen für die Abwägung zwischen den Varianten 8a und 10 bildete ein hierar
chisch strukturiertes Kriteriensystem auf drei Ebenen. Als Methodik für den Vergleich der Varian
ten wurde die Vergleichswertanalyse gewählt. Die zu erwartenden Auswirkungen der geplanten 
Varianten auf die Teilkriterien wurden von den Fachgutachtern beschrieben und abgeschätzt. Die 
Abschätzung erfolgte überwiegend verbal-argumentativ , soweit möglich wurden quantitative Indi
katoren hinzugezogen. Die Beurteilung bis auf Ebene der Teilkriterien erfolgt anhand einer fünf
stufigen ordinalen Skala, die vom Fachgutachter definiert und in fünf Stufen von sehr günstig, 
günstig, mittel, ungünstig sowie sehr ungünstig belegt worden ist. Aus der Gesamtschau der Kri
terienausprägung und der Bewertungsergebnisse der Hauptkriterien wird dann die vorzugswürdi
gere Variante ermittelt. 
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Die folgende Tabelle 4-4 gibt ein Überbl ick über die Kriterien und Indikatoren,  die in der Abwä

gung berücksichtigt wurden:  

Tabel le 4-4: Bewertungskriterien in der Abwägung der Varianten Sa und 1 0  

Kriterium Teilkriterium Indikatoren 

Themenbereich Raum und Umwelt 

Hauptkriterium Raum und S iedlung 

Schutzgut Belastung des Wohnumfeldes: 
Mensch/Immissionen 

• Schall während des Betriebs • Einhaltung der Grenzwerte, Notwendigkeit aktiver 
und passiver Schallschutzmaßnahmen 

0 Immissionen durch Baustellenverkehr • Transportweg, -länge u. -dauer 

• Immissionen durch Baustellen • Nähe BE-Flächen zu Siedlung 

Schutzgut Mensch/ Land- u. Inanspruchnahme von Böden unter 
Forstwirtschaft Nutzung 

• Dauerhafter Entzug land-/ forstwirt- 0 Größe der anlagenbedingten Fläche, Deponiestand-
schaftlich gen. Flächen orte, BAB-Anschlussstellen 

0 Vorübergeh. Entzug land-/ forstwirt- • Größe der BE-Flächen bzw. der Zwischenlagerflä-
schaftlich gen. Flächen chen 

Schutzgut Mensch/Siedlung Siedlungswesen/städtebau l iche bzw. 
gemeindliche Entwicklung 

• Entzug bebauter Fläche • Durchfahrungslänge im besiedelten Bereich 

• Trennwirkung auf Siedlungsgebiete • Umwegezwänge durch Verlegung Unter- bzw. Über-
führungen 

Hauptkriterium Biotische Umwelt 

Schutzgut Landschaft/ Erho- Orts- und Landschaftsbild 
lung 

• Veränderung des Landschafts- und • Länge deutlich sichtbaren Bauwerke 
Ortsbildes 

• Veränderung von Sichtbeziehungen • Schutzwälle, Erddeponien bzw. dammgeführte Ab-
schnitte (evtl .  Brückenanzahl), d ie die Wahrnehmung 
der Landschaft einschränken 

Erholung 

• Trennwirkung auf erholungsgeeignete • Durchfahrungslänge von Landschaftsschutzgebieten 
Bereiche bzw. Naturparke 

Schutzgut Pflanzen und Tiere Pflanzen und Tiere 

• Eingriffe in Naturschutzgebiete • Durchfahrungslänge in Naturschutzgebieten 

• Eingriffe in FFH-Gebiete • Durchfahrungslänge in FFH-Gebieten 

• Eingriffe in Landschaftsschutzgebiete • Durchfahrungslänge in Landschaftsschutzgebieten 

• Eingriffe in Vogelschutzgebiete • Durchfahrungslänge in Vogelschutzgebieten bzw . 
ISA-Gebieten 

• Eingriffe in hochwertige Biotope • Durchfahrungslänge in hochwertigen Biotopen 

Faunistischer Biotopverbund 

• Barrierewirkung auf ausgewählte • Zerschneidung von Teillebensräumen durch die 
Tiergruppen Bahntrasse bzw. -stromleitung 

Hauptkriterium Abiotische Umwelt 

Schutzgut Wasser Oberflächengewässer 

• Änderung des Gewässerlaufs bzw. • Länge der beanspruchten Gewässer- bzw. Uferab-
der Uferbereiche schnitte 

( 
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Kriterium Teilkriterium Indikatoren 

0 Überdeckung von Gewässern 0 Länge der verrohrten Gewässerabschnitte 

0 Eingriffe in Überschwemmungsgebie- 0 überbauter Bereich in Überschwemmungsgebieten 
te 

Grundwasser 

• Baubedingte Eingriffe in das Grund- • Umfang der Grundwasserhaltung während der Bau-
wasser maßnahme 

• Dauerhafte Beeinträchtigung von • Versiegelte Fläche (Verringerung der Grundwasser-
Grundwasservorkommen neubildung) 

• Beeinträchtigung genutzter Trinkwas- • qualitative oder quantitative Änderungen 
servorkommen 

Schutzgut Kl ima/ Luft Geländeklima 

• Veränderung kl imawirksamer Flächen 0 I nanspruchnahme von Wäldern mit Kl imaschutzfunk-
tion 

0 Veränderung von klimatisch wirksa- 0 Länge und Höhe von dammgeführten Abschnitten 
men Leitbahnen bzw. von Schutzwällen in Tal- oder Hangfußlage 

Schutzgut Boden Boden inanspruchnahme 

0 Flächenbedarf Bauphase 0 Größe der BE-Flächen bzw. Zwischenlagerflächen 

0 Flächenbedarf Betriebsphase o. 0 Größe der Dämme, Einschnitte, Erddeponien und 
Fah rweg Schutzwälle 

• Flächenbedarf Fahrweg 0 Größe des oberird ischen Fahrwegs 

0 Flächenbedarf Straßenanpassung 0 Größe der vers iegelten Straßenfläche 

Themenbereich Verkehr und Technik 

Hauptkriterium Bau 

Bauzeit 0 Bauzeit 

• Bauzeitliches Risiko 

Bau liche R andbedingungen • Baulogistik/Behinderung 

Baudurchführung 0 Beeinträchtigung wichtiger Verkehrsträger (BAB) 

0 Erschwern isse bei der Baudurchführung für die NBS 

Feste Fahrbahn 0 Setzungsproblematik 

Untergrundbedingte Bauer- • Unvorhergesehenes im Tunnel 
schwernisse 

Hauptkriterium Kosten 

Investitionen incl. E ntschädi- • Baukosten 
gungen 

Betriebskosten • Kosten Zugförderung 

Unterhaltungskosten • Erhaltungskosten 

Hauptkriterium Betrieb 

Sicherheit u nd Störfallvorsorge • Sicherheit für Reisende und Personal 

• Sicherheit für Anwohner 

Erhaltung • l nstandhaltungserschwernisse 

Reisequal ität 0 Komfort 

0 Fahrdynamik 

Überblick 

Die Variantenauswahl  erfolgte anhand einer Gegenüberstel lung von Kriterien aus den Bereichen: 

• Raum und Siedlung 
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o Biotische Umwelt 
• Abiotische Umwelt 
• Bau 
• Kosten 
• Betrieb 

Seite 47 

Die nachfolgende Tabelle 4-5 stellt die Sachdimension bzw. -aussage der Varianten hinsichtlich 
der einzelnen Themenbereiche zusammen. Weiterhin sind darin die Ergebnisse und Bewertun
gen auf der Ebene der Indikatoren und Teilkriterien dargelegt. 

( 

( 



pi ) 
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Tabelle 4-5 Ergebnisse des Verg leichs der Varianten Ba u nd 1 0  

Kriterien Teilkriterien )* Indikatoren Sachaussage I -dimension 

Var. Sa Var. 1 0  

Themenbereich Raum und Umwelt 

Hauptkriterium 1 :  Raum und Siedlung 

1 .1 Schutzgut Mensch / Im- 1 . 1 . 1 Belastung des Wohnumfel-
missionen des 

1 . 1 . 1 . 1 Schall während des Be- Einhaltung der Grenzwerte, Einhaltung der Grenzwerte bei trotz Schallschutzwände sind triebs Notwendigkeit aktiver und aktiven Schallschutzmaßnah- passive Schallschutzmaßnah-passiver Schallschutzmaß- men im Tunnel men erforderlich nahmen 

1 . 1 . 1 .2 Immissionen durch Bau- Transportweg, -länge u .  - geringe Beeinträchtigungen geringe Beeinträchtigungen 
stellenverkehr dauer aufgrund Vorbelastungen aufgrund Vorbelastungen 

1 . 1 . 1 . 3  Immissionen durch Bau- Nähe BE-Flächen zu Siedlung geringe Beeinträchtigungen starke Beeinträchtigungen 
stellen aufgrund Siedlungsnähe 

Bewertung Schutzgut Mensch / Immissionen 

1 .2 Schutzgut Mensch/ Land- 1 .2 .1  Inanspruchnahme von 
u. Forstwirtschaft Böden unter Nutzung 

1 .2. 1 . 1  Dauerhafter Entzug land-/ Größe der anlagenbedingten 
forstwirtschaftlich gen. Flächen Fläche, Deponiestandorte, 36 ha 51 ha 

BAB-Anschlussstellen 

1 .2 . 1 .2 Vorübergeh. Entzug land-/ Größe der BE-Flächen bzw. 4 ha 8 ha forstwirtschaftlich gen. Flächen der Zwischenlagerflächen 

Bewertung Schutzgut Mensch/ Land- u. Forstwirtschaft 

1.3 Schutzgut Mensch I Sied- 1 .3 . 1  Siedlungswe-
lung sen/städtebauliche bzw. ge-

meindliche Entwicklung 

1 .3 . 1 . 1  Entzug bebauter Fläche Durchfahrungslänge im besie- O m  400 m delten Bereich 
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Wertstufe (gutachterl. Ein-
schätzung) 

Var. Sa Var. 10 

mittel ungünstig 

günstig günstig 

günstig ungünstig 

mittel ungünstig 

mittel ungünstig 

günstig mittel 

mittel ungünstig 

sehr günstig ungünstig 



( 
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Kriterien Teilkriterien )* Indikatoren Sachaussage / -dimension 

1 .3 . 1 .2  Trennwirkung auf Sied-
lungsgebiete 

Bewertung Schutzgut Mensch I Siedlung 

Raum und Siedlung 

Hauptkriterium 2. Biotische unilAtert . � 
2.1 Schutzgut Landschaft/ 2. 1 . 1  Orts- und Landschaftsbild 
Erholung 

2.1 . 1 . 1  Veränderung des Land-
schafts- und Ortsbildes 

2.1 . 1 .2 Veränderung von S icht-
beziehungen 

2.1 .2 Erholung 

2.1 .2. 1 Trennwirkung auf erho-
lungsgeeignete Bereiche 

Bewertung Schutzgut Landschaft/ Erholung 

2.2 Schutzgut Pflanzen und 2.2. 1  Pflanzen und Tiere 
Tiere 

2.2 . 1 . 1  Eingriffe in Naturschutz-
gebiete 

2.2. 1 . 2  Eingriffe in FFH-Gebiete 

2.2 . 1 . 3  Eingriffe in Landschafts-
schutzgebiete 

Umwegezwänge durch Verle-
gung Unter- bzw. Überführun-
gen 

Länge deutlich sichtbare Bau-
werke 

Schutzwälle, Erddeponien bzw. 
dammgeführte Abschnitte (evtl. 
Brückenanzahl), die die Wahr-
nehmung der Landschaft 
einschränken 

Durchfahrungslänge von Land-
schaftsschutzgebieten bzw. 
Naturparken 

Durchfahrungslänge in Natur-
schutzgebieten 

Durchfahrungslänge in FFH-
Gebieten 

Durchfahrungslänge in Land-
schaftsschutzgebieten 

Var. Ba Var. 10 

Umwegezwänge durch Verle-
keine Umwegezwänge gungen und bauzeitliche Be-

hinderungen an Straßen und 
BAB-Anschlussstellen 

starke Beeinträchtigungen 
Beeinträchtigungen durch durch Wälle und Dämme sowie 

Wälle und Dämme Schallschutzwände und Brü-
cken 

Beeinträchtigungen durch Beeinträchtigungen durch Ablagerungsflächen nördlich Ablagerungsflächen nördlich Lindorf sowie weitere techni-Lindorf sehe Bauwerke 

entfällt entfällt 

Q m  O m  

Q m  Q m  

1 .000 m 2.900 m 
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Wertstufe (gutachterl. Ein-
schätzung) 

Var. Ba Var. 10 

sehr günstig ungünstig 

sehr günstig ungünstig 

günstig ungünstig 

günstig ungünstig 

günstig mittel 

. . 

günstig ungünstig 

. 

-

mittel ungünstig 
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Kriterien Teilkriterien )* Indikatoren Sachaussage / -dimension 

Var. Sa Var. 10 

2.2 . 1 .4 Eingriffe in Vogelschutz- Durchfahrungslänge in Vogel- Durchfahrungslänge VSG 
gebiet „Mittleres Albvorland" schutzgebieten bzw. von Er- 2.260 m 
(VSN 3 1 )  fassungseinheiten(EE) als Durchfahrungslänge VSG Durchfahrungslänge von EE 

Kernbestandteile des VSG 1 .000 m des Halsbandschnäppers 
Durchfahrungslänge von EE 650 m 

O m  Durchfahrungslänge von EE 
des Halsbandschnäppers 

230m 

2.2. 1 . 5  Eingriffe in hochwertige Durchfahrungslänge in hoch- 300 m 1 .800 m Biotope wertige Biotope 

Bewertung Schutzgut Pflanzen und Tiere 

Biotische Umwelt 

Hauptkriterium 3. Abiotische Umwelt 

3.1 Schutzgut Wasser 3.1 . 1 Oberflächengewässer 

3.1 . 1 . 1  Änderung des Gewässer- Länge der beanspruchten 215 m 425 m laufs bzw. der Uferbereiche Gewässer- bzw. Uferabschnitte 

3. 1 . 1 .2 Überdeckung von Ge- Länge der verrohrten Gewäs- ?O m 1 70 m wässern serabsch nitte 

3.1 . 1 . 3  Eingriffe in Überschwem- überbauter Bereich in Über- O m2 4.000 m2 

mungsgebiete schwemmungsgebieten 

3.1 .2 Grundwasser 

3. 1 .2. 1 baubedingte Eingriffe in Umfang der Grundwasserhai- Ableitung des zufließenden 
das Grundwasser tung während der Baumaß- Ableitung des zufließenden Grundwassers während des 

nahme Grundwassers während des Tunnelbaus auf rd. 4,6 km 
Tunnelbaus auf rd. 8,3 km Länge, geringe Eingriffe in 

Länge Einschnittlagen und bei l ngeni-
eurbauwerken 

3.1 .2.2 Dauerhafte Beeinträchti- Versiegelte F läche (Verringe-
gung von Grundwasservorkom- rung der Grundwasserneubil- 3 ha 10 ha 
men dung) 

3. 1 .2 .3 Beeinträchtigung genutz- qualitative oder quantitative geringe bauzeitliche Beein- geringe bauzeitliche Beein-
ter Trinkwasservorkommen Änderungen trächtigungen Tiefbrunnen trächtigungen Tiefbrunnen 

Kieswiesen nicht ausgeschlos- Kieswiesen nicht ausgeschlos-
sen sen 
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Wertstufe (gutachterl. Ein-
schätzung) 

Var. Sa Var. 10  

günstig ungünstig 

mittel sehr ungüns-
tig 

günstig ungünstig 

günstig ungünstig 

' , ' , ' ' 

günstig mittel 

günstig mittel 

sehr günstig mittel 

mittel günstig 

günstig mittel 

sehr günstig sehr günstig 
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Kriterien Teilkriterien )* Indikatoren Sachaussage I -dimension 

Var. Sa Var. 1 0  

Bewertung Schutzgut Wasser 

3.2 Schutzgut Klima/ Luft 3.2 . 1  Geländeklima 

3.2. 1 . 1  Veränderung klimawirk- Inanspruchnahme von Wäldern O m2 O m2 

samer Flächen mit Klimaschutzfunktion 

3.2. 1 .2 Veränderung von klima- Länge und Höhe von dammge-
tisch wirksamen Leitbahnen führten Abschnitten bzw. von Barrieren durch Ablagerungs- Barrieren durch Ablagerungs-

Schutzwällen in Tal- oder flächen flächen 
Hangfußlage 

Bewertung Schutzgut Klima 

3.3 Schutzgut Boden 3.3. 1 Bodeninanspruchnahme 

3.3 . 1 . 1  Flächenbedarf Bauphase Größe der BE-Flächen bzw. 5 ha 10 ha Zwischenlagerflächen 

3.3 . 1 .2 Flächenbedarf Betriebs- Größe der Dämme, Einsehnil-
phase o. Fahrweg te, Erddeponien und Schutz- 33 ha 41 ha 

wälle 

3.3. 1 . 3  Flächenbedarf Fahrweg Größe des oberirdischen 3 ha 7 ha Fahrwegs 

3.3. 1 .4 Flächenbedarf Straßen- Größe der versiegelten Stra- 0,3 ha 3 ha anpassung ßenfläche 

Bewertung Schutzgut Boden 

Abiotische Umwelt 

Themenbereich Verkehr und Technik 

Hauptkriterium 4: Bau 

Bau 4.1 Bauzeit 4.1 . 1  Bauzeit 5 Jahre 5 Jahre 

4.1 .2 Bauzeitliches Risiko 80% Tunnellage, keine Ent- 45% Tunnellage, Entschädi-
schädigungen für Betriebe im gungen für betroffene Betriebe 

Gewerbegebiet Oettingen im Gewerbegebiet Oettingen 

Bewertung Bauzeit 
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Wertstufe (gutachterl. Ein-
schätzung) 

Var. Sa Var. 10  

günstig mittel 

- -

mittel mittel 

mittel mittel 

günstig mittel 

mittel ungünstig 

günstig mittel 

günstig mittel 

günstig mittel 

günstig mittel 

günstig günstig 

günstig ungünstig 

günstig mittel 
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Kriterien Teilkriterien )* Indikatoren Sachaussage I -dimension 

Var. Sa Var. 1 0  

4.2 Bauliche Randbedingungen 4.2.1 Baulogistik/Behinderung Baustraßen + Behinderung Baustraßen + Behinderung 
LKW-Verkehr 3,6 km , 7 BE- LKW-Verkehr 7,3 km, 10 BE-

Flächen Flächen, 7 Kreuzungen Ver-
kehrsträger, Inanspruchnahme 

Gewerbefläche 4.730 m2 

4.3 Baudurchführung 4.3 .1  Beeinträchtigung wichti- LKW-Transportwege: LKW-Transportwege: 
ger Verkehrsträger (BAB) 1 .330.000 km, Bündelungslän- 460.000 km, Bündelungslänge 

ge 2 km, O umzubauende 5,7 km, 2 umzubauende An-
Anschlussstellen schlussstellen 

4.3.2 Erschwernisse bei der E rschwernisse Tunnelaus- Erschwernisse Tunnelaus-
Baudurchführung für die NBS bruch 1 .250 m, Unterfahrung bruch 1 . 1 00 m, Bau entlang 

Jauchertbach 1 00 m, Bau BAB AB 5,7 km, Bau unter 
entlang BAB AB 2,0 km beengten Verhältnissen 340 m 

Bewertung Baudurchführung 

4.4 Feste Fahrbahn 4.4 . 1  Setzungsproblematik 7 Übergänge Erdbauwerk - 23 Übergänge Erdbauwerk -
Ingenieurbauwerk, Strecke in Ingenieurbauwerk, Strecke in 

Dammlage 1 ,6 km Dammlage 3,0 km 

4.5 Untergrundbedingte Bauer- 4.5 . 1  Unvorhergesehenes im Tunnellänge 8,3 km Tunnellänge 4,6 km 
schwernisse Tunnel 

Bewertung Bau 

Hauptkriterium 5: Kosten 

Kosten 5. 1 Investitionen incl. Entschädi- 5. 1 . 1 Baukosten jeweils inkl. Entschädigung: jeweils inkl. Entschädigung: 
gungen Kosten von 325,4 Mio. € Kosten von 31 4,8 Mio. € 

bis 304,4 Mio. € bis 304,0 Mio. € 

5.2 Betriebskosten 5.2 . 1  Kosten Zugförderung Tunnelwiderstand: 8,3 km Tunnelwiderstand: 4,6 km 

5.3 Unterhaltungskosten 5.3.1 Erhaltungskosten nach DS813/2/1 in Mio. € /  a nach DS813/2/1 in Mio. € /  a 
1 ,34 1 ,40 

Bewertung Kosten 

Hauptkriterium 6: Betrieb 

Betrieb 6.1 Sicherheit und Stör- 6.1 . 1  Sicherheit für Reisende mittlerer Tunnel kurzer Tunnel 
fallvorsorge und Personal (Tunnellänge 8,3 km) (Tunnellänge 4,6 km) 

6.1 .2 Sicherheit für Anwohner Bündelung BAB AB 2 km Bündelung BAB A8 5,7 km 
Bündelung Siedlung 0,0 km Bündelung Siedlung 0,7 km 
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Wertstufe (gutachterl. Ein-
schätzung) 

Var. Sa Var. 10  

günstig mittel 

mittel mittel 

günstig mittel 

mittel mittel 

mittel ungünstig 

ungünstig günstig 

m ittel mittel 

mittel mittel 

mittel günstig 

mittel mittel 

mittel mittel 

mittel günstig 

günstig mittel 
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Kriterien Teilkriterien )* Indikatoren Sachaussage / -dimension 

Var. Ba Var. 10 

Bewertung Sicherheit und Störfallvorsorge 

6.2 Erhaltung 6.2.1 lnstandhaltungser- Streckenlänge ohne seitl. Streckenlänge ohne seitl. 
schwernisse Zugangsmöglichkeit: 4 . 142 m Zugangsmöglichkeit: 2 .298 m 

6.3 Reisequalität 6.3 . 1  Komfort Anteil offene Strecke: 19% Anteil offene Strecke: 55% 
Fahrzeit Tunnel: 2 min Fahrzeit Tunnel: 1 ,  1 min 

6.3.2 Fahrdynamik Radius min: 3.998 m Radius min: 3.000 m 
Neigung max: 25%0 Neigung max: 32%0 

Bewertung Reisequalität 

Bewertung Betrieb 
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Wertstufe (gutachterl. Ein-
schätzung) 

Var. Ba Var. 10 

mittel mittel 

mittel günstig 

mittel günstig 

günstig günstig 

mittel günstig 

mittel günstig 

*) Angegeben sind wesentliche Kriterien soweit diese sich bei den untersuchten Varianten unterscheiden und soweit diese für eine Variantenentscheidung von ausschlaggebender Bedeutung erscheinen. 
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Raum und Siedlung 
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Geringere Belastungen des Wohnumfeldes durch Variante 8a ergaben sich für die Indikatoren 
„Betriebsbedingter Schall" und „Baustellenbedingte Immissionen". Während des Betriebs können 
die erforderlichen Schall-Grenzwerte durch aktive Schallschutzmaßnahmen eingehalten werden , 
aufgrund der Entfernung der BE-Flächen zu Siedlungen entstehen durch Baustellen nur geringe 
Immissionen. Hinsichtlich des Baustellenverkehrs sind für beide Varianten nur geringe Auswir
kungen aufgrund der Vorbelastungen zu erwarten. 

Bezüglich der land- und forstwirtschaftlich genutzten Flächen lässt Variante 8a hinsichtlich der 
bauzeitlichen Inanspruchnahme mit ca. 4 ha gegenüber 8 ha bei Variante 10 eine deutlich gerin
gere Beeinträchtigung erwarten. Auch hinsichtlich der dauerhaften Inanspruchnahme sind die 
Auswirkungen mit 36 ha gegenüber 51 ha deutlich geringer. 

Aufgrund der Vermeidung einer Beanspruchung von Siedlungsflächen und der Vermeidung von 
Störungen von Wegebeziehungen schneidet Variante 8a auch hinsichtlich des Schutzgutes 
Mensch I Siedlung deutlich besser ab als Variante 1 0, die auf einer Länge von ca. 400 m besie
delte Bereiche durchfährt und zu Umwegezwängen und bauzeitlichen Behinderungen an Straßen 
und BAB-Anschlussstellen führt. 

Biotische Umwelt 

Aufgrund des längeren tunnelgeführten Trassenabschnitts der Variante 8a ist die Belastung des 
Landschaftsbildes durch technische Bauwerke sowie die Unterbrechung von Sichtbeziehungen 
durch die Trasse deutlich geringer als bei Variante 10. Zu den Beeinträchtigungen durch Dämme 
und Wälle sowie durch die Ablagerungsflächen in Variante 8a kommen in Variante 10 noch Be
einträchtigungen durch Schallschutzwände und Brückenbauwerke hinzu. 

Hinsichtlich des Schutzgutes Pflanzen und Tiere ist durch die Variante 10 mit größeren Beein
trächtigungen zu rechnen. Die längere oberirdische Trassenführung in Variante 1 O führt zu größe
ren Durchfahrungslängen von Landschaftsschutzgebieten (2.900 m gegenüber 1.000 m bei Vari
ante 8a) sowie von hochwertigen Biotopen (1.800 m gegenüber 300 m bei Variante 8a). Weiter
hin wird durch die oberirdischen Streckenführung der Variante 1 O eine deutlich größere Beein
trächtigungen des Vogelschutzgebietes „Mittleres Albvorland" (VSN 31) ausgelöst. Diese äußeren 
sich in einer größeren Durchfahrungslänge des Vogelschutzgebietes und in einer größeren Be
troffenheit von Erfassungseinheiten. Bei den Erfassungseinheiten, die Kernbestandteil des Vo
gelschutzgebietes bilden, ist bei der Variante 8a keine Betroffenheit festzustellen, während bei 
der Variante 1 0  mit Dettingen-H 1 bzw. Dettingen-Nt2 jeweils eine Erfassungseinheit des Hals
bandschnäppers bzw. Neuntöters randlich durchfahren wird. 

Abiotische Umwelt 

In Bezug auf Oberflächengewässer ergeben sich die Unterschiede bei den Varianten aufgrund 
der oberirdischen bzw. tunnelgeführten Strecke. Eine Veränderung des Gewässerlaufs bzw. -
morphologie erfolgt bei der Variante 8a nur auf 215 m im Vergleich zu 425 m bei Variante 10. 
Eine Verrohrung von Gewässern ist nur auf einer Länge von 70 m gegenüber 170 m bei Variante 
1 O notwendig. Überschwemmungsbereiche sind bei der Variante 8a im Gegensatz zur Variante 
10, die eine Fläche von 4 .000 m2 in Überschwemmungsbereichen beansprucht, nicht betroffen. 

> -
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Aufgrund der längeren Tunnelführung und der dadurch bedingten längeren Bauzeit ist für Varian
te Sa eine höhere bauzeitliche Beeinträchtigung des Grundwassers zu erwarten. Zufließendes 
Grundwasser muss auf einer Länge von ca. 8,3 km gegenüber 4,6 km bei Variante 10 abgeleitet 
werden. Hingegen werden dauerhafte Beeinträchtigungen von Grundwasservorkommen durch 
den größeren Anteil versiegelter Fläche in größerem Umfang von Variante 10 ausgelöst (1 O ha 
gegenüber 3 ha bei Variante Sa). Beeinträchtigungen genutzter Grundwasservorkommen sind 
durch keine der beiden Varianten in nennenswerten Umfang zu erwarten. 

Belastungen des Schutzgutes Klima / Luft können durch beide Varianten in gleichem Umfang 
durch die Beeinträchtigung von klimatisch wirksamen Leitbahnen, z. B. durch Ablagerungsflächen 
und Wälle, hervorgerufen werden. Wälder mit Klimaschutzfunktion werden durch keine der bei
den Varianten in Anspruch genommen. 

Aufgrund der oberirdischen Streckenführung werden bezogen auf das Schutzgut Boden durch die 
Variante 10 sowohl während der Bau- als auch der Betriebsphase Flächen in einem größeren 
Umfang versiegelt als durch Variante Sa. Durch BE-Flächen und Zwischenlagerflächen entsteht ( 
für Variante 10 ein Flächenbedarf von 10 ha (Variante Sa: 5 ha), für Dämme, Einschnitte, Depo
nien und Schutzwälle werden bei Variante 10 41 ha benötigt (Variante Sa: 33 ha). Der Flächen
bedarf für den oberirdischen Fahrweg ist aufgrund der längeren oberirdischen Trassenführung bei 
Variante 10 mit 7 ha ebenfalls höher als bei Variante Sa (3 ha). Ebenfalls aufgrund der oberirdi
schen Trassenführung der Variante 10 sind in größerem Umfang Straßen und Wege anzupassen, 
wodurch eine Versiegelung von ca. 3 ha Fläche bedingt ist (0,3 ha bei Variante Sa). 

Bau 

Hinsichtlich des Kriteriums Bauzeit unterscheiden sich die Varianten nur durch ein höheres bau
zeitliches Risiko der Variante 10, das sich in der größeren Anzahl betroffener Grundstückseigen
tümer niederschlägt. Grund hierfür ist der längere oberirdische Verlauf der Strecke. Die eigentli
che Bauzeit wird für beide Varianten mit ca. 5 Jahren gleich eingestuft . 

Die baulichen Randbedingungen sind für Variante Sa günstiger, da die Baulogistik aufgrund des 
geringeren Umfangs an Baustelleneinrichtungsflächen und damit einer geringeren Anzahl an L .  
Baustraßen entlang der BAB AS einfacher zu organisieren ist. Außerdem erfolgen keine Kreu
zungen anderer Verkehrsträger. Nachteilig wirkt sich bei der Variante 10 aus, dass die Baustelle 
teilweise im Gewerbegebiet Oettingen liegt. Sie führt zu beengten Verhältnissen und Behinderung 
im Bauablauf. 

Hinsichtlich des Kriteriums Baudurchführung wird die eigentliche Baudurchführung der NBS und 
die Beeinträchtigung anderer wichtiger Verkehrsträger, hier die BAB AS, berücksichtigt. Die Be
einträchtigung der BAB AS hält sich bei den Varianten die Waage. Nachteil der Variante Sa ist, 
dass mehr Ausbruchmaterial über die Autobahn zu transportieren sein und mit 1.330.000 LKW
km gegenüber 460.000 LKW-km bei Variante 10 mehr LKW-Verkehr auf der BAB AS stattfinden 
wird. Variante 10 weist als Nachteil dahingegen eine längere Bündelungsstrecke auf (5,7 km ge
genüber 2,0 km bei Variante Sa). Dadurch werden Umbaumaßnahmen an zwei Anschlussstellen 
erforderlich. Bei der Durchführung der NBS-Baumaßnahme schneidet Variante Sa trotz der auf
wändigen Unterfahrung des Jauchertbaches besser ab, da die Bündelungsstrecke mit der BAB 
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A8 geringer ist und Variante 10 Baumaßnahmen in beengten Verhältnissen im Industriegebiet  
Oettingen notwendig macht. 

In Bezug auf das Kriterium Feste Fahrbahn ist insbesondere die Setzungsproblematik zu beach
ten. Variante 10 stellt diesbezüglich höhere Anforderungen, da sie deutlich mehr Übergänge von 
Erdbauwerken zu Ingenieurbauwerken aufweist (23 Übergänge gegenüber 7 Übergängen bei 
Variante 8a) und um 1,4 km längere dammgeführte Abschnitte besitzt, die sich als problematisch 
erwiesen haben. 

Hinsichtlich untergrundbedingter Bauerschwernisse schneidet Variante 8a aufgrund der längeren 
Tunnelstrecke schlechter ab als Variante 10 (8,3 km gegenüber 4,6 km bei Variante 10) . 

Kosten 

Die Investitionskosten (Tunnelbau) sowie mögliche Entschädigungskosten unterscheiden sich für 
die beiden Varianten nur unwesentlich. Die Kosten der Variante 8a variieren in der Spanne von 
325,4 bis 304,4 Mio. €, während die der Variante 10 sich in der Spanne von bis 314,8 bis 304,4 
Mio. € bewegen. Da sich die Differenzen im Rahmen der Genauigkeit der Kostenschätzung be
wegen, werden beide Varianten mit mittel bewertet. Ein Vorzug einer der Varianten ist nicht er
kennbar. 

Wesentliches Kriterium für die Betriebskosten war der Energieverbrauch der Zugförderung. Die
ser ist für Variante 8a aufgrund der höheren Tunnellänge (8,3 km gegenüber 4,6 km) günstiger 
als bei Variante 10. 

Hinsichtlich der Unterhaltungskosten sind keine Unterschiede bei den Varianten zu erkennen. Die 
jährlichen Kosten werden mit 1,34 Mio. € (Variante 8a) bzw. 1,40 Mio. € (Variante 10) beziffert. 

Betrieb 

Die Sicherheit für die Reisende und das Personal ist bei Variante 8a geringer , während die Si
cherheit der Anwohner aber höher ist. Ursache ist der größere Tunnelanteil der Variante 8a, der 
dazu führt, dass bei Schadensereignissen die Bedingungen für die Personenrettung ungünstiger 
als bei offener Strecke sind. Umgekehrt hierzu verhält sich die Variante 10. Die kürzere Tunnel
strecke birgt aufgrund der höheren Einwohnerdichte im Nahbereich der offen geführten NBS
Trasse ein größeres Sicherheitsrisiko für die Anwohner. Bezogen auf beide Kriterien (Sicherheit 
für Reisende/Personal bzw. Sicherheit der Anwohner) halten sich die Varianten die Waage. 

Aufgrund der längeren Tunnelführung der Variante 8a ergeben sich größere Schwierigkeiten für 
die Instandhaltung. Die Streckenlänge ohne seitliche Zugangsmöglichkeit ist für Variante 8a mit 
ca. 4.150 m deutlich höher als für Variante 10 (2.300 m). 

Im Hinblick auf die Fahrdynamik sind beide Varianten identisch. 

Das Kriterium Reisequalität der Reisekomfort ist aufgrund der größeren oberirdischen Strecken
abschnitte (55% bei Variante 10 gegenüber 19% bei Variante 8a) und der geringeren Fahrzeit in 
Tunnellage (1, 1 min bei Variante 10 gegenüber 2 min bei Variante Sa) für Variante 1 O günstiger 
ist als bei der Variante Sa. 
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Für die Variante Ba ergeben sich Vorteile für die drei betrachteten Kriterien Schutzgut Mensch / 
Immission, Schutzgut Mensch / Land- und Forstwirtschaft sowie Schutzgut Mensch I Siedlung. 
Insbesondere beim Kriterium Mensch / Siedlung ist aufgrund des langen Tunnels eine wesentlich 
geringere Betroffenheit als bei der Variante 10 gegeben. Bezogen auf das Hauptkriterium Raum 
und Siedlung ist die Variante Ba gegenüber der Variante 10 vorzuziehen. 

Vorzugswürdigkeit im H inblick auf die Biotische Umwelt 

Bei den Schutzgütern Landschaft/Erholung sowie Pflanzen und Tiere ergibt sich die Vorzugswür
digkeit v.a. aufgrund der unterschiedlichen Länge der oberirdisch geführten Trasse. Die größere 
Länge der Variante 1 O führt dazu, dass mehr Erdbauwerke und Brücken das Landschaftsbild 
nachteilig verändern. Hinzu kommt die größere Durchfahrungslänge der Variante 10 von Land-

( schaftsschutzgebieten , die für die Erholung besonders geeignet sind. Ein ähnliches Bild ergibt 
sich beim Schutzgut Pflanzen und Tiere. Dort ist es v.a.  die größere Betroffenheit des Vogel
schutzgebietes „ Mittleres Albvorland" (VSN 31) sowie die deutlich größere Zerschneidungswir
kung von hochwertigen Biotope durch die Variante 10. Dies dazu führt, dass die Variante Ba 
günstiger als Variante 10 zu bewerten ist. Bezogen auf die Biotische Umwelt ist die Variante Ba 
der Variante 1 O vorzuziehen. 

Vorzugswürdigkeit im H inblick auf die Abiotische Umwelt 

Bei den Schutzgütern Klima und Grundwasser ist keine eindeutige Vorzugswürdigkeit einer der 
beiden Varianten zu erkennen. Unterschiede zwischen der Variante Ba und 10 ergeben sich bei 
den Oberflächengewässern und beim Schutzgut Boden. Im erstgenannten Fall beeinträchtigt die 
Variante 10 in größerem Umfang Gewässerläufe und Überschwemmungsgebiete. Beim Schutz-
gut Boden führt die Variante 10 in einem deutlich größeren Ausmaß zur Umlagerung und Versie
gelung von Böden und Bodenfunktion. Da die Variante Ba eine geringere Betroffenheit der Schut-

( zgüter Wasser (Oberflächenwasser) und Boden verursacht und die Varianten 10 bei den verblei- \_ 
benden Schutzgütern Klima bzw. Wasser (Grundwasser) keine Vorteile aufweist, ist bezogen auf 
die Abiotische Umwelt die Variante Ba gegenüber der Variante 10 vorzuziehen. 

Vorzugswürdigkeit im H inblick auf den Bau 

Die Vorteile der Variante Ba liegen bei den Kriterien Bauzeit, bauliche Randbedingungen, Bau
durchführung und Feste Fahrbahn. Dem steht ein deutlicher Vorteil der Variante 10 hinsichtlich 
des Kriteriums untergrundbedingter Bauerschwernisse gegenüber. Die Vorteile der Variante Ba 
und der Vorteil der Variante 10 führen dazu, dass im Hinblick auf den Bau keine eindeutige Vor
zugswürdigkeit einer der Varianten zu erkennen ist. 

Vorzugswürdigkeit im H inblick auf die Kosten 

Bei den Investitions-, und Unterhaltungskosten ergeben sich keine deutlichen Vorteile der be
trachteten Varianten. Bei den Betriebskosten schneidet die Variante 10 günstiger ab als die Vari-
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ante Sa. Bezogen auf das Hauptkriterium Kosten fällt dieser Vorteil jedoch nicht so deutlich aus, 
dass sich daraus eine Vorzugswürdigkeit der Variante 10 ergibt. 

Vorzugswürdigkeit im Hinblick auf den Betrieb 

Unterschiede in den Varianten ergeben sich hinsichtlich der Instandhaltung und Reisequalität. 
Aufgrund des kürzeren Tunnelstrecke ist hier die Variante 10 gegenüber der Variante Sa als vor
zugswürdiger einzustufen. Da den anderen betrachten Kriterien keine im Ergebnis gleichgerichte
ten Bewertung festzustellen sind, ergibt sich im Hinblick auf den Betrieb die Vorzugswürdigkeit 
der Variante 10 aufgrund der besseren Bewertung bei der Instandhaltung und Reisequalität. 

Ermittlung der vorzugswürdigen Variante 

Die Kriterienausprägung und -bewertung aus den Themenbereichen Bau und Kosten führt zu 
keinem Vorzug einer der beiden Varianten. Aus betrieblicher Sicht erweist sich die Variante 10 
gegenüber der Variante Sa aufgrund der besseren Bewertung bei der Instandhaltung und Rei
sesqualität als vorzugswürdiger. Im Unterschied dazu ist die Variante Sa bei den Themenberei
chen Raum/Siedlung, Biotische und Abiotische Umwelt vorzugswürdiger als die Variante 10. Ur
sache hierfür ist die insgesamt längere Tunnelstrecke, die dazu führt, dass weniger Siedlungsflä
che und Schutzgutbestandteile beansprucht und beeinträchtigt werden. Da die Vorteile der Vari
ante Sa für mehrere Schutzgüter zutreffen und im Fall von Raum/Siedlung besonders deutlich 
ausgeprägt sind, wird die Variante Ba gegenüber der Variante 10 als vorzugswürdiger erachtet 
und für die weitere Bearbeitung empfohlen. 

4.3 Kleinräumige Varianten im Bereich des Tunnelportals West 

Ausgangssituation und Ziele der Abwägung 

Die in der raumordnerischen Beurteilung noch enthaltene Option Neckartalbahnhof wird als Vor
habensziel nicht mehr weiter verfolgt. Maßgeblich für diese Entscheidung ist, dass die neue Pla
nung der NBS im Knoten Wendlingen eine einfache und kostengünstige S-Bahn-Aufrüstung er-

( möglicht und der Filderbahnhof wesentliche Funktionen des Neckartalbahnhofs erfüllt. Der Weg
fall der Option Neckartalbahnhof ermöglicht eine neue Trassen- und Gradientenführung der NBS. 
So ist nun nicht mehr die Unterfahrung der BAB A 8 und die damit verbundene Tieflage der NBS 
und GZA erforderlich. Die sich daraus im Knoten Wendlingen ergebenden Varianten müssen fol
gende Planungsziele erfüllen: 

• Berücksichtigung einer eingleisigen und eigenständigen Güterzuganbindung nördlich der 
BAB, da die S-Bahn-Umfahrung Wendlingen (vorerst) nicht realisiert wird. 

• Berücksichtigung der Kleinen Wendlinger Kurve. 
• Berücksichtigung einer optionalen Express-S-Bahn. 
• Berücksichtigung der optionalen Großen Wendlinger Kurve. 
• Berücksichtigung der Umverlegung der L 1250. 
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Abwägungsmaterial 

Folgendes Abwägungsmaterial zur Prüfung der Varianten ist berücksichtigt worden: 

• technische Planung der Variante 8a/2a bis 8a/2e2, 
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• fachtechnische Stel lungnahmen Eisenbahnbetrieb, Verkehr, Bautechni k, Investitionen und 
Wirtschaftlichkeit Stand sowie 

• fachtechnische Stel lungnahmen aus den Bereichen Schal l ,  Geologie und Wasserwirtschaft, 
Umwelt. 

4.3.1 Beschreibung der kleinräumigen Varianten im Bereich des Tunnelportals 

West 

Variante 8a/2a: ,,Optimierte Antragstrasse, Güterzuganbindung Nord in Tunnel lage, Unter
fahrung Lindorf" 

Abbildung 4-8: Variante 8a/2a:  ,,Optimierte Antragstrasse, Güterzuganbindung Nord in Tunnel

lage, Unterfahrung Lindorf" 

(NBS: Neubaustrecke; GZA: Güterzuganbindung; KWK: Kleine Wendl inger 

Kurve) 

( 

( 
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Bei der Variante 8a/2a handelt es sich um die bisherige optimierte Antragstrasse. 

Neubaustrecke 
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Nach Überquerung des Neckars und der Bestandsstrecke taucht die NBS ab, um die BAB A8 
geradlinig zu unterfahren. Die Geradeausfahrt ist notwendig, um für eine spätere Nachrüstung 
des Neckartalbahnhofes sämtliche Weichenverbindungen nachrüsten zu können. Durch die Ge
radeausfahrt und unter Beibehaltung der kürzesten Verbindung zum Tunnelportal Ost wird der 
Ortsteil Lindorf in einer Tiefe mit ca. 40 m Überdeckung unterfahren. 

Nach Unterquerung des Gewerbegebietes Oettingen (Lindengarten) und der Unterfahrung der 
BAB A8 Anschlussstelle Kirchheim Ost taucht die Linienführung in enger Bündelung zur BAB A8 
in Höhe Nabern wieder auf. 

Die Gradiente der NBS kann nur mit einem Tiefpunkt innerhalb des Tunnels geplant werden, was 

(_ unmittelbar mit der Unterfahrung der BAB A8 zusammenhängt. In den Drittelpunkten des ca. 8,2 
km langen Tunnels werden Zwischenangriffsstollen angeordnet , über die während der Bauzeit 
das Ausbruchsmaterial aus den Tunneln herausgefahren wird und direkt in den Seitenablagerun
gen bei Ötlingen nördlich der BAB A8 eingebaut wird. 

Güterzuganbindung 

Als GZA wird eine mit max. 25 %0 geneigte nördliche GZA geplant, die aus dem Bahnhof Wend
lingen höhengleich ausfädelt, die Bahnübergangsbeseitigung Schützenstraße tangiert und den 
von der Gemeinde Wendlingen geplanten Kreisverkehr der L 1250 unterfährt. Unmittelbar nach 
Unterfahrung des Kreisverkehrs wird eine Verknüpfung mit der NBS in kürzest möglicher Entfer
nung hergestellt. 

L 1250 

Eine Verlegung der L 1250 ist nicht erforderlich 
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Variante 8a/2b „Güterzuganbindung Nord offen, minimaler Eingriff in Aussiedlerhöfe" 

Abbildung 4-9: Variante 8a/2b „Güterzuganbindung Nord offen, minimaler Eingriff in Aussied
lerhöfe 

c 

(NBS: Neubaustrecke; GZA: Güterzuganbindung; KWK: Kleine Wendlinger 
Ku Ne) ( 

Durch den Entfall der Option Neckartalbahnhof ist die NBS nicht mehr gezwungen, nach der 
Überquerung des Neckars und der Bestandstrecke Plochingen-Tübingen unter die BAB AB abzu
tauchen. Sie kann südlich der BAB geführt werden. Dabei wird sie so dicht wie möglich an der 
BAB gebündelt. Die südliche Einschnittsböschung der NBS wird dazu über Stützwände abgefan
gen . 

Die Gradiente der NBS ist so hoch wie möglich trassiert, um den Bereich des tunnelbautechnisch 
ungünstigen Knollenmergels zu vermeiden und den Tunnel so kurz wie möglich halten zu kön
nen. 
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Güterzuganbindung: 
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Die GZA fädelt südlich der BÜ-Beseitigung Schützenstraße aus der Bestandstrecke aus und ver
läuft in oberflächennaher Linienführung bis an die BAB. Von dort bindet sie in einem 750 m lan
gen Tunnel an den NBS-Tunnel an. Auf Grund der Tunnellänge ist am Westportal des GZA

Tunnels ein 1 .500 m2 großer Rettungsplatz mit einer Zufahrt vom Kreisverkehr aus erforderlich. 

Eine Anbindung der GZA an die NBS vor dem Beginn des Albvorlandtunnels ist auf Grund der 
engen Bündelung der NBS mit der BAB nicht möglich. 

Kleine und Große Wendlinger Kurve: 

Die Linienführungen der KWK und der optionalen Großen Wendlinger Kurve (GWK) wurden an 
die neue Linienführung der NBS angepasst. 

S-Bahn-Anbindungen: 

Die Planung der zu dieser Variante gehörigen S-Bahn ergibt sich wie folgt: 

In einer ersten Baustufe fädelt das S-Bahngleis im Bereich des GZA-Tunnels aus. Dazu muss ein 
Teil des vorhandenen Tunnels abgebrochen und ein neues Abzweigbauwerk gebaut werden. 
Güterzüge werden in der Bauzeit über das Filstal umgeleitet. 

Die S-Bahn umfährt im weiteren Verlauf Wendlingen südlich im Tunnel, um im Bereich des 
Speckweges an die Linienführung der S-Bahn wie bei der Variante 8a/2a anzuschließen. 

In einer zweiten Baustufe ist vorgesehen, das zweite Richtungsgleis für die S-Bahn , das eine ni
veaufreie Ausfädelung im  Bahnhof Wendlingen ermöglicht, aus dem jetzigen Gleis 3 auszufädeln. 
Im weiteren Verlauf unterfährt das zweite S-Bahngleis die Bestandstrecke Plochingen-Tübingen, 
umfährt Wendlingen südlich im  Tunnel und bindet östlich von Wendlingen an das Gleis der ersten 
Baustufe an. 

Die optionale Express-S-Bahn als Verbindungsgleis der S-Bahn nach Kirchheim mit der NBS 
kann auf Grund der vielen Zwangspunkte (NBS, GZA, S-Bahn, BAB) erst östlich der Verknüpfung 
der GZA an die NBS im Tunnel anbinden. Dadurch ergibt sich für die Express-S-Bahn ein ca. 
1.200 m langer Tunnel. Ein späterer Einbau der Abzweigbauwerke bzw. Überleitungsbauwerke 
für die Express-S-Bahn in die NBS-Tunnelröhren ist nicht möglich. Diese sind vorab mit dem 
NBS-Tunnel zu bauen und vorzufinanzieren. 

L 1250 

Die GZA kreuzt unmittelbar vor der BAB die vorhandene L 1250. Auf Grund des geringen Ab
standes der GZA zur BAB ist eine niveaufreie Kreuzung der GZA mit der L 1250 an dieser Stelle 
nicht möglich. Die von der Stadt Wendlingen geplante Bahnübergangsbeseitigung Schützenstra
ße ist an die Verlegung der L 1250 angepasst worden. Der Anschluss der verlegten L 1250 an die 
bestehende Linienführung erfolgt mit einem Brückenbauwerk über die Bahnstrecke Plochingen-
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Tübingen im Bereich der kürzlich abgebrochenen Straßenbrücke beim Industriegebiet der Fa. 
HOS. 

Variante 8a/2c „Güterzuganbindung Nord im Tunnel" 

( 

Abbildung 4-10: Variante 8a/2c „Güterzuganbindung Nord im Tunnel ( 

Neubaustrecke: 

(NBS: Neubaustrecke; GZA: Güterzuganbindung; KWK: Kleine Wendlinger 
Kurve) 

Durch den Entfall der Option Neckartalbahnhof ist die NBS nicht mehr gezwungen, nach der 
Überquerung des Neckars und der Bestandstrecke Plochingen-Tübingen unter der BAB abzutau
chen. Sie kann weiter oberflächennah südlich der BAB geführt werden. Die NBS wird so mit der 
BAB gebündelt, dass eine spätere Express-S-Bahn zwischen der NBS und der BAB aus der 
GWK ausfädeln kann. 

Die Gradiente der NBS verläuft wie bei Variante 8a/2b. 
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Die GZA wurde wie bei der Ausgangsvariante südlich des Bahnhofes Wendlingen aus der Stre
cke 4600 ausgefädelt. Die GZA geht im Bereich der Schützenstraße in den Tunnel und unterfährt 
den geplanten Kreisverkehr des Baugebietes „Steigäcker - Hinter den Gärten". 

Anschließend steigt die GZA mit der max. zulässigen Längsneigung und bindet so schnell wie 
möglich an die NBS im Tunnel an. Auf Grund der großen Höhenunterschiede zwischen der NBS 
(eine Ebene über dem Kreisverkehr) und GZA (eine Ebene unterhalb des Kreisverkehrs) ergibt 
sich eine GZA-Tunnellänge von 1.540 m. Entsprechend der Tunnellänge sind 2 zusätzliche Ret
tungsschächte mit dazugehörigen Rettungsplätzen erforderlich. 

Kleine und Große Wendlinger Kurve: 

Die Linienführungen der KWK und der optionalen GWK wurden an die neue Linienführung der 
NBS angepasst. 

S-Bahn-Anbindungen: 

Die Planung der zu dieser Variante gehörigen S-Bahn ergibt sich wie folgt: 

In einer ersten Baustufe fädelt das S-Bahngleis ähnlich der Variante 8a/2b im Bereich des GZA
Tunnels aus. Dazu muss der vorhandenen Tunnel abgebrochen und ein neues Abzweigbauwerk 
gebaut werden. Güterzüge müssen in der Bauzeit über das Filstal umgeleitet werden. 

Die S-Bahn umfährt im weiteren Verlauf Wendlingen südlich im Tunnel , um im Bereich des 
Speckweges an die Linienführung der S-Bahn aus der Variante mit Option Neckartalbahnhof an
zuschließen. 

Die zweite Baustufe kann nicht wie in der Variante 8a/2b aus Gleis 3 erfolgen. Zwischen der BÜ
Beseitigung Schützenstraße und der im Tunnel verlaufenden GZA ist kein Platz für eine weitere 
Tunnelröhre vorhanden. Deshalb wird das zweite S-Bahngleis südlich der Zufahrt Trinkwasser
gewinnungsanlage (TGA) Kiesweisen aus der Bestandstrecke Plochingen-Tübingen in die jetzige 
Heinrich-Otto-Straße ausgefädelt. Um die Zufahrt zu Industriegebiet der Firma HOS aufrechtzu
erhalten, muss im Bereich der alten abgebrochenen Straßenüberführung über die Strecke Plo
chingen-Tübingen eine neue Straßenüberführung gebaut werden. Die bestehende L 1250 ist in 
diesem Bereich um die nötigen Abbiegespuren aufzuweiten. 

Im weiteren Verlauf unterfährt das S-Bahngleis die Strecke Plochingen-Tübingen, verläuft südlich 
der Otto-Villen im Tunnel, um an das Gleis der 1. Baustufe anzubinden. 

Die optionale Express-S-Bahn als Verbindungsgleis der S-Bahn nach Kirchheim mit der NBS wird 
aus der GWK westlich der Steigäckerbrücke ausgefädelt. Die Express-S-Bahn unterfährt die BAB 
und bindet in direkter Linienführung mit einem 640 m langen Tunnel an das S-Bahngleis der 1. 
Baustufe an. 
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Die L 1250 ist im Bereich der Abbiegespuren anzupassen. Eine Verlegung der L 1250 ist nicht 
erforderlich. 

Variante 8a/2d „Güterzuganbindung Süd im Tunnel" 

Abbildung 4-11: Variante 8a/2d „Güterzuganbindung Süd im Tunnel 

Neubaustrecke: 

(NBS: Neubaustrecke; GZA: Güterzuganbindung; KWK: Kleine Wendlinger 
Kurve) 

Die Linienführung der NBS in Lage und Höhe entspricht der Variante 8a/2c. 

Güterzuganbindung: 

Die GZA wird so trassiert, dass diese erst südlich der BAB aus der Strecke Plochingen-Tübingen 
niveaugleich ausfädelt. Unmittelbar nach dem Abzweig aus der Strecke 4600 kreuzt die GZA die 
bestehende L 1250. Damit die GZA diese unterfahren kann, muss die L 1250 im Kreuzungsbe-

( 

( 
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reich angehoben werden. Nach der Unterfahrung bleibt die GZA im Tunnel, unterfährt die Gärten 
der Otto-Villen südlich und muss anschließend die KWK und die GWK unterfahren. Eine Überfah
rung ist aus trassierungstechnischen Zwangspunkten mit max. 20%0 (Güterzüge ins Lenninger Tal 
bei künftiger S-Bahn-Südumfahrung) nicht möglich. Nach der Unterfahrung steigt die GZA mit 
25%0, um dann an den NBS-Tunnel anzubinden. Der dadurch entstehende GZA-Tunnel hat eine 
Länge von 1.990 m. Entsprechend den EBA-Richtlinien für den Brand- und Katastrophenschutz in 
Tunneln werden zwei Rettungsschächte mit dazugehörigen Rettungsplätzen erforderlich. 

Kleine und Große Wendlinger Kurve: 

Die Linienführungen der Kleinen Wendlinger Kurve (KWK) und der optionalen Großen Wendlin
ger Kurve (GWK) wurden an die neue Linienführung der NBS angepasst. 

( 
S-Bahn-Anbindungen: 

Die Planung der zu dieser Variante gehörigen S-Bahn ergibt sich wie folgt: 

In einer 1. Baustufe wird die S-Bahn aus dem GZA-Tunnel ausgefädelt. Dazu muss ein Teil des 
vorhandenen Tunnels abgebrochen und ein neues Abzweigbauwerk gebaut werden. Auf Grund 
der Tiefenlage kann das Abzweigbauwerk nur bergmännisch erstellt werden. Güterzüge müssen 
während der Bauzeit über die bestehende Filstaltrasse umgeleitet werden. 

Das S-Bahngleis der 1. Baustufe unterquert im weiteren Verlauf die NBS und die BAB, umfährt 
Wendlingen westlich im Tunnel und erreicht im Bereich des Speckweges die Linienführung der S
Bahn aus der Option Neckartalbahnhof. 

In einer 2. Baustufe ist vorgesehen, das zweite Richtungsgleis für die S-Bahn, das eine niveau
freie Ausfädelung im Bahnhof Wendlingen ermöglicht, aus dem jetzigen Gleis 3 auszufädeln. Im 
weiteren Verlauf unterfährt das zweite S-Bahngleis die Bestandstrecke Plochingen-Tübingen so
wie den Kreisverkehr des geplanten Baugebietes „Steigäcker - Hinter den Gärten". Das 

( _ S-Bahngleis der 2. Baustufe umfährt Wendlingen südlich im Tunnel, um anschließend südwest
lich von Wendlingen an das Gleis der 1. Baustufe anzubinden. 

Die optionale Express-S-Bahn als Verbindungsgleis der S-Bahn nach Kirchheim mit der NBS wird 
aus der GWK westlich der Steigäckerbrücke ausgefädelt. Auf kürzestem Weg bindet die Express
S-Bahn mit einem 600 m langen Tunnel an die S-Bahn der 1. Baustufe an. Dabei werden der 
Wirtschaftsweg Steigäcker sowie die BAB unterfahren. 

L 1250 

Eine Verlegung der L 1 250 ist südlich der BAB erforderlich. 
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Variante 8a/2e1 und 8a/2e2 „Güterzuganbindung Nord offen" 

Neubaustrecke: 

Die Linienführung der NBS in Lage und Höhe entspricht der Variante 8a/2c. 

Güterzuganbindung: 

Seite 67 

Die Güterzuganbindung (GZA) fädelt südlich der SO-Beseitigung Schützenstraße aus der Be
standstrecke aus und verläuft auf kürzesten Weg in oberflächennaher Linienführung Richtung 
BAB. Anschließend wird die BAB mit einem ca. 175 m langen Tunnel in bergmännischer Bauwei
se unterfahren. Nach der Unterfahrung verläuft die GZA in der Einschlusslinse zwischen BAB und 
NBS in offener Linienführung. Dabei wird die Einschnittsböschung zur BAB mit Stützmauern ab
gefangen. Ab dem Tunnelportal der NBS wird auch die GZA in einem ca. 360 m langen Tunnel 
an die NBS angebunden. ( 

( 



( 

( 
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Variante 8a/2e1: ,,Güterzuganbindung Nord offen, L 1250 in Tunnellage" 

Abbildung 4-12: Variante 8a/2e1 „Güterzuganbindung Nord offen, L 1 250 in Tunnellage" 
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(NBS: Neubaustrecke; GZA: Güterzuganbindung; KWK: Kleine Wendlinger 
Kurve) 
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Variante 8a/2e2: ,,Güterzuganbindung Nord offen, L 1250 in offener Linienführung" 

Abbildung 4- 1 3 : Variante 8a/2e2 „Güterzuganbindung Nord offen, L 1250 in offener 
Linienführung" 
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(NBS: Neubaustrecke; GZA: Güterzuganbindung; KWK: Kleine Wendlinger 

( 

Ku Ne) ( 

Kleine und Große Wendlinger Kurve: 

Die Linienführungen der KWK und der optionalen Großen Wendlinger KuNe GWK wurden an die 
neue Linienführung der NBS angepasst. 

S-Bahn-Anbindungen: 

Die Planung der zu dieser Variante gehörigen S-Bahn ergibt sich wie folgt : 

In einer ersten Baustufe wird die S-Bahn aus der GZA im offenen Bereich über eine Weiche aus
gefädelt. Das S-Bahngleis der ersten Baustufe unterquert anschließend die BAB, umfährt Wend
lingen westlich im Tunnel und erreicht im Bereich des Speckweges die Linienführung der S-Bahn 
aus der Option Neckartalbahnhof. 



(_ 
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In einer zweiten Baustufe ist vorgesehen, das zweite Richtungsgleis für die S-Bahn, das eine ni
veaufreie Ausfädelung im Bahnhof Wendlingen ermöglicht, aus dem jetzigen Gleis 3 auszufädeln. 
Im weiteren Verlauf unterfährt das zweite S-Bahngleis die Bestandstrecke Plochingen-Tübingen 
sowie den Kreisverkehr des geplanten Baugebietes „Steigäcker - Hinter den Gärten". Das S
Bahngleis der zweiten Baustufe umfährt Wendlingen südlich im Tunnel, um anschließend süd
westlich von Wendlingen an das Gleis der ersten Baustufe anzubinden. 

Die optionale Express-S-Bahn als Verbindungsgleis der S-Bahn nach Kirchheim mit der NBS wird 
aus der GWK westlich der Steigäckerbrücke ausgefädelt. Auf Grund der Bündelung von NBS und 
GZA in offener Linienführung kann diese Anbindung mit zwei Weichen und einen 320 m langen 
Gleis in offener Linienführung ohne zusätzliche Tunnelbauwerke erfolgen. 

L 1250 

Die GZA kreuzt unmittelbar vor der BAB die vorhandene L 1250. Auf Grund des engen Abstan
des zur BAB ist eine niveaufreie Kreuzung der GZA mit der L 1250 an dieser Stelle nicht möglich. 
Die L 1250 muss verlegt werden. Zu der Verlegung der L 1250 wurden 2 Varianten untersucht 
(s.a. Abbildung 4-12 und Abbildung 4-13 sowie die folgenden Ausführungen hierzu). 

L 1250-Führung der Variante 8a/2e1 :  

Bei der Variante 8a/2e1 wird die L 1250 in einem Tunnel unter der NBS, der GZA und der BAB 
verlegt. Von Süden kommend schwenkt die L 1250 Richtung Osten ab. Nach der Unterfahrung 
der oben genannten Verkehrswege bindet die verlegte L 1250 an den geplanten Kreisverkehr des 
Baugebietes „Steigäcker - Hinter den Gärten" an. Der dadurch entstehende Straßentunnel hat 
einen Tiefpunkt im Tunnel und ist unter der BAB ist ca. 250 m lang. Die verlegte L 1250 verläuft 
nördlich der BAB in unmittelbarer Nähe zum Baugebiet „Steigäcker - Hinter den Gärten". 

L 1250-Führung der Variante Ba/2e2: 

Bei der Variante 8a/2e2 wird die L 1250 in die bestehende Heinrich-Otto-Straße auf die Westseite 
der Strecke Plochingen-Tübingen verlegt. Die bestehende Straße wird dazu entsprechend aus
gebaut. Auf die gesamte Länge wird neben der L 1250 ein separater Geh- und Radweg angeord
net. Auf Grund der Nähe zur Trinkwassergewinnungsanlage (TGA) Kieswiesen erfolgt der Aus
bau der Straße entsprechend der Richtlinie für Straßen in Wasserschutzgebieten (RiStWag). Der 
südliche Anschluss der verlegten L 1250 an die bestehende Linienführung Richtung Oberboihin
gen erfolgt mit einem Brückenbauwerk über die Bahnstrecke Plochingen-Tübingen im Bereich 
beim Industriegebiet der Fa. HOS. Die Zufahrt zum Industriegebiet wird entsprechend angepasst. 
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4.3.2 Bewertung der kleinräumigen Varianten im Bereich des Tunnelportals 

West 

Die Variantenauswahl erfolgte anhand einer Gegenüberstellung von Kriterien aus den Bereichen: 

• Eisenbahnbetrieb / Verkehr 
• Geologie 
• Bautechnik 
• Umweltbelange (gern. § 2 Abs. 1 UVPG) 
• Wasserwirtschaft 
• Landwirtschaft 
• Eigentum 
• Städtebau 
• Schall I Erschütterung 
• Investitionen / Wirtschaftlichkeit 

Die Bewertung der einzelnen Kriterien basiert z. T. auf Angaben in Maß und Zahl, zum anderen 
aber auch auf verbal-argumentativen Darstellungen. Die nachfolgende Tabelle 4-6 stellt die Be
wertungsergebnisse der Varianten hinsichtlich der einzelnen Themenbereiche zusammen. 

Tabelle 4-6 Bewertung der Varianten im Bereich des Tunnelportals West 

Kleinräumige Varianten im PFA 2.1 a/b - Bereich Tunnelportal West 

Var. 8a/2a Var. 8a/2b Var. 8a/2c Var. 8a/2d Var. 8a/2e1 Var. 8a/2e2 

Eisenbahnbetrieb I sehr ungünstig ungünstig mittel mittel günstig sehr günstig 
-verkehr 

Geologie sehr ungünstig mittel ungünstig sehr ungünstig günstig sehr günstig 

Bautechnik mittel günstig mittel ungünstig sehr günstig sehr günstig 

Umweltbelange sehr günstig günstig ungünstig ungünstig sehr ungünstig mittel 
(Gesamtbewertung) 

- Mensch sehr günstig günstig mittel mittel mittel mittel 

- Tiere und Pflanzen keine entscheidungsrelevanten Unterschiede erkennbar 

- Boden sehr günstig günstig günstig mittel mittel mittel 

- Wasser mittel sehr günstig mittel ungünstig günstig sehr günstig 

- Luft/Klima keine entscheidungsrelevanten Unterschiede erkennbar 

- Landschafts- keine entscheidungsrelevanten Unterschiede erkennbar 
/Stadtbild 

- Kultur- und Sachgü- mittel mittel mittel günstig mittel günstig 
ter 

- Wechselwirkungen keine entscheidungsrelevanten Unterschiede erkennbar 

Wasserwirtschaft mittel mittel mittel sehr günstig günstig günstig 

Landwirtschaft sehr günstig günstig mittel ungünstig sehr ungünstig ungünstig 

Eigentum sehr günstig mittel sehr ungünstig sehr ungünstig mittel ungünstig 

Städtebau hier ohne Bedeutung 

(_ . 



( 

l 
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Kleinräumige Varianten im PFA 2.1 a/b - Bereich Tunnelportal West 

Var. 8a/2a 1 Var. 8a/2b 1 Var. 8a/2c 1 Var. 8a/2d 1 Var. 8a/2e1 

Schall I Erschütterung keine entscheidungsrelevanten Unterschiede erkennbar 

Investitionen I sehr ungünstig I mittel I sehr ungünstig I ungünstig 

1 
günstig 

Wirtschaftlichkeit 

Eisenbahnbetrieb I Verkehr 
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1 Var. 8a/2e2 

1 
sehr günstig 

Der Eisenbahnbetrieb bzw. der Verkehr wird hinsichtlich der Linienführung von NBS und GZA, 
der Nachrüstbarkeit der S-Bahn bzw. Express S-Bahn, der Verlegung der L 1250 sowie der not
wendigen Rettungskonzepte beurteilt und bewertet. 

Nachteile weisen die Varianten 8a/2e lediglich hinsichtlich der Verlegung der L 1250 auf, wobei 
hier Variante 8a/2e1 aufgrund der tunnelgeführten Straßenverlegung und der dabei erschwerten 
Rettungsbedingungen schlechter abschneidet als Variante 8a/2e2. Im Unterschied dazu haben 
die Varianten 8a/2e Vorteile bei der Linienführung von NBS und GZA, die einen Gradiententief
punkt außerhalb des NBS-Tunnels (gemeinsam mit den Varianten 8a/2b bis 8a/2c) und eine 
weitgehend offene Trassenführung der GZA erlauben. Die offene Linienführung der Varianten 
8a/2e ermöglicht zudem eine einfache Nachrüstbarkeit von S-Bahn und Express-S-Bahn ohne 
weitere Tunnelbauwerke. Weiterhin kann das Rettungskonzept bei den Varianten 8a/2e am güns
tigsten realisiert werden. 

Hinsichtlich des Themenbereichs Eisenbahnbetrieb I Verkehr schließen die Varianten 8a/2e2 und 
8a/2e1 mit sehr günstig bzw. günstig am besten ab, während die Variante 8a/2a sehr ungünstig 
bewertet wird und die anderen Varianten zwischen diesen beiden liegen. 

Geologie 

Die geologischen Verhältnisse werden insbesondere im Hinblick auf die geomechanischen bzw. 
bautechnischen Eigenschaften der zu durchfahrenden Gesteine beurteilt und bewertet. Für die 
Bewertung sind dabei die Durchfahrungslängen in ungünstigen Gebirgstypen maßgeblich. Bei 
diesen handelt es sich entweder um mäßig bis stark verwitterte Gesteine oder um quartäre Lo
ckergesteine sowie entfestigte Festgesteine innerhalb der oberflächennahen Aufwitterungszone. 
In Bezug auf die ungünstigen Gebirgstypen weist die Variante 8a/2a mit einer Durchfahrungslän
ge von 3.120 m die größte Durchfahrungslänge gegenüber allen anderen Varianten auf. Diese 
durchfahren ungünstige Gebirgstypen lediglich auf einer Länge von 1.045 m. 

Für die Abstufung der übrigen Varianten 8a/2b bis 8a/2e2 sind die Bauwerkslängen der Güter
zuganbindung und der Kleinen Wendlinger Kurve sowie der Verlauf der L 1250 in Tunnel- oder 
Geländegleichlage entscheidungserheblich. Bei dieser Gesamtrangfolge weist Variante 8a/2e2 
die besten geologischen Bedingungen auf. 

Bautechnik 

Im Bereich der Bautechnik finden die Kriterien Bautechnik Tunnel, Baulogistik und Bauzeit GZA 
Eingang in die Beurteilung und Bewertung. Bei der Bautechnik verursacht die Variante 8a/2a auf
grund der BAB- Unterfahrung aufwändige Sicherungsmaßnahmen. Die Varianten 8a/2b bis 8a/2e 
müssen die BAB nicht unterfahren. Diesen Nachteil weist nur die Variante 8a/2a auf. 
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Hinsichtlich der Baulogistik ergeben sich nur Unterschiede bei der S-Bahnanbindung. Zur Herstel
lung der Anbindung müssen mit Ausnahme der Variante 8a/2e bei allen anderen Varianten Teile 
des GZA-Tunnels abgerissen werden, während bei der Variante 8a/2e sich nur Betriebsunterbre
chung aufgrund eines Weicheneinbaus ergeben. Bezogen auf die Baulogistik ist die Variante 
8a/2e günstiger als die anderen Varianten zu bewerten. 

Im Fall der Bauzeit ergeben sich keine Unterschiede beim Bau der NBS. Zeitliche Unterschiede 
sind aufgrund der unterschiedlichen Tunnellänge beim Bau der GZA zu erwarten. Den kürzesten 
Tunnel und die damit günstigste Bewertung bezogen auf den Bau der GZA weisen die Varianten 
8a/2e auf. Diesen folgen die Varianten 2b, 2a, 2c und 2d. 

In einer übergreifenden Bewertung der Bautechnik ist festzustellen, dass die Varianten 8a/2e eine 
Unterfahrung der BAB und damit aufwändige Sicherungsmaßnahmen vermeidet. Ebenso wird die 
Variante 8a/2e wegen der einfachsten S-Bahnanbindung und dem kürzesten GZA-Tunnel und 
der damit verbundenen kürzeren Bauzeit in den Teilaspekten Baulogistik und -zeit am günstigs-
ten bewertet. Für den gesamten Bereich Bautechnik schneidet die Variante 8a/2e am günstigsten ( 
ab. 

Umweltbelange 

Bei der Ermittlung der umweltverträglichsten Variante kommt bei diesem Vergleich den Schutzgü
tern Mensch, Boden, Wasser und Kultur- und Sachgüter aufgrund ihrer qualitativen Ausprägung 
bzw. größeren Betroffenheit ein höheres Gewicht zu als den verbleibenden Schutzgütern. Im 
Vergleich dazu sind die hochwertigen Ausprägungen der Schutzgüter Tiere und Pflanzen, 
Luft/Klima und Landschaft kleinflächiger und oft zersplittert ausgebildet. Als Folge davon ergeben 
sich bei diesen Schutzgütern für den Variantenvergleich im Bereich des Tunnelportals West keine 
die Varianten differenzierenden Bewertungsergebnisse. 

Mensch 

Dem Schutzgut Mensch kommt bei der Ermittlung der umweltverträglichsten Variante ebenfalls 
ein höheres Gewicht zu. Die Gründe hierfür liegen darin, dass beim Schutzgut Mensch - Wohnen 
Siedlungsbereiche und wohnungsnahe Flächen (Bohnackerhöfe) direkt durch die Linienführung 
der NBS in Anspruch genommen werden. Diesbezüglich schneidet die Variante 8a/2a am besten 
ab, da deren Tunnelportal unmittelbar westlich der Bohnackerhöfe liegt und nicht dauerhaft in 
hofnahe Flächen eingegriffen wird. Den größten hofnahen Eingriff verursachen die Varianten 
8a/2c bis 8a/2e. Dazwischen liegt die Variante 8a/2b (s.a. Eigentum). 

Tiere und Pflanzen 

Keine der Varianten greift im nennenswerten Umfang in hoch bzw. sehr hoch bewertete Biotope 
ein. Die Spanne liegt zwischen 0,39  ha bei der Varianten 8a/2a und 0,72 ha bei der Variante 
8a/2c. Bezogen auf hochwertige Lebensräume für Tiere und Pflanzen ergibt sich keine vorzugs
würdige Variante. 

l. 
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Die Grenze des Vogelschutzgebietes „Mittleres Albvorland" (VSN 31) liegt entweder außerhalb 
der Vorhabensbestandteile der Varianten 8a/2b bis 8a/2e oder wird im Tunnel (Variante 8a/2a) 
zwischen Unterboihingen und der BAB AB unterfahren. Eine die Erhaltungsziele gefährdende 
Beeinträchtigung durch die hier zu prüfenden Varianten ist nicht zu erwarten. 

Sowohl in Bezug auf das FFH-Gebiet „Grienwiesen" und das gleichnamige Naturschutzgebiet 
kommt es bei allen Varianten in gleicher Art und Weise zu kleinen Eingriffen kleiner 0,01 ha am 
Westende des Planfeststellungsabschnitts. Vor- und Nachteile der Varianten sind hier nicht zu 
erkennen. 

Beim LSG „Gebiete bei Unterensingen und Zizishausen" (4 Teilgebiete) bzw. beim LSG „Wend
lingen am Neckar" (6 Teilgebiete) kom mt es zu Flächeninanspruchnahme in der Spanne von 0,29 
ha bei der Variante 8a/2a und 0,55 ha bei der Variante 8a/2c. Die Unterschiede sind so gering, 
dass sich für Landschaftsschutzgebiete kein eindeutiger Vorzug einer Variante erkennen lässt. 
Ähnliches ist bei den nach § 32 geschützten Biotopen festzustellen. Der mit 0, 09 ha kleinste Ver
lust entsteht durch die Variante 8a/2a, während die Variante 8a/2d mit 0,21 ha den größten Ver
lust auslöst. 

Insgesamt kann für das Schutzgut Tiere und Pflanzen festgestellt werden, dass hochwertige Flä
chen sowie nach BNatSchG BW geschützte auf kleinen Flächen betroffen sind und sich bei die
sem Schutzgut keine eindeutige Vorzugsvariante ergibt. 

Boden 

Beim Schutzgut Boden sind auf vergleichsweise großer Fläche Böden mit einer hohen oder sehr 
hohen Funktionsausprägung bezüglich der Filter- und Puffer- sowie der natürlichen Ertragsleis
tung anzutreffen. Die Flächeninanspruchnahme von Böden mit diesen Wertstufen fällt mit unter 3 
ha bei der Variante 8a/2a am kleinsten aus, während dieser bei den Varianten 8a/2d und 8a/2e 
mit über 5 ha deutlich größer ausfällt. Mit einer Flächeninanspruchnahme zwischen 4 und unter 5 
ha liegen die Varianten 8a/2b und 8a/2c dazwischen. Daraus ergibt sich die günstigste Bewer-

( tung für die Variante 8a/2a, die günstige für die Varianten 8a/2b bzw. 8a/2c und die mittleren Be
wertungen für die Varianten 8a/2d und 8a/2e. 

Wasser 

Beim Schutzgut Wasser sind die Varianten im Hinblick auf eine Ableitung von Grundwasser in 
Oberflächenwässer miteinander zu vergleichen. Diese resultiert aus der Durchfahrungslänge von 
Hauptgrundwasserleitem. Im Bereich des Tunnelportals West sind dies durchlässige bis hoch 
durchlässige Gesteine des Angulatensandsteins und die kiesig-sandigen Ablagerungen der Ne
ckartalaue. Variantenbezogene Unterschiede ergeben sich v.a. bei der bauzeitlichen Freilegung 
und Ableitung von Hauptgrundwasserleiter. Hier wird bei der Variante 8a/2d der Hauptgrundwas
serleiter auf einer Länge von 3.560 m ,  bei der Variante 8a/2c auf einer Länge von 2.610 m, bei 
der Variante 8a/2a auf einer Länge von 2.300 m, bei der Variante 2e1 auf einer Länge von 1.970 
m, bei der Variante 8a/2e2 auf einer Länge von 1.81 O m sowie bei der Variante 8a/2b auf einer 
Länge von 1.805 m bauzeitlich freigelegt. Aufgrund der kürzesten Durchfahrungslänge werden 
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die Varianten 8a/2b, 8a/2e2 dicht gefolgt von der Variante 2e1 am besten bewertet. Diesen folgen 
die Varianten 8a/2a und 8a/2c, während die Variante 8a/2d die größte Durchfahrungslänge auf
weist. Die Varianten 8a/2a und 8a/2c und werden mit mittel und die Variante 8a/2d mit ungünstig 
bewertet. 

Lufl/Klima 

Beim Schutzgut Klima beanspruchen nur die Varianten 8a/2c bzw. die Variante 8a/2d mit 0,05 ha 
bzw. 0,22 ha Flächen mit einer hohen klimatischen Ausgleichsfunktion, während die anderen Va
rianten nicht in Klimatope mit hoch bewerteter klimatischer Ausgleichsfunktion eingreifen. Bei 
keiner der Varianten wird dauerhaft eine Frisch- oder Kaltluftbahn abgeriegelt. Die an die Tunnel 
anschließende Voreinschnitte oder Grundwasserwannen führen bei hangparalleler Lage zu ei
nem verzögerten Abfluss von Kaltluft. Diese kleinräumig anzutreffende Situation ist bei allen Vari
anten zu· erwarten. 

Weil zum einen die Inanspruchnahme hochwertiger Klimatope - wenn überhaupt - auf kleiner Flä
che stattfindet und zum anderen keine dauerhafte Barrierewirkung für Frisch- und Kaltluft durch 
eine der Varianten zu erwarten ist, sind keine deutlichen Unterschiede bei den Varianten aus 
Sicht des Schutzgutes Luft/Klima zu erkennen. Für den Vergleich der Varianten 8a/2a bis 8a/2e 
verhält sich das Schutzgut Klima neutral . 

Landschafts- !Stadtbild 

Die im Tunnelportal West und im Knoten Wendlingen infrage kommenden Varianten befinden 
sich allesamt in einem durch Wohnflächen, Gewerbegebiete und der BAB AS geprägten und vor
belasteten Landschaftsbildausschnitt. Hoch und sehr hoch bewertete Landschaftsbildeinheiten 
kommen mit Ausnahme der Streuobstbestände südlich von Unterboihingen in diesem Bereich 
nicht vor. Diese werden zudem durch keine der Varianten unmittelbar beeinträchtigt. Für den 
Vergleich der Varianten 8a/2a bis 8a/2e ergibt sich für das Schutzgut Landschaftsbild keine Vor
zugsvariante. 

Kultur- und Sachgüter 

Beim Schutzgut Kultur- und Sachgüter gehen bei allen Varianten durch die NBS-Trasse im Ne
ckartal Teile des geschützten Baudenkmals „Otto-Villen" verloren. Hier kommt es zum Abriss von 
der Gebäude an Heinrich-Otto-Straße 53/54 (Putzbau mit Loggien) bzw. Heinrich-Otto-Straße 50: 
(ehemalige Schule). Variantenbezogene Unterschiede ergeben sich bei der Beeinträchtigung von 
Bodendenkmälern. Hier beeinträchtigen die Varianten 8a/2a, 8a/2b, 8a/2c sowie 8a/2e1 randlich 
den Römischen Gutshof, während diese Beeinträchtigung bei den Varianten 8a/2e2 und 8a/2d 
nicht gegeben ist. Die Varianten 8a/2e2 und 8a/2d werden mit günstig und die Varianten 8a/2a, 
8a/2b, 8a/2c mit mittel bewertet. 

( 
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Wechselwirkungen sind aufgrund der Ableitung von Grundwasser über den Wirkungspfad 
Grundwasser - Oberflächenwasser erkennbar. Wie beim Schutzgut Wasser dargelegt, betrifft 
dies v.a. die bauzeitlich befristete Freilegung von Hauptgrundwasserleiter. Je länger diese aus
fällt, desto mehr Grundwasser ist vorübergehend dem Neckar zuzuführen. Bei allen Varianten 
wird davon ausgegangen, dass das Grundwasser gedrosselt abgeführt und es zu keiner hydrauli
schen Belastung des Neckars kommt. Grundwasserabhängige Böden oder Biotope, die in ihrer 
Entwicklung auf Grundwasserflurabstände kleiner 1 m angewiesen sind, kommen im Bereich des 
Tunnelportals West nicht vor. Eine unterschiedliche Beeinträchtigung durch die Varianten über 
den Wirkungspfad Grundwasser-Boden-Tiere/Pflanzen ist nicht zu erwarten. Insgesamt sind bei 
den Wechselwirkungen keine Unterschiede bei den Varianten zu erkennen. 

Wasserwirtschaft 

(__ Mit allen Varianten wird durch die NBS-Trasse bauzeitlich in das durch den TGA Kieswiesen ge
nutzte Grundwasservorkommen (südöstlicher Einzugsbereich) eingegriffen. Die Durchfahrung 
des genutzten Grundwasservorkommens ist bei Varianten 8a/2b, 8a/2c, 8a/2d, 8a/2e1 und 
8a/2e2 in diesem Punkt identisch mit der Variante 8a/2a. Bezüglich der bauzeitlichen Inan
spruchnahme der genutzten Grundwasservorkommen durch die verschiedenen Varianten der L 
1250 ergeben sich ebenfalls keine signifikanten Unterschiede. 

Eine unterschiedliche bauzeitliche Inanspruchnahme ergibt sich durch Eingriffe der GZA der ein
zelnen Varianten in das durch den TGA Kieswiesen genutzte Grundwasservorkommen. Die Vari
ante 8a/2d mit der südlichen GZA wird mit sehr günstig bewertet, da sie zwar auf einer längeren 
Durchfahrungslänge in das genutzte Grundwasservorkommen der TGA Kieswiesen eingreift, mit 
ihr aber keine Eingriffe in das genutzte Grundwasservorkommen der TGA Kieswiesen verbunden 
sind. Als günstig werden die Varianten 8a/2e1 und 8a/2e2 bewertet, da sie zwar auf einer ver
gleichbaren Durchfahrungslänge wie die Variante 8a/2a in das genutzte Grundwasservorkommen 
der TGA Kieswiesen eingreifen, dafür aber nur die Deckschichten durchfährt. Die bauzeitliche 
Inanspruchnahme durch die GZA der Varianten 8a/2b und 8a/2c ist in diesem Bereich nahezu 
identisch mit derjenigen der Variante 8a/2a. Sie werden daher mit mittel bewertet. Für die Was
serwirtschaft ist die Variante 8a/2d gefolgt von den Varianten 8a/2e als die vorzugswürdigste ein
zustufen. 

Landwirtschaft 

Die Variante 8a/2a beansprucht mit 2,2 ha auf der geringsten Fläche ertragreiche Böden. Hinzu 
kommt, dass Variante 8a/2a wenig landwirtschaftliche Verschnittflächen verursacht. Variante 
8a/2b beansprucht mit 3,85 nach der Variante 8a/2a den geringsten Anteil an ertragreichen Bö
den. Der Anteil an Verschnittflächen,  die zwischen der BAB A8, NBS, der GZA und KWK liegen 
ist höher als bei der Variante 8a/2a. 

Die Varianten 8a/2c bis 8a/2e2 beanspruchen ertragreiche Böden in der Spanne von 4,6 bis 5,8 
ha (Variante 8a/2c 4,6 ha, Variante 8a/2d 5,3 ha, Variante 8a/2e1 5,6 ha und Variante 8a/2e2 
5,0 ha). Die landwirtschaftlichen Verschnittflächen sind bei diesen Varianten bei der Variante 
8a/2c und 8a/2d weniger hoch als bei den Varianten 8a/2e1 bzw. 8a/2e2. Aufgrund der oberirdi-
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sehen Streckenführung der L 1250 ist diesbezüglich die Variante 8a/2e1 ungünstiger als die Vari
ante 8a/2e2 einzustufen. 

Die Variante 8a/2a wird bezüglich des Kriteriums Landwirtschaft wegen der geringen Inan
spruchnahme ertragreicher Böden und dem relativ zu den anderen Varianten geringen Anteil an 
Verschnittfläche als sehr günstig eingestuft. Ihr folgt die Variante 8a/2b mit einer günstigen Be
wertung. Die Variante 8a/2c zählt zu den Varianten, die mehr ertragreiche Böden beanspruchen 
und mehr Verschnittfläche erzeugt. Sie wird mit mittel bewertet. Die Variante 8a/2d beansprucht 
geringfügig mehr ertragreichen Boden als die Variante 8a/2e2. Der Anteil an Verschnittflächen ist 
bei der Variante 8a/2e2 jedoch etwas höher ausgeprägt als bei der Variante 8a/2d. Beide zu
sammen werden mit ungünstig bewertet. Die Variante 8a/2e1 beansprucht den größten Flächen
anteil und verursacht den größten Anteil an Verschnittflächen. Sie belegt bei diesem Kriterium 
den letzten Rang und wird als sehr ungünstig bewertet. 

Eigentum 

Bei den Varianten 8a/2a und 8a/2b wird dauerhaft kein Wohneigentum in Anspruch genommen. 
Aufgrund dieses Alleinstellungsmerkmals gegenüber den anderen Varianten 8a/2c, 8a/2d und 
8a/2e, sind die Varianten 8a/2a und 8a/2b in Bezug auf Wohn- und Gebäudeeigentum als die 
günstigsten einzustufen. Variante 8a/2a zeichnet sich gegenüber der Variante 8a/2b dadurch aus, 
dass diese erst auf Höhe der Steigäckerbrücke in westliche Richtung beginnt und dadurch von 
den Gebäuden weiter abgerückt ist. Im Unterschied dazu verläuft die Variante 8a/2b auf größerer 
Länge und näher an den Gebäuden entlang; ein Betrieb von Reiter- und Aussiedlerhof ist nicht 
möglich. Die Variante 8a/2a wird deshalb mit sehr günstig und die Variante 8a/2b mit günstig be
wertet. 

Bei den Varianten 8a/2c bis 8a/2e gehen aufgrund des großen Tunnelvoreinschnittes nahezu alle 
Gebäude verloren. Der Reiter- und Aussiedlerhof müssen bei diesen Varianten verlegt werden. 
Bezüglich Wohngebäude und hofnaher Flächen schneiden diese Varianten insgesamt schlecht 
ab. 

( 

Verwendet man den gesamten Grunderwerb als Maß für den Verlust von Eigentumsflächen, ist (_ 
festzustellen, dass die Variante 8a/2a mit ca. 3,5 ha am günstigsten zu bewerten ist. Alle anderen 
Varianten benötigen einen Grunderwerb in der Größenordnung von 5, 7 bis 6,9 ha. In diese Hin
sicht sind sie als weniger günstig einzustufen, wobei die Variante 8a/2c mit 5,7 ha in dieser Grup-
pe noch die geringsten Grunderwerb erfordert (Variante 8a/2b 6,2 ha, Variante 8a/2d 6,5 ha, Va
riante 8a/2e1 6,8 ha und Variante 8s/2e2 6,9 ha). 

Die insgesamt günstigste Variante sowohl bei den Gebäuden als auch beim Grunderwerb ist die 
Variante 8a/2a. Sie wird mit sehr günstig bewertet. Dieser folgt Variante 8a/2b, die zwar Gebäude 
schont, ohne jedoch deren Weiterbetrieb sicherzustellen und zudem einen deutlich höheren 
Grunderwerb aufweist. Sie wird mit mittel bewertet. Die Variante 8a/2c führt zum anlagebedingten 
Verlust der Hofgebäude und erfordert nach der Variante 8a/2a den geringsten Grunderwerb. Da 
dieser gegenüber der Variante 8a/2c nur um 0,5 ha geringer ist und gleichzeitig d Hofgebäude 
verloren gehen, wird die Variante 8a/2c mit ungünstig bewertet. Bei den Varianten 8a/2d, 8a/2e1 
und 8a/2e2 gehen auch die Hofgebäude verloren. Zudem ist dort der Grunderwerb am höchsten. 



( 
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Diese Varianten unterscheiden sich nur relativ gering im Grunderwerb und werden insgesamt mit 
sehr ungünstig bewertet. 

Städtebau 

Das Kriterium Städtebau ist vor allem für die Variantenfindung und -entscheidung im Bereich von 
Stuttgart 21 von Bedeutung. Im Bereich des Albvorlandes gibt es bei den hier zu prüfenden Vari
anten keine Unterschiede in den städtebaulichen Entwicklungsmöglichkeiten. Das Kriterium ist 
hier ohne Bedeutung. 

Investition / Wirtschaftlichkeit 

In den Themenbereich Investitionen / Wirtschaftlichkeit fließen die Kriterien Investitionen Grund
erwerb, Investitionen Bau NBS/GZA sowie Investitionen Bau S-Bahn ein. Für die Investitionen 
sind die höchsten Einsparpotenziale bei der NBS/GZA sowie bei den $-Bahn-Optionen bei den 
Varianten 8a/2e1 und 8a/2e2 gegenüber der Variante 8a/2a zu erzielen, wobei etwas höhere Ein
sparpotenziale (durch die oberirdische Verlegung der L 1250) bei der Variante 8a/2e2 liegen. Die 
Einsparpotenziale belaufen sich bei der Variante 8a/2e1 auf 67,3 Mio. € und bei der Varian
te 8a/2e2 auf 68,8 Mio. €. Aus Sicht der Investition / Wirtschaftlichkeit ist die Variante 8a/2e1 die 
vorzugswürdigste. 

Schall / Erschütterung 

Die Ermittlung der im Hinblick auf den Immissionsschutz günstigsten Variante wird wesentlich 
durch die von der GZA ausgehenden Randbedingungen bestimmt. Der Güterverkehr birgt bei 
bebauungsnaher Führung nicht nur ein hohes erschütterungstechnisches Konfliktpotenzial, son
dern verursacht auch eine hohe Lärmbelastung innerhalb des kritischen Nachtzeitraumes. Immis
sionen während der Bauzeit werden nicht nur von der Lage der Angriffspunkte, sondern hinsicht
lich der Einwirkungsdauer weiterhin durch die Länge des GZA-Tunnels und damit ebenso maß
gebend von der Streckenführung der GZA beeinflusst. Die Rangfolge der Varianten innerhalb der 
kriterienbezogenen Beurteilung ist im Vergleich zueinander stark differenziert, da in die Abwä
gung Gesichtspunkte eingestellt wurden, die in einzelnen Kriterien ausgesprochen positiv, in an
deren hingegen sehr viel negativer als die Bezugsvariante zu bewerten sind. Unter Berücksichti
gung einer angemessenen Gewichtung der Einzelkriterien ergibt sich als Vorzugsvariante die 
Variante 8a/2e2. Allerdings werden positive und negative Eigenschaften der verschiedenen Alter
nativen in der Gesamtabwägung weitgehend kompensiert, sodass keine der Varianten als be
sonders geeignet bzw. ungeeignet gegenüber allen anderen hervorgehoben werden kann. Der 
Themenbereich Schall I Erschütterungen sollte daher nicht das entscheidende Kriterium in der 
Gesamtbetrachtung sein und in seiner Gewichtung vor anderen Belangen zurückgestellt werden. 

4.3.3 Ergebnis des Variantenvergleichs 

Aus der Tabelle 4-6 ist erkennbar, dass in den geprüften Sachverhalten die Varianten 8a/2a bzw. 
8a/2e gegenüber den anderen sich durch eine Häufung der jeweils günstigsten bzw. ungünstigs
ten Bewertung hervorheben. Die Variante 8a/2a ist bezogen auf die Schutzgüter Mensch und 
Boden als günstigste Variante anzusprechen. Diese verursacht von allen geprüften Varianten die 
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geringste Inanspruchnahme von Wohngebäuden, hofnahen Flächen sowie an hochwertigen Bö
den. 

Dem steht gegenüber, dass die Variante 8a/2e hinsichtlich des Eisenbahnbetriebs und -verkehrs 
(günstige Linienführung der NBS und GZA, der Gradiententiefpunkt liegt außerhalb des NBS
tunnels sowie einfach Nachrüstbarkeit der S-Bahn), der Geologie (Variante 8a/2e hat mit anderen 
zusammen die geringste Durchfahrungslänge von bautechnisch ungünstigen Gebirgstypen), der 
Bautechnik (aufgrund fehlender BAB A8-Unterfahrung entfallen aufwändige Sicherungsmaßnah
men), beim Schutzgut Wasser (geringste Durchfahrungslänge der Hauptgrundwasserleiter) sowie 
bei den Investitionen und der Wirtschaftlichkeit (Kostenvorteile gegenüber der Variante 8a/2a in 
der Spanne von 67,3 Mio. € bis 68,8 Mio. €) zu den besten Varianten gehört. 

Die sich aus verkehrlicher bzw. baulicher Sicht, dem Schutzgut Wasser sowie aus der Investiti
on/Wirtschaftlichkeit ergebenden Vorteile der Variante 8a/2e überwiegen die Vorteile der Variante 
8a/2a beim Schutzgut Mensch und Boden. Die Variante 8a/2e ist im Bereich des Tunnelportals 
West die insgesamt vorzugwürdigste. 

Vorteile der Variante 8a/2e2 gegenüber 8a/2e1 ergeben sich aufgrund der westlichen Verlegung 
der L 1 250. Dort besteht die Möglichkeit, die L 1250 oberflächennah in die bestehende Heinrich
Otto-Straße zu verlegen. Dadurch entfällt bei der Variante 8a/2e2 ein Tunnelbauwerk und die 
damit verbundenen höheren Herstellungs- und Betriebskosten. 

( 
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Entsprechend dem Verlauf der Planungshistorie ist die zur Planfeststellung anstehende An
tragstrasse im PFA 2.1 a/b Ergebnis eines mehrstufigen Variantenauswahlprozesses. Dieser Va
riantenauswahlprozess lässt sich nach 

• großräumigen Alternativen bzw. Varianten (Kap. 2 und 3) und 
• kleinräumigen Varianten im PFA 2.1 a/b (Kap. 4) 
gliedern.  Sowohl die Auswahl der großräumigen als auch die Auswahl der kleinräumigen Alterna
tiven bzw. Varianten erfolgte entsprechend der gestuften inhaltlichen Konkretisierung der Planung 
in mehreren Phasen. 

Entsprechend der rechtlichen Grundlagen sind für die Auswahl von Alternativen bzw. Varianten 
eines planfeststellungspflichtigen Vorhabens alle abwägungsrelevanten Belange wesentlich. Für 

( den Vergleich der verschiedenen Varianten wurden daher folgende Kriterien berücksichtigt : 

l 

• Eisenbahnbetrieb und Verkehr, 
• Verknüpfungsbedingungen, 
• Geologie und mögliche Bautechnik, 
• Umweltbelange (Schutzgüter des § 2 Abs. 1 Satz 2 UVPG), 
• Wasser, 
• Eigentum, 
• Land- und Forstwirtschaft, 
• Städtebau (vorhandene und geplante Siedlungsstrukturen bzw. städtebauliche Entwicklungs

möglich keiten), 
Investitionen/Wirtschaftlichkeit. 

Großräumige Alternativen (Kap. 2) 

In einem ersten Planungsstadium wurden großräumige Planungsalternativen in einem autobahn
nahen Trassenkorridor (H-Korridor) und in einem Trassenkorridor entlang des Filstals (K-Korridor) 
untersucht: 

• Alternative H25 (autobahnnahe Trasse), 
• Alternative H'25, 
• Alternative K12,5 (Filstaltrasse), 
• Alternative K' 12 , 5, 
• Alternative K25 (Neukonzeption der Filstaltrasse), 
Alternative K' 25. 

Im Ergebnis entspricht die zur Planfeststellung beantragte großräumige Alternative H25 nach Ü
berzeugung der Vorhabenträgerin am besten den gestellten Planungsanforderungen in eisen
bahnbetrieblicher und wirtschaftlicher Hinsicht und löst die vergleichsweise geringsten Konflikte 



ABS/NBS Stuttgart-Augsburg, Bereich Wendlingen - Ulm, PFA 2.1 a/b Wendlingen - Kirchheim 
Planfeststellungsunterlagen ,  Anlage 1 :  Erläuterungsbericht - Teil I I  

Seite 81  

aus. Die teilweise nicht unerheblichen Nachteile für einzelne Schutzgüter werden aus Sicht der 
Vorhabenträgerin durch deren Vorteile aufgewogen. 

Die K-Altemativen erfordern im Gegensatz zu den H-Altemativen eine geringere Flächeninan
spruchnahme und Durchfahrung von Wasserschutzgebieten, jedoch werden diese Alternativen in 
wesentlich größerem Umfang durch besiedeltes Gebiet geführt, woraus stärkere Eingriffe in 
Wohn- und Gewerbegebiete resultieren. So ist zu erwarten, dass im Fall der K-Trassen ca. 103 
bebaute Grundstücke (70 Wohn-, 33 Gewerbegrundstücke) betroffen sind, während bei den H
Altemativen nur 11 bebaute Grundstücke (4 Wohn-, 7 Gewerbegrundstücke) betroffen sind. Ein 
weiterer Nachteil der K-Altemativen liegt darin, dass eine wirtschaftlich sinnvolle Anbindung des 
Flughafens Stuttgart nicht möglich ist. Insgesamt erweisen sich die H-Altemativen - autobahnna
he Trassenaltemativen - gegenüber den K-Alternativen - Filstaltrassenvarianten - als überlegen. 
Der Verwaltungsgerichtshof Baden-Württemberg hat mit dem Urteil vom 28.01 .2002 (5 S .  
2426/99) die Vorzugswürdigkeit der H-Trasse gegenüber den K-Altemativen zwischenzeitlich 
bestätigt. 

Die H25-Altemative erlaubt im Vergleich zur H '2s-Alternative in der Relation Mannheim - Ulm kür
zere Reisezeiten. Sie ermöglicht eine längere Bündelung mit anderen Verkehrswegen, durch
schneidet in geringerem Umfang Natur- und Siedlungsräume und durchfährt Ortsbebauungen in 
einer wesentlich kürzeren Strecke. Sie ist daher vorzugswürdig. 

Großräumige Varianten im Trassenkorridor der NBS Wendlingen - Ulm (Kap. 3) 

Zum Zeitpunkt des Raumordnungsverfahrens wurden folgende großräumige Varianten betrach
tet: 

• Antragstrasse ROV, 
• Variante 1 (flachere Antragstrasse), 
• Variante 2 (Rampe im Albvorland), 
• Variante 3 (Umfahrung des Albtraufes), 
• Variante 4 (Linienführung am Albtrauf), 
• Variante 5 (durchgehender Tunnel), 
• Variante 6 (West-Trasse), 
• Variante 7 (optimierte Antragstrasse ROV) . 

Die Gegenüberstellung der wesentlichen Bewertungskriterien der großräumigen Varianten zeigt 
deutlich, dass der als optimierte Antragstrasse ROV entwickelten Linienführung entlang der Auto
bahn der Vorzug gegenüber den übrigen untersuchten Varianten einzuräumen ist. Dies gilt ge
genüber früheren Untersuchungen insbesondere auch für eisenbahnbetriebliche Belange, nach
dem der Vorstand der DB AG sich für eine generelle Trennung schneller und langsamer Züge auf 
eigene Gleise in diesem Abschnitt ausgesprochen hat. So ist im Vergleich die optimierte An
tragstrasse ROV den zusätzlichen Varianten 1-6 insbesondere überlegen, weil sie: 

• bei den geringsten Investitionen die kürzeste Fahrzeit erreicht, 
• eine optimale Bündelung mit der Autobahn ermöglicht und somit Neubelastungen weitgehend 

vermeidet, 

( 

(_ 
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• den kürzesten Tunnelanteil und damit auch den geringsten abzulagernden Tunnelausbruch 
aufweist, 

• kaum Natur- und Siedlungsräume neu zerschneidet, 
• in wasserwirtschaftlich sensiblen Bereichen der Schwäbischen Alb den Belangen der Was

serwirtschaft am meisten entgegenkommt, 
• die Lärmbelastung zu schützender Gebiete in zumutbaren Grenzen hält und 
• durch bauliche Anlagen entlang der NBS bereichsweise auch Lärm der BAB A 8 gemildert 

werden kann. 

Varianten im Bereich Kirchheim - Oettingen (Kap. 4.1 und Kap. 4.2) 

Im Bereich des PFA sind folgende Varianten geprüft und gegeneinander abgewogen worden: 

• Variante 1 Optimierte Antragstrasse*, 
• Variante 2 Optimierte Antragstrasse in Dammlage*, 
• Variante 3 Regelabstand auf Damm*, 
• Variante 4 Einschluss Schredder*, 
• Variante 5 Tunnel kurz**, 
• Variante 6 Tunnel lang südlich BAB** 
• Variante 7 Tunnel unter BAB** 
• Variante 8 Tunnel Lindorf**, 
• Variante 9 Tunnelunterfahrung Lindorf** sowie 
• Variante 10 Brücke Lindengarten* 

• oberflächennahe Linienführung der NBS im Bereich Kirchheim-Oettingen 
•• im Tunnel geführte NBS im Bereich Kirchheim-Oettingen 

( _ ,  Im Zuge dieser Prüfung wurden die Variante 1 und 2 frühzeitig ausgeschieden, da  bei beiden ein 
Rettungskonzept nicht realisiert werden konnte. Variante 6 wird durch die optimierte und kosten
neutrale Variante 7 ersetzt. Ebenso wird die Variante 9 durch die Variante 8 ersetzt. Bei den 
verbleibenden Varianten 3, 4, 5, 7, 8 und 10 werden die beiden letztgenannten als Variante 8a 
und 10 einer weiteren Prüfung unterzogen. Bei dieser Abwägung werden Vorteile für die Variante 
Ba bei den Kriterien Raum/Siedlung, Umwelt und Bau gegenüber der Variante 10 festgestellt. Die 
geringen Vorteile der Variante 10 bei den Kosten und der Reisequalität wiegen die Vorteile der 
Variante 8a nicht auf, sodass diese Abwägung zum Vorzug der Variante 8a führt. 

Varianten im Bereich des Tunnelportals West (Kap. 4.3) 

Durch den Wegfall des Neckartalbahnhofs wurde ab dem Tunnelportal West bis zur westlichen 
PFA-Grenze eine Variantendiskussion mit der Prüfung folgender Varianten ausgelöst: 

• Variante 8a/2a Optimierte Antragstrasse, Güterzuganbindung Nord in Tunnellage, Unterfah
rung Lindorf 

• Variante 8a/2b Güterzuganbindung Nord offen, minimaler Eingriff in Aussiedlerhöfe, 
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• Variante 8a/2c Güterzuganbindung Nord im Tunnel, 

• Variante 8a/2d Güterzuganbindung Süd im Tunnel 

• Variante 5 (durchgehender Tunnel), 

• Variante 8a/2e1 Güterzuganbindung Nord offen und L 1250 in Tunnellage sowie 

• Variante 8a/2e2 Güterzuganbindung Nord offen und L 1250 in offener Linienführung. 
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Der Variantenvergleich komm hier zum Ergebnis, dass die Variante 8a/2e1 bzw. 8a/2e2 unter 
verkehrlichen, bauchtechnischen und geologischen Gesichtspunkten sowie bei den Kosten deut
liche Vorteile gegenüber den anderen Varianten aufweist. Als Nachteile stehen demgegenüber , 
dass es bei diesen Varianten zur größten Betroffenheit beim Schutzgut Boden und der Inan
spruchnahme von Wohn- und landwirtschaftlichen Gebäuden und hofnahen Flächen kommt. Da 
die verkehrlichen, bautechnischen Vorzüge sowie die deutlichen Kostenvorteile die Vorteile der 
Variante 8a/2a überwiegen, wird die Variante 8a/2e gegenüber der Variante 8a/2a vorgezogen. 

Den Vorzug innerhalb der Varianten 8a/2e1 und 8a/2e2 ergibt sich aufgrund der westlichen Ver
legung der L 1250 in die bestehende Heinrich-Otto-Straße. Hier ergeben sich Vorteile aus Um
weltsicht und Kostenvorteile gegenüber der Tunnellage. Die Vorhabenträgerin beantragt die Vari
ante 8a/2e2 für die Planfeststellung. 

( 

( 
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Anhang 1 . 1 :  Erläuterung zu den Alternativen und Varianten 

Erläuterungen zu den Antragstrassen zum ROV bzw. zur Planfeststel lung 

Antragstrasse ROV 
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Die Antragstrasse ROV entspricht der Trasse, die im September 1994 als Bestandteil der An
tragsunterlagen von der Deutschen Bahn AG an die höhere Raumordnungsbehörde übergeben 
worden ist. 

Optimierte Antragstrasse ROV (07.1995) 

Die optimierte Antragstrasse ROV ist das Ergebnis der Optimierungsüberlegung der Raumord
nungsbehörde in Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn AG, die aus der Antragstrasse ROV 
hervorgegangen ist (September 1995). Die Optimierung besteht im PFA 2.1 a/b im Wesentlichen 
aus der südlichen Bündelung mit der BAB A 8 .  

Antragstrasse zum PFV 

Die Antragstrasse PFV ist das Ergebnis der mehrstufigen Optimierungsüberlegung im Rahmen 
der kleinräumigen Variantenprüfung im Bereich des Albvorlandes (PFA 2.1 a/b). Die Optimierung 
erfolgte im Bereich Kirchheim - Oettingen im Bereich mit den Zielen eine Beeinträchtigung von 
Gewerbegebieten zu vermeiden und ein funktionsfähiges Rettungskonzept zu ermöglichen. Von 
den 10 diesbezüglich geprüften Varianten erweist sich die Variante 8a „Tunnel Lindorf" als die 
insgesamt günstigste. Mit dem Wegfall der Option Neckartal ergibt sich die Möglichkeit, auf eine 
Unterfahrung der BAB A8 zu verzichten und die Variante 8a in der Gradienten- und Linienführung 
im Bereich des Tunnelportals West bis zur PF-Grenze zum PFA 1.4 weiter zu optimieren. Der im 
Bereich des Tunnelportals West durchgeführte Variantenvergleich kommt dabei zu dem Ergebnis, 
dass die insgesamt günstigste Lösung die Variante 8a/2e2 „Güterzuganbindung Nord offen, L 
1250 in offener Linienführung" darstellt. Diese Variante wird zur Planfeststellung beantragt. 

Zusammenstel lung der in der Variantendokumentation geprüften AlternativenNarianten 

Großräumige Alternativen 

Die großräumigen Alternativen sind Bestandteil der großräumigen Konzepte für den Ausbau des 
Streckenkorridors Stuttgart - Ulm - Augsburg. Bei den großräumigen Alternativen handelt es sich 
um folgende: 
• Alternative H2s (autobahnnahe Trasse), 
• Alternative H'2s. 
• Alternative K12.s (Filstaltrasse), 
• Alternative K' 12.s . 
• Alternative K2s (Neukonzeption der Filstaltrasse), 
• Alternative K'2s. 

(. 
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Großräumige Varianten 
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Die großräumigen Varianten entsprechen denjenigen Varianten, die die gesamte Strecke im 
Raum zwischen Wendlingen und Ulm umfassen: 
• Variante 1 (flache Antragstrasse), 
• Variante 2 (Rampe im Albvorland), 
• Variante 3 (Umfahrung des Albtraufs), 
• Variante 4 (Linienführung am Albtrauf), 
• Variante 5 (durchgehender Tunnel), 
• Variante 6 (West-Trasse). 
• Variante 7 (optimierte Antragstrasse ROV) 

Kleinräumige Varianten im Bereich des Albvorlandes 

• Variante 1 Optimierte Antragstrasse*, 
• Variante 2 Optimierte Antragstrasse in Dammlage*, 
• Variante 3 Regelabstand auf Damm*, 
• Variante 4 Einschluss Schredder*, 
• Variante 5 Tunnel kurz**, 
• Variante 6 Tunnel lang südlich BAB** 
• Variante 7 Tunnel unter BAB** 
• Variante 8 Tunnel Lindorf**, 
• Variante 9 Tunnelunterfahrung Lindorf** sowie 
• Variante 1 O Brücke Lindengarten* 

* oberflächennahe Linienführung der NBS im Bereich Kirchheim-Oettingen 
** im Tunnel geführte NBS im Bereich Kirchheim-Oettingen 

Kleinräumige Varianten im Bereich des Tunnelportals West 

• Variante 8a/2a Optimierte Antragstrasse, Güterzuganbindung Nord in Tunnellage, Unterfah-
rung Lindorf 

• Variante 8a/2b Güterzuganbindung Nord offen, minimaler Eingriff in Aussiedlerhöfe, 
• Variante 8a/2c Güterzuganbindung Nord im Tunnel, 
• Variante 8a/2d Güterzuganbindung Süd im Tunnel 
• Variante 5 (durchgehender Tunnel), 
• Variante 8a/2e1 Güterzuganbindung Nord offen und L 1250 in Tunnellage sowie 
• Variante 8a/2e2 Güterzuganbindung Nord offen und L 1250 in offener Linienführung. 
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Anhang 1 .2 :  Übersicht über die Alternativen- bzw. Varianten-
entscheidungen 

Mernati'A:! K',2s .Alternative K25 Alerna&.Je K'::s I Alernative His Alternative H25 

AternatM! � f Antragslrasse ROV 

�v_a'_'"�""'-'� � -v_ar_.a_n1e_2� � -v_ar_••�""-3� 1 V.r,an1e • I I  Vrusn� s j �v-"_"'"�1e-6� �-v"_'_""_•_1_0p,_me�••_""_•ags1r __ asse _ ___ � 

*) H' bzw. K' • mit Beibeha!Lng des Kopfbahnhofes in Suttgart 

Varianten des Raumordnungsverfahrens Von Dritten in das Raumordnungsverfahren eingebrachte Varianten 

Antragstrasse ROV Vanarie 1 Flache Antragstrasse 

Optimierte Antragstrasse ROV 
Vanante 2 Rampe im Af:NOl'land 

Vananle 3 Urrlahrung des AJbtraufes 

Variante 4 Linienführung am Alltrauf 

Vanarte 5 Durchgehender Tunnel 

Vanante 6 West-Trasse 

Kleinräumige Varianten im Vorfeld des Planfeststellungsverfahrens 

Kleinräumige Varianten im Bereich Kirchheim - Oettingen 

+MIM 
MW&ir6fM 
M&i,IM 
MWiN 
MMSW 

Brückenlösung gemäß opt. Antragstrasse• 

Dammlösung gemäß opt. Antragstrasse• 

Dammlösung unter Beibehaltung des 
Regelabstandes" 
Dammlösung rrit Einschluß Schredder" 

Kurztunnel südlich der SAS** 

Mi&diM 
MltfiM 
Mii&,§:N 
M2i#@M 
Mfi,4\AltM 

Langtunnel südlich der BAB"" 

Tunnel unter der BAB** 

Tunnel Lindor1"* 

Tunnel Lindorf Süd"* 

Brücke Lindengarten• 
• oberflAchenn,ihe Unienführung bzw. -runnelfUhrung im Bereich Kirchh•lm • Oettingen 

Optimierung Tunnel Albvorland 

Tunnel Undorf 25%. 

Brücke Lindengarten 

Kleinräumige Varianten im Bereich Tunnelportal West 

PWrfl&i 
fAM,Q:fei 
iiM:iQ:&i 
t#'Ml:11·&·1 
fffrhii·iii 
1%,i/,§:fij 

Goterzuganbindung Nord im Tunnel, 

Goterzuganbindung NOl'd offen, 
Minimaler Eingriff in Aussiedlerhöfe 

Güterzuganbindung NOl'd Im Tunnel 

Güterzuganbindung Süd im Tunnel 

Goterzuganbindung NOl'd offen, 
Verlegung L1250 im Tunnel 
Güterzuganbindung Nord offen, Verlegung 
L1250 auf Heinrich-otto-Str. 
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Legende 

großräumige Varianten 

Antragstrasse ROV 
flachere Antrags!rasse 
RarJ1pe _im Afbvol'!and 
Umfahf"Ung des Alblfaufes 
Linienführung am A!btraul 
Ourct}gehender Tunnel 
West- Trasse 
optrmierte Antragstrasse ROV 

Führung 

offene lioienführung 
• • .. • • • Tunnel 

Brücken 

Im Bünctefungsbereich cfer Trassen ist 
nicht jede der dargestellten Trassen erkennbar 

Ausbau- und 
Neubaustrecke 
Stuttgart - Augsburg 

Bereich Wendlingen - Ulm 

Planfeststellungsahschnitt 2.1 afb Wendlingen - Kirchheim 
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