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Vorwort

Aufgrund der starken Belastung der bestehenden Gleisanlagen soll die
Eisenbahninfrastruktur zwischen Stuttgart und Augsburg um zwei Gleise
erweitert werden. Die hierfur vorgesehenen baulichen Mafnahmen sind im
Teil A der Planfeststellungsunterlagen dargestellt und beschrieben; sie sollen in
dort vorgesehener Art und Umfang festgestellt werden.

Im Teil B der Planfeststellungsunterlagen werden - ausgehend von heutigen
und kinftigen Verkehrsverhdltnissen - die Notwendigkeit des Vorhabens
begriindet sowie die untersuchten Varianten aufgezeigt, um die Auswahl der
weiterverfolgten Lésung verstandlich zu machen. Bei der Vielzahl der - unter
Einbeziehung von Vorschidgen Dritter - untersuchten Varianten kann unterstellt
werden, daB keine insgesamt glinstigere Linienfihrung Ubersehen worden ist.

Teil C der Planfeststellungsunterlagen beinhaltet die Darstellung der
Umweltbelange im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitsstudie, Aussagen zu
Schall- und Erschitterungstechnischen Untersuchungen, Aussagen zu
Baugrund, Geologie und Hydrologie sowie die Hydraulischen Berechnungen der
vorgesehenen ,wassertechnischen* Mallnahmen.

Es wurde versucht, die Unterlagen allgemein verstandlich aufzubereiten und es
bleibt zu hoffen, daf} jeder Beteiligte Art und Umfang der MaBnahme sowie
Ausmal seiner Betroffenheit aus den Darstellungen erkennen kann. Bei Bedarf
stehen die Mitarbeiter der Bahn-AG jederzeit zur Beantwortung dennoch offen
gebliebener Fragen gerne zur Verfagung.

Stuttgart, im November 1997

Deutsche Bahn

Geschéftsbereich Netz
Projektzentrum Stdwest

Prof. Ernst Krittian



Inhaltsverzeichnis

Verzeichnis der verwendeten Abkiirzungen |
Verzeichnis der verwendeten Quellen ]
Verzeichnis der Bilder ]|

Verzeichnis der Tabellen v
Verzeichnis der Anlagen des Teiles B Vv
Verzeichnis der Anhdnge Vi
1 Der Planungsrahmen 1
1.1 Ausgangssituation 1
1.2 Das Ausbauprogramm flr das Netz der DB 3
1.3 Der Européische Infrastrukturleitplan 4
1.4 Das Europaische Hochgeschwindigkeitsnetz 6
1.5 Der Bundesverkehrswegeplan '85 (BVWP '85) 9
1.6 Der Bundesverkehrswegeplan ‘92 (BVWP '92) 11
1.7 Das Bundesschienenwegeausbaugesetz 13
2 Die betrieblichen Randbedingungen . 14
2.1 Heutige Betriebsverhaltnisse auf der Strecke 14
22 Heutiges Verkehrsangebot 18
2.3 Der Planungsrahmen des BVWP '85 21
24 Verénderung der Aufgabenstellung 22
2.5 Neue Infrastrukturanforderungen 24
26 Kunftiges Verkehrsangebot 25
3 Die generelle Linienfindung 28
3.1 Untersuchungsergebnisse zum BVWP ‘85 28
3.2 Stellungnahme des Landes Baden-Wurttemberg (1989) 31
3.3 Lésungsansatze fur die neuen Infrastrukturanforderungen 32
3.4 Rahmenkonzeption der ,Filstaltrasse” (K 125) 35
3.5 Rahmenkonzeption der ,Autobahnnahen Trasse* (H25) 38
3.6 Untervarianten im Grof3raum Stuttgart 44
3.7 Stellungnahme des Landes Baden-Waurttemberg (1992) 48
3.8 Neukonzeption der ,Filstaltrasse" (Kzs) 50
3.9 Variantenvergleich Ki25 / Kas 58
3.10 Variantenvergleich Has / K35 59
3.1 Grof3rdumige Varianten im Raum Stuttgart 62
3.12 Varianten im Raum Ulm 65
3.13 Beschlul® des Vorstandes der DB (1992) 70
3.14 Weiterentwickiung zum Verkehrsprojekt Stuttgart 21 72



4 Das Raumordnungsverfahren Wendlingen-Ulm 75

41 Ausgangslage 75
4.2 Antragstrasse der DB AG zum Raumordnungsverfahren 79
43 Raumordnerische Beurteilung 84
44 Trassenabwagungen 86
5 Die Linienfithrung im Planfeststellungs-
abschnitt (2.1 ¢) 92
5.1 Ausgangslage 92
52 Variantenabwégung im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢ 96
53 Langsschnitt der weiterzuverfolgenden Variante 100
54 Variantenabwégung in den Nachbarabschnitten 102
5.5 Antragstrasse zum Planfeststellungsverfahren 103



| Verzeichnis der verwendeten Abkiirzungen

ABS Ausbaustrecke

AG Aktiengesellschaft

BAB Bundesautobahn

BbG Bundesbahngesetz (glltig bis 31.12.1993)

BIMSchG  Bundesimmissionsschutzgesetz
BIMSchV . Verordnung zur Durchfihrung des BIMSchG
BMV Bundesminister fur Verkehr

BSchWAG Bundesschienenwegeausbaugesetz

U Bahniibergang

BVWP Bundesverkehrswegeplan
CIR Computer Integrated Railroading
D D-Zug

DB Deutsche Bundesbahn

DB AG Deutsche Bahn AG

EBA Eisenbahnbundesamt

EBO Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
EC Euro-City

EG Europaische Gemeinschaft
EU Europaische Union

Gv Guterverkehr

HAS Hauptabfuhrstrecke

Hbf Hauptbahnhof

HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr
Hz Hertz (Frequenzeinheit)

IC Intercity

ICE Intercity-Express

IR Interregio

ITF Integraler Taktfahrplan

K Kreisstralle

L Landesstralle

MW Megawatt (Leistungseinheit)
N Nahverkehrszug

NBS Neubaustrecke

OPNV Offentlicher Personennahverkehr



la
RE
ROV
RP

SE
SO

SPFV

SPNV

uIC
Uw

Bogenhalbmesser (m)
Ausrundungshalbmesser (m)
Regionalexpress
Raumordnungsverfahren
Regierungspréasidium

Neigung (%o)

Stadtexpress
Schienenoberkante
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
Uberhdhung (mm)
Internationaler Eisenbahnverband
Unterwerk

Geschwindigkeit (km/h)



I Verzeichnis der verwendeten Quellen

Deutsche Bundesbahn
Ausbauprogramm fur das Netz der DB
1970

Deutsche Bundesbahn, Projektgruppe NBS Stuttgart u.a.
Ausbau- und Neubaustrecke Plochingen-Glinzburg
Dokumentation der Voruntersuchung

Variantenvergleich

Februar 1988

Deutsche Bundesbahn, Projektgruppe NBS Stuttgart u.a.
Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart-Augsburg
Variantenuntersuchung fir den Abschnitt Stuttgart-Uim
Autobahntrasse (Variante H)

Filstaltrasse (Variante K)

Oktober 1991

Deutsche Bundesbahn/Deutsche Reichsbahn
Presseerkldrung zur Neubaustrecke Stuttgart-Ulm
08.12.1992

Deutsche Bundesbahn, Projektgruppe NBS Stuttgart u.a.
Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart-Augsburg
Abstimmung mit den Belangen der Raumordnung

fur den Abschnitt Stuttgart-Uim

Autobahnnahe Trasse (Antragstrasse)

Scopingpapier zur Umweltvertraglichkeitsuntersuchung

als Teil der Raumordnungsunterlagen

Juli 1993



Deutsche Bahn AG

- Gemeinsame Presseerklarung von

Ministerprasident Erwin Teufel, Bundesverkehrsminister
Matthias Wissmann, Oberblrgermeister Dr. Manfred Rommel,
dem Landesverkehrsminister Hermann Schaufler und dem
Vorstandsvorsitzenden der Deutschen Bahn AG, Heinz Durr
Deutsche Bahn AG stelit Projekt ,Stuttgart 21“ vor

18.04.1994

Deutsche Bahn AG, Geschiftsbereich Netz, Regionalbereich Stuttgart
Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart-Augsburg

Abstimmung mit den Belangen der Raumordnuhg far
den Abschnitt Stuttgart-Uim

Bereich Wendlingen-Ulm

Technische Planung und Umweltvertraglichkeitsuntersuchung

August 1994

Deutsche Bahn AG
Deutsche Bahn 1993/94
Daten und Fakten

1994

Deutsche Bahn AG
Deutsche Bahn 1994/95
Daten und Fakten

1985

Deutsche Bahn AG, Geschaéftsbereich Netz, Regionalbereich Stuttgart
Projekt ,Stuttgart 21°-Die Machbarkeitsstudie
Januar 1995

Deutsche Bahn AG, Geschiftsbereich Netz, Regionalbereich Stuttgart, u.a.
Projekt ,Stuttgart 21“ - Die Machbarkeitsstudie - Studien und Gutachten zur
Machbarkeitsstudie

Januar 1995



Deutsche Bundesbahn, Projektgruppe NBS Stuttgart u.a.
Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart-Augsburg
Abstimmung mit den Belangen der Raumordnung

fur den Abschnitt Stuttgart-Wendlingen (Projekt Stuttgart 21)
Scopingpapier zur Umweltvertraglichkeitsuntersuchung

als Teil der Raumordnungsunterlagen

Januar 1996

uIC
Europadischer Infrastrukturleitplan
1992

uIiC
Hochgeschwindigkeit
Ein Bahnnetz flr Europa

April 1992

Amtsblatt der Européischen Gemeinschaft L 228

Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
Uber gemeinschaftliche Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropéischen
Verkehrsnetzes

vom 23. Juli 1996

Bundesministerium fiir Verkehr:
Bundesverkehrswegeplan 1985
Beschlu® der Bundesregierung

vom 18.09.85

Bundesministerium fiir Verkehr:
.Bundesverkehrswegeplan 1992
Beschluf? der Bundesregierung
vom 15.07.92

Bundesgesetzblatt Teil 1 1993:
Gesetz iber den Ausbau der Schienenwege des Bundes
(Bundesschienenwegeausbaugesetz)

vom 15.11.93



Verkehrsministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg
Stellungnahme der Landesregierung

zu den Planungen der Deutschen Bundesbahn

im Abschnitt Stuttgart-Ulm

15.09.1992

Regierungsprasidium Stuttgart
Raumordnerische Beurteilung

Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Augsburg
Abschnitt Stuttgart-Ulm, Bereich Wendlingen-Uim
September 1995

Heimerl, Gerhard Prof. Dr.-Ing.

Trassenfuhrung der DB-Schnellfahrstrecke Stuttgart-Augsburg (-Munchen)
Anmerkungen und Uberlegungen zur Dokumentation der Voruntersuchungen
der ABS/NBS Plochingen-Ginzburg

August 1988

Deutsche Bahn AG
Regelwerke flr das Entwerfen von Bahnanlagen



Bild 1
Bild 2

Bild 3
Bild 4
Bild 5

Bild 6

Bild 7
Bild 8
Bild 9
Bild 10

Bild 11
Bild 12
Bild 13
Bild 14
Bild 15
Bild 16
Bild 17
Bild 18
Bild 19

Bild 20

Bild 21
Bild 22
Bild 23
Bild 24
Bild 25

Bild 26
Bild 27

Bild 28

Verzeichnis der Bilder

Entwicklung des Strallen- und Schienennetzes in Deutschland
von 1951 bis 1995

Die ABS/NBS Stuttgart-Augsburg im Europaischen Infrastruktur-
Leitplan

Das Européische Hochgeschwindigkeitsnetz (Achsen)
Das Europaische Hochgeschwindigkeitsnetz (Fahrzeiten)

Neubau- und Ausbaustrecken der Deutschen Bahn
im BVWP ‘85

Neubau- und Ausbaustrecken der Deutschen Bahn
im BVWP '92

Merkmale der bestehenden Strecke Stuttgart-Uim
Merkmale der bestehenden Strecke Ulm-Augsburg
Verlauf der heutigen Taktverkehre

Generelle Verteilung der Ziige auf die Leitungswege
von Stuttgart nach Ulm im Endzustand

Trassenvarianten vom Oktober 1987

Variantenvergleich aus der Dokumentation 1988

Generelle Méglichkeiten zwischen Stuttgart und Augsburg
Trennung der Leitungswege der Filstaltrasse” (Kj25s)
Fahrschaulinie der ,Filstaltrasse” (Ki2s)

Trennung der Leitungswege der ,Autobahnnahen Trasse" (H.s)
Fahrschaulinie der ,Autobahnnahen Trasse" (Hzs)
SystemuUbersicht der Untervariante (Kq25)

Systemubersicht der ,Autobahnnahen Trasse" (Hzs) und der davon
abgeleiteten Untervariante (H';s)

~2Autobahnnahe Trasse" (Hs) - Beschluf3 des Landes
Baden-Wdrttemberg von 1992

Strategie und Nutzen einer neuen Betriebskonzeption - ,Netz 21"
Erste Realisierungsstufe fir ,Netz 21"

Trennung der Leitungswege der ,Filstaltrasse” (Kzs)
Fahrschaulinie der ,Filstaltrasse" (Kjs)

"Autobahnnahe Trasse"; Bisherige groRrdaumige Varianten
im Raum Stuttgart

10

12
16
17
19

27
29
30
34
37
39
41
43
45

46

49
51
53
55
57

63

Lage der im Raum Ulm untersuchten Varianten im Innenstadtbereich 68

»~Autobahnnahe Trasse" (H,) - BeschluB des Vorstandes der DB
von 1992

Neues Streckenkonzept im Raum Stuttgart

71
74



Bild 29 Antragstrasse zum Raumordnungsverfahren far den Bereich

Wendlingen-Ulm 77
Bild 30 Fahrschaulinie der Antragstrasse zum Raumordnungsverfahren im

Bereich Wendlingen-Ulm 85
Bild 31 Abgrenzung der Planfeststellungsbereiche 94

Bild 32 Blick vom Rastplatz ,Vor dem Aichelberg” im heutigen Zustand 105
Bild 33 Blick vom Rastplatz ,Vor dem Aichelberg” im kinftigen Zustand 106



IV Verzeichnis der Tabellen

Tabelle 1 Vertaktetes Fernverkehrsangebot zwischen Stuttgart und Ulm 18
Tabelle 2 Heutiges Nahverkehrsangebot zwischen Stuttgart und Augsburg 20
Tabelle 3 Entwickiung der Zugzahlen 22
Tabelle 4 Glterzugdaten 23

Tabelle 5 Wesentliche KenngréRen der Rahmenlésungen und ihrer
Untervarianten zwischen Stuttgart-Feuerbach
und Neu-Ulm (Pfuhl) 47

Tabelle 6 Wesentliche Kenngréfien der Filstalvarianten mit unterschiedlichen
Trassierungsparametern zwischen Stuttgart-Feuerbach

und Neu-Ulm (Pfuhl) 58
Tabelle 7 Wesentliche KenngréfRen der 25 %o steilen Varianten zwischen
Stuttgart-Feuerbach und Neu-Ulm (Pfuhl) 60

Tabelle 8 Wesentliche KenngréRen der im Raum Stuttgart untersuchten
groRraumigen Varianten zu der generellen Linienfihrung entlang
der Autobahn (BAB A 8) zwischen Stuttgart-Feuerbach
und Neu-Ulm (Pfuht) 64

Tabelle 9 Wesentliche Kenngréfien der im Raum Ulm (Teilabschnitt
Dornstadt-Ginzburg) untersuchten Varianten zur

S<Autobahnnahen Trasse” (Hys) 69
Tabelle 10 Wesentliche Kenngréfien der groRrdumigen Varianten
im Bereich des Albaufstieges. 90

Tabelle 11 Wesentliche techn. Kenngréfien der kleinrdumigen Varianten
im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢/ 2.2. 99



V Verzeichnis der Anlagen des Teil B

Anlage B1a Lageplan 1:50.000
Anlage B1b Hbhenplan 1:50.000/ 1:5.000
Anlage B1c Umweltwirkungen 1:50.000

Anlage B2a Lageplan 1:50.000
Anlage B2b Héhenplan 1:50.000 / 1:5.000
Anlage B2c Umweltwirkungen 1:50.000
Anlage B3a Lageplan 1:50.000
Anlage B3b Hoéhenplan 1:50.000/ 1:5.000
Anlage B3c 1:50.000

Umweltwirkungen

uabunaynjuaiul ajja1auan)

Lageplan

Anlage B4a 1.25.000
Anlage B4b Héhenplan 1:25.000/ 1:5.000
Anlage B4c 1:25.000

Umweltwirkungen

Anlage B5a Lageplan 1:25.000
Anlage B5b Héhenplan 1:25.000/ 1:5.000
Anlage B5c 1:25.000

Umweltwirkungen

Anlage B6a Lageplan 1:25.000
Anlage B6b Héhenplan 1:25.000/ 1:5.000
Anlage B6c Umweltwirkungen 1:25.000

wijn wney wi uajueuep




Verkntipfung Junig

Anlage B7a

Lageplan

1:25.000

Anlage B7b

Héhenplan

1:25.000/ 1:5.000

Anlage B7c

Umweltwirkungen

1:25.000

Anlage B8a

Lageplan

1:25.000

Anlage B8b

Hoéhenplan

1:25.000/ 1:5.000

Anlage B8c

Umweltwirkungen

sung des Bahnhofes

1:25.000

Anlage B9a

Lageplan

1:25.000

Anlage BSb

Héhenplan

1:25.000 / 1:5.000

Anlage BSc

Umweltwirkungen

1:25.000

wijn wney wi uajuelepn

Anlage B10a

Lageplan

1:50.000

Anlage B10b

Héhenplan

1:50.000/ 1:5.000

Anlage B10c

Umweltwirkungen

1:50.000

ntragstrasse” des Raumordnungsverfahren.

Anlage B11a

Lageplan

1:50.000

Anlage B11b

Héhenplan

1:50.000/1:5.000

Anlage B11c

Umweltwirkungen

1:50.000

uaiyepaasbunupiowney

agung, flachere Antragsra

Anlage B12a

Lageplan

1:50.000

Anlage B12b

Héhenplan

1:50.000 / 1:5.000

Anlage B12c

Umweltwirkungen

1:50.000

gu

ng, Rampe im Albvorla

nd

Anlage B13a

Lageplan

1:50.000

Anlage B13b

Hdéhenplan

1:50.000 / 1:5.000

Anlage B13c

Umweltwirkungen

1:50.000

uajueue) abiunesgols)




aguing, Umfahrung des Albtraufes.

Anlage B14c

Umweltwirkungen

Anlage B14a |[Lageplan 1:50.000
Anlage B14b  |H6henplan 1:50.000/ 1:5.000
1:50.000

'i.erjfuhrqhgf amA’btr auf -

Anlage B21a

Lageplan

Anlage B15a |Lageplan 1:50.000 g

Anlage B15b [H6henplan 1:50.000 / 1:5.000 g:

Anlage B14c |Umweltwirkungen 1:50.000 e
"”:":'”__bwagung, Durchgehender Tunnel o i

Anlage B16a [Lageplan 1:50.000 %

Anlage B16b  |H&henplan 1:50.000 / 1:50.000 >

Anlage B16c |Umweltwirkungen 1:50.000

ssenabwf;gung, West -Trasse |

Anlage B17a |Lageplan 1:50.000

Anlage B17b |H6henplan 1:50.000/ 1:5.000

Anlage B17c  |Umweltwirkungen 1:50.000

A iPI'anfeststelIungsabschmtt 1:100. 000

f;ntragstrasse" de' R‘f )Y

Anlage B19a [Lageplan 1:10.000 =

Anlage B19¢c  |H6henplan 1:10.000 / 1:2.500° g-

Anlage B20a |Lageplan 1:10.000 ‘,5,'

Anlage B20b  |HGhenplan 1:10.000 / 1:2.500 §
gung, Unterfahrung Rastplatz und AnschluBstelIe o %

- =]

1:10.000

Anlage B21b

Héhenplan

1:10.000/ 1:2.500




Anlage B22a

Lageplan

1:10.000

Anlage B22b

Héhenplan

1:10.000/ 1:2.500

Anlage B23a

Lageplan

1:10.000

Anlage B23b

Héhenplan

1:10.000/ 1:2.500

Anlage B24a

Lageplan

1:10.000

Anlage B24b

Hohenplan

nel Hasenholz -

1:10.000 / 1:2.500

Anlage B25a

Lageplan

1:10.000

Anlage B25b

Héhenplan

1:10.000 / 1:2.500

'de'{png:mit AnschluRstelle

Lageplan

1:10.000

Hdéhenplan

os Seebaches

1:10.000/ 1:2.500

Anlage B27a

Lageplan

1:1.000

Anlage B27b

Héhenplan

des Sesbaches

1:1.000/1:250

Anlage B28a

Lageplan

1:1.000

lage B28b

Hdéhenplan

1:1.000/1:250

Lageplan

1:1.000

Héhenplan

1:1.000/ 1:250

Anlage B29b

B’efﬁ'de Alternativen -

Anlage B30

Lageplan

1:25.000

nschlisBende Alternativen

Anlage B31

Lageplan

1:10.000

uajueuep abiuneiuta)y

yoeqgoeag uajueuep

uajuenepn
‘lyosue




VI Verzeichnis der Anhdnge

Anhang 1

Anhang 2

Anhang 3

Anhang 4

Anhang 5

Das Bundesschienenwegeausbaugesetz vom
15. November 1993

Aus- und Neubaustrecke Plochingen-Glinzburg, Ubersichtsplan
zum BVWP ‘85

Bewertung der von der DB tibergebenen
Variantenuntersuchung durch die Landesregierung von Baden-
Wirttemberg sowie die Entscheidung vom

15. September 1992

Presseerklérung zur Neubaustrecke Stuttgart-Uim
vom Vorstand der DB/DR vom 8. Dezember 1992

Statement von Bundesverkehrsminister Matthias Wissmann vor
der Landespressekonferenz Baden-Wurttemberg am 18. April
1994 anlaRlich der Vorstellung des Projekts ,Stuttgart 21* der
Deutschen Bahn AG



1 Der Planungsrahmen

1.1 Ausgangssituation

Waéhrend sich seit dem 2. Weltkrieg in der Bundesrepublik Deutschland das
StraBennetz sprunghaft ausweitet, kann die Deutsche Bundesbahn (DB) nur
vergleichsweise wenige neue Eisenbahnstrecken (Hannover-Wirzburg,
Mannheim-Stuttgart sowie einige S-Bahn-Strecken) in Betrieb nehmen.
Bedeutenden Investitionen in den StralRenbau steht seither nur ein geringer
Betrag fur den Schienenausbau gegenuber.

Deshalb konkurriert ein gut ausgebautes StraBennetz mit einem Uberwiegend
aus dem vorigen Jahrhundert stammenden - tendenziell eher abnehmenden -
Schienennetz. (Bild 1)

Hierdurch  erwachsen dem  Schienenverkehr  gegeniuber  anderen
Verkehrstrdgern bis zum heutigen Tag erhebliche Wettbewerbsnachteile. Trotz
aller Anstrengungen sind daher die Angebote der Bahn am Verkehrsmarkt
immer noch vielfach gepréagt von

* langen Reise- und Beférderungszeiten im Schienenpersonen- und
Schienenglterverkehr, wogegen bei Geschwindigkeiten von 250 km/h und
mehr sowohl auf den wenigen neu ausgebauten Strecken in Deutschland als
auch im Ausland, ein beachtlicher Verkehrszuwachs auf der Schiene erzieit
wird,

* nicht immer nachfragegerechten  Zuglagen wegen  mangeinder
Leistungsfahigkeit der Hauptstrecken,

* UnpuUnktlichkeit im Reise-, wie im Guterverkehr wahrend der Hauptverkehrs-
zeiten durch Uberlastung der Hauptstrecken, sowie

* Verdrdangung des Schienenpersonennahverkehrs aus  bevorzugten
Verkehrszeiten zugunsten héherrangiger Zuge.

Bild 1
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Bild 1: Entwicklung des Strafien- und Schienennetzes in Deutschiand von 1951 bis 1995
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Durch diese nicht immer marktgerechten Angebote sehen sich Kunden vielfach
veranlaBBt, andere Verkehrsmittel zu benutzen. DarlUber hinaus erfordert ein
haufig dicht gedrangter Fahrplan auf den Hauptstrecken eine insgesamt
erschwerte und teure Instandhaltung des Fahrweges wegen zu kurzer
Betriebspausen und somit haufiger Nacht- und Wochenendarbeiten. Nur mit
einem zeitgeméaRen Ausbau des Streckennetzes der Bahn, als Voraussetzung
fir nachfragegerechte, wirtschaftliche Angebote, kann ein weiteres Abwandern
von Transportleistungen (z.B. auf den Straenverkehr mit den fiir die Umwelt
schéadlicheren Auswirkungen) vermieden, und eine Rlckverlagerung auf die
Schiene erreicht werden. Somit muf} die Deutsche Bahn (DB AG) am Wachstum
der Verkehrsmaérkte teilhaben, auch um sich als Unternehmen auf Dauer
behaupten zu kdnnen.

1.2 Das Ausbauprogramm fiir das Netz der DB

Um die Unzuldnglichkeiten im Angebot der Bahn zu bereinigen, erarbeitete die
DB bereits 1970 das "Ausbauprogramm fir das Netz der DB" als Bestandteil
einer umfassenden, zukunfts- und angebotsorientierten Unter-
nehmensstrategie. Der Neubau von Strecken und der Ausbau vorhandener
Strecken nach modernen trassierungstechnischen Grundsétzen bilden den Kern
dieses Programmes. Jenes, auf Verdnderungen des Marktes ausgerichtete
Unternehmensbild zielt darauf ab,

* das Angebot fir die Kunden durch kirzere Fahrzeiten und zeitgerechtere
Zuglagen attraktiver zu gestalten,

* die Betriebsqualitat, die in den stark belasteten Relationen durch hohe
Verspéatungsanfalligkeit gekennzeichnet ist, anzuheben und damit

* die Wirtschaftlichkeit zu verbessern und Mehrverkehr Ubermehmen zu
kénnen.

Wo eine hinreichende Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse durch den
Ausbau vorhandener Strecken nicht erreicht werden kann, sind Neubaustrecken
fur eine Geschwindigkeit von 250 km/h und mehr vorgesehen, die sich nahtlos
in das vorhandene Streckennetz einfugen. Neubaustrecken (NBS) und
Ausbaustrecken (ABS) werden gemeinsam mit den tbrigen Hauptstrecken ein
hochleistungsfahiges Schienenkernnetz ergeben, das den qualitativen und
quantitativen Anforderungen auch der Zukunft gerecht wird. Hiermit soll auch
ein Beitrag dazu geleistet werden,
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* den Energiebedarf im Verkehrswesen zu verringern,

* die Abhangigkeit vom Erdél abzubauen,

* den Verkehrslarm zu mindern,

* den Bedarf an Verkehrsflachen zu begrenzen,

* die Belastung der Luft durch Schadstoffe zu reduzieren und
* die Sicherheit des Verkehrs zu férdern.

Neue Verkehrstechniken in Form der Magnetschwebebahn steillen keine
brauchbare Alternative hierzu dar, weil eine Integration in das bestehende
Gleisnetz nicht moglich ist. Ebenso ist der Einsatz von ,Neigeziigen* keine
vergleichbare Alternative, weil hierdurch zwar die heutigen Reisezeiten
geringfligig verbessert, aber keine Kapazitadtserweiterungen erreicht werden.

1.3 Der Europiische Infrastrukturleitplan

Wegen der engen Verflechtung der Schienennetze auf nationaler wie inter-
nationaler Ebene kénnen umfangreiche Ausbaumafnahmen eines Eisen-
bahnunternehmens nicht isoliert betrachtet werden. Der “Européische
Infrastrukturleitplan” des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC) stellt daher
den Rahmen dar, in den sich auch die aktuellen Neu- und Ausbauplanungen in
Deutschland einflgen. Er definiert ein Netz europaischer Magistralen, das den
Zukunftsaufgaben entsprechend nach einheitlichen Kriterien ausgestaitet
werden soll. Dieser Leitplan stellt das Ergebnis eingehender Studien der
europdischen Eisenbahnunternehmen dar mit dem Ziel, die fur eine
zukunftsweisende Bedienung im Personen- und Guterverkehr notwendigen
Korridore zu bestimmen. Hauptzweck des Leitplans ist es, den
Eisenbahnunternehmen eine Koordinierung ihrer Modernisierungsbemihungen
auf der Grundlage gemeinsam vereinbarter Zielvorgaben zu ermdglichen. Diese
Zielvorgaben beziehen sich vor allem auf die Anpassung der Streckenkapazitat
und der Reisegeschwindigkeit im Hinblick auf ein wettbewerbsfahiges Angebot.

Der von der UIC erarbeitete Leitplan dient heute den nationalen Eisenbahnen
als Planungsgrundlage. Aufgrundder zentralen Lage kommt den ABS und NBS
in der Bundesrepublik Deutschland eine wesentliche Bedeutung im
Fernverkehrsnetz der europaischen Bahnen zu (Bild 2). Somit sind diese ABS
und NBS Bestandteil des "Europaischen Infrastrukturleitplanes” und auf
europdischer Ebene abgestimmt; hierzu gehort auch die ABS/NBS Stuttgart-
Augsburg als Teilstlick der europdischen Magistralen Amsterdam/Rotterdam-
Ruhr-Rhein/Main-Munchen-Salzburg-Siidosteuropa sowie Paris-Wien.

Bild 2



* lranthem

Semaphe

o ampere

Turku
.

HELSINK}

Besnen,

Stavanner

Frederikshavn

Belast
ot inotind

C— ABS/NBS Stuttgart — Augsburg ( Minchen)

KOBENHAVN

Esteny )
(TS < Leitplanstrecke
© Manchester
TN
Bumnghom .Lmsn—- B:Emnmu
n . Serzenn « Balystoh
West Holtan e bumm.vd « B , Stz
Raowich, AMSTERDAM,, T .
e ]
Lowoy [y e e, . BERUN - . Bst
estol South Wales. uumammon Wy gl C-Q‘?rﬂmlnm.uu :"'l”?‘“’ » Munsles Bagdiuig . WARSZAWA
Solenr & kg <> Beghant ;Eﬁ"jlmv"" « Dot
Tiag et , « Dusselnf Kassel Lewny Ll
NOHGPas i Cabirs Lill. o . i . .
“* BRUXELLES <K Dt R
A . o
B ® Lk e = BOKN Erfut o
el Charlert . Lz
f " «FranklustiMain Bl g -
LUXEMBOURI . Katgwte .
Rein W tand Yy o PR . eyl
' Chits st Metz, &Lnilulicu  Mannben < asteny \\ « Pieen Ostiaea
Brotagne e s P . T eKelute \ oBro Kasee
" Odeans e Y Sogdng 3 "
Hates . 7 s -
) fou kg -
B bomslant ) Sahrg wgy B e
Dipn o e S Bregery P BUDAPEST . Betxecen
Podiers . M~ ~
s H Besanton ene g0 ® Tinsbroch Leaben, * Dradea
4 Rochell BERN o Bl 5, fru . Ly Oﬂ\—'\
Lioges . Macun » Lausaine Bennea P
. termgat-Fertang . . .. . Seeyed
. G Bolzane » Maerbor ey
1 o, Vilkich Sbation, o B gum
St Eleme, T - lndam  Ziged * Tawgaa -
H . PR Vrpalie .
Astanas pewes Sewleetom vl Pl : BUCURESTL  ony
i R >
o e . * BEOGRAD Gy Felest
Mty de Ewg | o1 Sestuon . (- :
Burgrs . Tabes
« Valldole
Salamanca, .
tyaaa SOFIJA
Gerons o
’ Costa Bruvi .
VADRID o = e Barcelin S Skope
Tatsona
P . Foirgy » ANKARA
.
Alcazar de S.J.
Z . Vilewsa @
, torba Cootn,
I "Sevily -
Granad

Cadir s . Custa uel Sut
Amera

Carlatgna

Messiny

Wgecuas

Risnain th Colaty it

Z0nd €Alabro Sicula

Siracusa

Bild 2: Die ABS/NBS Stuttgart - Augsburg im Europaischen Infrastruktur-Leitplan



1.4 Das Europdische Hochgeschwindigkeitsnetz

Hochgeschwindigkeitsziige innerhalb und auBerhalb der Bundesrepublik
Deutschland verdeutlichen eindrucksvoll die Leistungsfahigkeit der Bahn. Der
Hochgeschwindigkeitszug, bei dem sich die traditionellen Vorteile des
Schienenverkehrs mit den Starken zukunftsweisender neuer Technologien
verbinden, stellt taglich in verschiedenen Landern seine Leistungsfahigkeit unter
Beweis. Anfangs entspricht er den Bedlrfnissen der Volkswirtschaften der
einzelnen Landern. Im Zuge der europdischen Einigung ergibt sich aber
verstarkt die Notwendigkeit, die Hochgeschwindigkeitsnetze der einzelnen
Lander zu verbinden, um Hochgeschwindigkeitsziige auch grenziberschreitend
optimal nutzen zu kénnen.

Die Gemeinschaft der europdischen Bahnen, der die Bahnunternehmen der
EU-Lénder sowie die Bundesbahnen der Schweiz angehéren, erortert bereits
Mitte der 80er Jahre Grundsatzfragen zur Planung eines europdischen
Hochgeschwindigkeitsnetzes. Im Januar 1989 veroffentlicht sie ihren ,Vorschlag
fur ein europdisches Hochgeschwindigkeitsnetz" (HGV-Netz) und legt ihn der
Brisseler EG-Kommission und den politischen Instanzen der beteiligten Lander
vor. Gegen Ende jenen Jahres entsteht dann auf Vorschlag des EG-
Ministerrates ein erster Leitfaden, der dessen Billigung findet. Mit der
Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europdischen Parlamentes und des Rates
der Européischen Union vom 23. Juli 1996 Uber ,gemeinschaftliche Leitlinien flr
den Ausbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes" wird der bisherige
Planungsansatz fur das europaische HGV-Netz bestatigt.

Zielt der urspringliche Vorschlag fir ein HGV-Netz auf die Nord-Sud-Richtung
ab, so setzt sich in den Bahnunternehmungen schon bald nach den politischen
Verédnderungen in den Jahren 1989/90 die Erkenntnis durch, daf in einem
gesamteuropaischen Ansatz insbesondere die Ost-West-Achsen zu entwickeln
sind. Die ,Verkehrsprojekte Deutsche Einheit" tragen dieser Entwicklung bereits
Rechnung und sind, sofern es sich um HGV-Strecken handelt, integraler
Bestandteil des europaischen HGV-Netzes.

Das als langfristiges Leitschema abgestimmte gesamteuropaische HGV-Netz
ist in Bild 3 dargestellt. Die Strecke Mannhéim-Stuttgart-Augsburg-MUnchen ist
wesentlicher Bestandteil dieses so entwickelten Gesamtnetzes. In diesem
gesamteuropdischen HGV-Netz werden sich die Fahrzeiten zwischen den
europaischen Metropolen um fast 50 % verkirzen und dies gleichermaRen in
aiien Teilen Europas. (Bild 4)

Bild 3

Bild 4
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1.5 Der Bundesverkehrswegeplan '85 (BVWP ’85)

Weitgehend anerkannte verkehrspolitische Zielsetzung ist es, eine
ausgewogene und koordinierte Entwicklung aller Verkehrstréger zu férdern, um
die Mobilitat fir Birger und Wirtschaft zu erhalten und die Freiheit der Wah! der
Verkehrsmittel zu sichern. Darlber hinaus erfordern die nur begrenzt zur
Verfugung stehenden Finanzmittel eine Konzentration auf die Vorhaben, die fur
Volkswirtschaft und Lebensqualitdt den héchsten Nutzen bringen.

Diesem Ziel dient der Bundesverkehrswegeplan (BVWP), in dem die Neu- und
Ausbauvorhaben aller Bundesverkehrswege in Form einer volkswirtschaftlichen
Kosten-Nutzen-Analyse gegeneinander abgewogen werden. Die
Investitionsvorhaben der Eisenbahn werden zuséatzlich einer betriebs-
wirtschaftlichen Kontrolle unterworfen. Sie kénnen nur realisiert werden, wenn
sie das Wirtschaftsergebnis der DB AG verbessern.

Im September 1985 beschliet das Bundeskabinett den BVWP '85. Deutlich
kommt hierbei die Vermaschung der Neu- und AusbaumaRRnahmen der Bahn
zu einem homogenen, die wichtigsten Zentren der ,alten" Bundesrepublik
Deutschland erschiieBenden, schnell befahrbaren Eisenbahnnetz zum
Ausdruck. (Bild 5)

Neben anderen MaBnahmen enthalt der BVWP '85 als MaRnahme zwischen
Stuttgart und Augsburg im ,vordringlichen Bedarf* eine Streckenerweiterung
zwischen Plochingen und Gunzburg. Die Konzentration der
Planungstberlegungen auf den Teilabschnitt Plochingen-Guinzburg erscheint
bei den damaligen Verkehrsprognosen sachgerecht, um diesen zweigleisigen
Kapazitdtsengpall mit der ,Geislinger Steige" und dem stark belasteten Knoten
Ulm/Neu-Ulm zu entlasten.

Bild 5
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1.6 Der Bundesverkehrswegeplan ‘92 (BVWP ‘92)

Als Weiterentwicklung des BVWP’'85 und zur Anpassung an die veranderten
politischen Verhéltnisse beschlieBt die Bundesregierung am 15.07.1992 den
BVWP ‘92. Er ist Grundlage fir das Bundesschienenwegeausbaugesetz. Beide
sind somit die Basis far den Ausbau der Schienenwege in Deutschland.
Wesentliches Ziel ist es, den

* durch die Herstellung der Einheit Deutschlands am 3. Oktober 1990 mit ihren
wirtschafts- und umweltpolitischen Konsequenzen,

durch die Offnung der Grenzen in Europa ausgelésten Wachstumsimpulsen
im Transportsektor und

* durch die zunehmende Belastung unserer Umwelt

sich ergebenden, véllig neuen Herausforderungen fir die Verkehrspolitik
der 90er Jahre im Herzen Europas, mit einem integrieten Gesamt-
verkehrskonzept gerecht zu werden.

Bei der Bewidltigung der Verkehrsprobleme wird der Schiene erneut eine
besondere Rolle zugewiesen. Die Schwerpunkte liegen u.a. im Ausbau der
Schieneninfrastruktur, insbesondere in Ost-West-Richtung sowie in weiteren
Malnahmen zur Attraktivitdtssteigerung und EngpaBbeseitigung. Die
wichtigsten Koordinierungselemente der Bundesverkehrswegeplanung sind:

* integrierte Gesamtverkehrsprognosen fur alle Verkehrszweige und

* einheitliche Kriterien fir die Bewertung der Bauwdirdigkeit und Dring-
lichkeit von Projekten der Schienenstrecken, der Bundesfernstraien
und der Bundeswasserstrallen in den ,alten” und ,neuen” Bundeslandern.

Die Entscheidung, neue Vorhaben in den BVWP '92 aufzunehmen, wird auf der
Grundlage eines einheitlichen, verkehrszweiglubergreifenden Bewertungs-
verfahrens unter Berlicksichtigung gesamtwirtschaftlicher, regionalpolitischer,
Okologischer und zusétzlicher Kriterien, wie z.B. Parallellage von Verkehrs-
wegen, getroffen. Fur die Neu- und Ausbauvorhaben der DB AG ist dartuber
hinaus weiterhin die betriebswirtschaftliche Rentabilitdt nachzuweisen.

Die Neubau- und Ausbauvorhaben fiir die Schienenstrecken in Deutschland im
Rahmen des gesamtdeutschen BYWP ‘92 zeaigt

Bild 6
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Auch im BVWP '92 kommt der Bewaltigung der Verkehrsprobleme durch die
Schiene weiterhin eine besondere Rolle zu, indem dieses umweltvertragliche
Verkehrssystem zunehmend an Bedeutung gewinnen soll. Im Gegensatz zum
BVWHP '85, der sich wegen der damaligen politischen Randbedingungen auf den
Ausbau der Hauptabfuhrstrecken in Nord-Sid-Richtung konzentriert, gibt der
BVWP '92 dem Wiederaufbau der durch den ehemaligen eisernen Vorhang
zerschnittenen Ost-West-Relationen hochste Prioritdt. Darliber hinaus ist in
Weiterentwicklung des BVWP '85 nun durchgehend der Streckenausbau
Stuttgart-Augsburg als ,vordringliche MaRnahme* enthalten.

1.7 Das Bundesschienenwegeausbaugesetz

Um den Ausbau der Bundesschienenwege auf eine konkrete gesetzliche
Grundilage zu stellen, beschlieft der Bundestag ein Bundes-
schienenwegeausbaugesetz  (BSchwAG), das am 15111993 im
Bundesgesetzblatt verkindet und durch Artikel 6 Absatz 135 des
Eisenbahnneuordnungsgesetzes (ENeuOG) vom 27.12.1993 ergénzt wird
(Anhang 1).

Hierin werden die Strecken festgeschrieben, die aufgrund verkehrspolitischer
Zielsetzungen hohe Bedeutung haben, und deren Ausbau hierauf aufbauend
unumganglich notwendig ist. Die Festschreibung einer .Strecke in diesem
Gesetz soll in kinftigen Planfeststellungsverfahren den Nachweis der
Bauwdlirdigkeit begriinden (§1 Abs. 2) und somit spéater zur Verfahrens-
beschleunigung beitragen. Der Ausbau der Strecke Stuttgart-Augsburg ist
Bestandteil dieses Gesetzes. Der verkehrspolitische Auftrag, diesen Korridor mit
hoher Prioritdt auf der Schiene auszubauen, ist somit gesetzlich
festgeschrieben.

Anh. 1
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2 Die betrieblichen Randbedingungen

2.1 Heutige Betriebsverhiltnisse auf der Strecke

Die Eisenbahnstrecke Stuttgart-Ulm-Augsburg mit  Uberwindung der
topographisch  schwierigen ,Geislinger Steige" stellt aufgrund ihrer
streckenweise hohen Belastung und ihrer stark gewundenen und zum Teil
steilen Linienfiihrung ein Nadeléhr im Netz der DB AG dar. Die heutige Strecke
ist rund 179 km lang und weist sehr unterschiedliche streckentechnische und
betriebliche Merkmale auf;

* Stuttgart-Plochingen (Lange 22,2 km)

In diesem Abschnitt liegen vier Gleise: je zwei flir den Fernverkehr und die S-
Bahn. Die zuladssige Hochstgeschwindigkeit betrdagt 90 km/h bis
150 km/h. Im Abschnitt Stuttgart Hbf-Stuttgart - Bad Cannstatt sind
insbesondere die S-Bahn-Gleise zeitweise stark belastet, da dort wahrend
der Berufsverkehrszeit innerhalb des S-Bahn-Taktes weitere Zige,
vornehmlich des Regionalverkehrs, aufgenommen werden missen. Zwischen
der Einmundung der Guterbahn bei Stuttgart-Untertirkheim und Plochingen
sind wegen der hinzugekommenen Guterziige die Ferngleise zeitweise stark
belastet; planméafRig werden daher auch hier Zlige des Regionalverkehrs Uber
die S-Bahn-Gleise geleitet. '

* Plochingen-SiBen (Filstal, Lange 27,5 km)

Auf diesem zweigleisigen Streckenabschnitt verkehren heute insgesamt bis
zu 300 Zuge pro Tag. Er ist damit Uber die Grenze seiner Leistungsfahigkeit
belastet und weist deshalb eine entsprechend schlechte Betriebsqualitat auf.
Zwischen Plochingen und SuRen fuhrt die Strecke durch das dicht besiedelte
und stark industrialisierte Filstal mit teilweise unmittelbar an die Gleisanlagen
reichender Bebauung. Die zuldssige Hoéchstgeschwindigkeit liegt zwischen
90 km/h und 160 km/h.

* SiuRen-,Geislinger Steige“- Ulm (Lange 43,6 km)

Im Abschnitt StRen-Beimerstetten liegt der Albaufstieg mit der ,Geislinger
Steige“, die Neigungen bis zu 25 %o aufweist und auf eine Lange von 8 km
eine Hoéchstgeschwindigkeit von lediglich 70 km/h bis 100 km/h zulalt. Hier
mussen taglich bis zu 40 schwere Reise- und Guterzlige bei Bruttolasten von
mehr als 900 t nachgeschoben werden. Im weiteren Verlauf der Strecke auf
der Albhochfldche betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit 110 km/h bis
140 km/h.
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Im Abschnitt Beimerstetten-Uim erfolgt der Abstieg von der ,Schwabischen
Alb* in das Donautal mit einer Neigung bis zu 17 %o. In Bergrichtung mtissen
daher ebenfalls einzelne schwere Guterzlige bei Bruttolasten von mehr als
1.340 t nachgeschoben werden. Der Streckenabschnitt ist mit
durchschnittlich 260 Zagen pro Tag belegt. '

* Ulm-Augsburg (Lange 85 km)

Im Bereich Ulm/Neu-Ulm zweigen u. a. die Strecken nach Friedrichshafen
und Kempten ab. Deshalb ist der Abschnitt Neu-Ulm - Augsburg weniger
stark belastet als der Abschnitt Ulm-Stuttgart. Der dazwischenliegende
Streckenabschnitt Neu-Ulm - Ulm ist jedoch mit téglich 355 Zigen (Fahrplan
96/97) besonders stark belastet, weil er neben den Zigen der Relation Ulm-
Gunzburg auch die Zuge der Relation Kempten-Ulm- tragt. Der Abschnitt
Ulm-Dinkelscherben, der eine Hoéchstgeschwindigkeit von 110 km/h bis 160
km/h zuldRt, weist eine maximale Neigung von 10 %o auf. Zwischen Uim und
Gunzburg verkehren insgesamt 260 Zuge, und im anschlieBRenden Abschnitt
bis Dinkelscherben 220 Zuage pro Tag. Im Abschnitt Dinkelscherben-
Augsburg ist die Streckenbelastung wegen der stérkeren Nachfrage im
Nahverkehr héher. Hier verkehren 260 Zige pro Tag. Dort ist seit langem
- unabhéngig von den Erfordernissen des Fernverkehrs - der Ausbau der
zweigleisigen Strecke um ein drittes Gleis zur Gewahrleistung eines
Nahverkehrsangebots im Taktsystem in der Diskussion.

Das folgende Bild 7 soll die unterschiedlichen Streckenmerkmale im Bild 7
Teilabschnitt  Stuttgart-Ulm, das Bild 8 im Teilabschnitt Ulm-Augsburg Bild 8
verdeutlichen.
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2.2 Heutiges Verkehrsangebot

Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

Mit dem Fahrplanwechsel im Sommer ‘91 wurden auf den NBS Hannover-

Wirzburg und Mannheim-Stuttgart sowie auf der Linie Hamburg-Frankfurt-
Stuttgart-Minchen der Hochgeschwindigkeitsverkehr der DB mit dem InterCity-

Express (ICE) aufgenommen.

Eine weitere Verbesserung des Leistungsangebotes im Personenfernverkehr

bringt die Einfihrung der InterRegio-Linien (IR) Karlsruhe-Salzburg und
Saarbricken-Lindau. Somit ergibt sich zwischen Stuttgart und Ulm heute das in

nachfolgender Tabelle 1 zusammengestellte ,vertaktete" Fernverkehrs- Tab. 1
angebot.

ICE Berlin-Frankfurt-Minchen stundlich 30
EC/IC Dortmund/Minster-Minchen stindlich 30
IR Karlsruhe-Salzburg alle zwei Stunden 16
IR Saarbricken-Lindau alle zwei Stunden 14

Tabelle 1:  Vertaktetes Fernverkehrsangebot zwischen Stuttgart und Ulm
(Stand: Fahrplan 96/97)

Neben dem Angebot des Taktverkehrs wird die Strecke Stuttgart-Augsburg von
den Fernreiseztgen der Relationen

* Paris-Wien-Stdosteuropa und
* Holland-(Nordwestdeutschland)-Minchen

in freien Verkehrslagen bedient. Insgesamt verkehren somit werktéglich im
SPFV zwischen

* Stuttgart und Ulm 98 Zige  sowie zwischen
*  Ulm und Augsburg 81 Zuge.

Der Verlauf der Zuge des ,vertakteten" SPFV, ihre Ziele und ihre Unter-
wegsbedienung zwischen Stuttgart und Ulm sind in Bild 9 dargestelit. Bild 9
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Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Fur den SPNV werden Regionalbahnen (RB), Regionalexpress- (RE) und
Stadtexpress-Zuge (SE) [frGher Eil- (E) und Nahverkehrsziige (N)] eingesetzt.
Der Streckenabschnitt Stuttgart-Plochingen ist darUber hinaus Bestandteil des
S-Bahn-Netzes der Region Stuttgart. Fir die einzelnen Streckenabschnitte
zwischen Stuttgart und Augsburg ergibt sich heute das in nachfolgender
Tabelle 2 zusammengestellte werktagliche SPNV- Angebot.

Stuttgart-Plochingen 59 RE/SE/RB, 53 S 224 Zuge
Plochingen-Géppingen 19 RE, 29 SE/RB 96 Ziuge
Goppingen-Salen 18 RE, 22 RB 80 Zuge
SiuRen-Geislingen (Steige) 18 RE, 21 RB 78 Zuge
Geislingen (Steige)-Ulm 18 RE, 14 RB 64 Zlge
Ulm-Ginzburg 1RE, 32RB 66 Zige
Glnzburg-Dinkelscherben 1RE, 16 RB 34 Zige
| Dinkelscherben-Augsburg 1 RE, 30 RB 62 Ziige

Tabelle 2: Heutiges Nahverkehrsangebot zwischen Stuttgart
und Augsburg
(Stand: Fahrplan 96/97)

Wegen der abschnittsweise starken Streckenbelastung muR sich der
Nahverkehr (ausgenommen S-Bahn zwischen Stuttgart und Plochingen) dem
Fernreiseverkehr und vereinzelt auch den hochrangigen Guterziigen
unterordnen und entspricht teilweise nicht den Bedirfnissen der Region. Ein
dem S-Bahn-Standard entsprechendes Angebot ist insbesondere im
Streckenabschnitt Plochingen-Geislingen heute nicht moéglich.

Im Einzugsgebiet von Ulm soll der SPNV durch Einfuhren des ,Integralen
Taktfahrplanes* (ITF) weiter verbessert werden. Grofitenteils reichen hierfar die
Kapazitdten der bestehenden Strecken aus, jedoch sind im Bahnhof Ulm und
insbesondere zwischen Ulm und Neu-Ulm die Gleisanlagen fir die erhdhten
Kapazitatsanforderungen des Gesamtverkehrs nicht ausreichend.
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Giuterverkehr (GV)

Zur Zeit verkehren zwischen Stuttgart und Uim ca. 120 bis 140 Ziige und im
Abschnitt Ulm-Augsburg ca. 80 bis 120 Zuge pro Tag zur Bewadltigung des
Guterverkehrsaufkommens. Die Zige verteilen sich je zur Halfte auf die
Betriebszeit des ICE/IC und auf die (ibrigen Tagesstunden. Die Bedienung der
Strecke im GV erfolgt entsprechend dem Bedarf (iber die Bahnhéfe Stuttgart-
Untertlrkheim, Plochingen, Goppingen, Geislingen (Steige), Ulm, Neu-Ulm und
Augsburg. Die Bahnhéfe Neu-Ulm und Augsburg verfliigen heute Uber
Umschlagstellen flr den kombinierten Ladungsverkehr, wobei beabsichtigt ist,
zur Verbesserung der Angebotsstruktur den Containerbahnhof Neu-Ulm nach
Uim Nord/ Dornstadt zu verlagern.

Die Belegungsdichte der Strecke durch den vorrangigen Reise- und
Guterverkehr erschwert heute vielfach auch eine kundengerechte Bedienung
der ortlichen Ladestellen. Tagsuber kann dartber hinaus der Uberregionale GV
nicht immer bedarfsgerecht (ber die Strecke gebracht werden. So missen
einige Uberregionale Guterzuge auf andere Leitungswege verlagert werden.

2.3 Der Planungsrahmen des BVWP '85

Ausgehend vom BVWP '85 wird Ende der 80er Jahre - auf der Grundlage der
damaligen Prognosen - ein Ausbau- und Neubaustreckenkonzept entwickelt,
das nicht nur den quantitativen Anforderungen gerecht wird, sondern
gleichzeitig qualitative Verbesserungen erméglicht.

Vor dem Hintergrund knapper Investitionsmittel und dem Zwang zu méglichst
wirtschaftlichen Loésungen konzentriert sich die damalige Planung auf die
Beseitigung der kapazitiven und qualitativen Unzuldnglichkeiten im Abschnitt
Plochingen-Glnzburg. Folgende, vom Vorstand der DB festgelegten
Randbedingungen bilden die Basis:

* uneingeschrankt giaterzugtaugliche Mischverkehrsldsung,

*  maximale Neigung s = 12,5 %o,
*  Hoéchstgeschwindigkeit auf ABS bis maximal V =200 km/h,
*  Hochstgeschwindigkeit auf NBS bis tber V = 250 km/h.

Aufgrund der damaligen verkehrlichen, betrieblichen, technischen und
planerischen Randbedingungen sind als MaRnahmen zwischen Plochingen und
Gunzburg vorgesehen (Anhang 2):

Anh. 2
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* dreigleisige = ABS Plochingen-Siiten mit  einzelnen Linienver-
besserungen (alternativ. NBS im Albvorland),

* NBS SuBen-Gunzburg mit und ohne  Entlastungsstrecke  fur
Ulm/Neu-Ulm, bei maximaler Neigung von 12,5 %o,

* Linienverbesserungen zwischen Glnzburg und Augsburg und

* dreigleisiger Ausbau zwischen Giinzburg und Neuoffingen sowie Westheim
und Augsburg.

Fur den Streckenabschnitt Stuttgart-Plochingen ist die Notwendigkeit von
Infrastrukturmafnahmen zum damaligen Zeitpunkt nicht gegeben.

24 Veranderung der Aufgabenstellung

Anforderungen an die Leistungsfahigkeit

Aufgrund verdnderter Verkehrserwartungen - zuletzt beeinfluft durch die

deutsche Vereinigung und die politischen Veranderungen in Osteuropa -

zeichnet sich eine erhebliche Erweiterung der im BVWP '85 fur notwendig

erachteten Streckenkapazitdten ab. Gegeniiber dem fir den BVWP ‘85
prognostizierten Verkehrsaufkommen erhdéht sich der Kapazitdtsbedarf

- vor allem fur den GV - wesentlich.

Dies flhrt zu einer Ausweitung des urspringlichen Planungsbereiches
Plochingen-Glinzburg auf den gesamten Korridor Stuttgart-Augsburg. Die

Entwicklung der prognostizierten Zugzahlen zeigt die nachfolgende Tabelle 3. Tab. 3

Fahrplan 93/94 64 102 130 296
BVWP ‘85 64 160 104 328
aktualisiert '88 64 160 158 382
Rothengatter/Kessel '90° 84 168 192 444
heute (Fahrplan 96/97) 96 98 106 300

1) zwischen Plochingen und Géppingen (reprasentativer Querschnitt)
2) ,Szenario 2010" (Prognose von 1990)
Tabelle 3:  Entwicklung der Zugzahlen
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Far den GV bedeutet diese Weiterentwickiung nahezu eine Verdoppelung der
im BVWP '85 prognostizierten Zugzahlen und fur den Gesamtverkehr einen
Mehrbedarf von 116 Fahrplantrassen pro Tag. Die in den Prognosen zum
BVWP ‘92 erwartete Verkehrsmenge unterstreicht die besondere Bedeutung
des Korridors Stuttgart-Augsburg auch flr den GV.

Die derzeit vorgesehene Zusammensetzung der Gaterzige ist in nachfolgender
Tabelle 4 zusammengestellt.

ExpreRgutziige 600 400 160

Stuckgutziige 1200 700 120

Schnellguterzlige 1500 700 120

Huckepack-/Containerziige 20 % 1200 700 160/140
80 % 1400 700 120

Frachtenziige

- Fernverkehr 1600 700 100

- Nahverkehr 1000 500 80

- Zustellungen 500 250 80

Tabelle 4:  Giiterzugdaten

Aufgrund des Strukturwandels der deutschen Wirtschaft in den letzten Jahren
kann die bisherige Prognose heute deutlicher abgeschatzt werden. Die
Zugzahlen des Personenverkehrs werden die prognostizierten Werte
voraussichtlich erreichen; im Gaterverkehr ist aber eine Modifizierung der
Anséatze erforderlich: So ist davon auszugehen, daf} ein Drittel der
prognostizierten Verkehrsmenge aus dem besonders zeitkritischen Sektor der
hochwertigen Kaufmannsguter kommen und somit in konkurrenzfahigeren
schnellen und leichten Zugen transportiert werden wird. Die restlichen
Guterziige sollen Langen und Anhidngelasten im urspriinglichen Umfang
erreichen.

Weiterentwicklung des Zugfolgesystems

Wegen der langen Bremswege der Zige wird die Zugfolge auf einer
Eisenbahnstrecke durch ortsfeste Signale geregelt, die einerseits eine hohe
Betriebssicherheit garantieren, zum anderen jedoch auch die Streckenleistungs-
fahigkeit beeinflussen: Diese liegt heute fir eine zweigleisige
Mischverkehrsstrecke bei durchschnittlich 240 Ziigen/Tag. Bei Uberschreitung

dieser Grenzen steigt die Verspatungsanfélligkeit splrbar an.

Tab. 4
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Die DB AG beabsichtigt (unabhangig von den ABS/NBS-Mafinahmen) alle
wichtigen Strecken mit ,Computer Integrated Railoading” (CIR) auszurlsten.
Hierdurch soll die Leistungsfahigkeit dieser Rollbahnen kostenglinstig mit Hilfe
der elektronischen Datenverarbeitung sowie zuséatzlich durch kleinere bauliche
MaRnahmen (z.B. Bau von Uberholungsgleisen) - eventuell stufenweise -
gesteigert werden. Die hierfir notwendigen Planungen werden auRerhalb des
Ausbau- und Neubauprogramms entwickelt und in Abstimmung mit den BVWP-
MaBnahmen realisiert.

Nach ersten Untersuchungen kann durch CIR-MaBnahmen die Leistungs-
fahigkeit einer Strecke um 20 - 30 % angehoben werden. Bei der Ermittiung der
notwendigen Streckenerweiterung auf der Strecke Stuttgart-Augsburg ist davon
auszugehen, daR diese Strecke mit CIR ausgerustet wird.

2.5 Neue Infrastrukturanforderungen

Grundlage fur die Bemessung der Infrastruktur ist in erster Linie die erforderliche
Streckenleistungsfihigkeit. Sie ergibt sich aus den prognostizierten Zugzahlen
sowie den Hoéchstgeschwindigkeiten und Anhangelasten der Zige unter
Berlicksichtigung eines Zuschlages flur die Erhaltung der Strecken und die
Versorgung der Bedarfstrdger mit Lok und Wagen.

Fur den in Tabelle 3 dargestellten reprasentativen Abschnitt Plochingen-
Goppingen betragt somit die nach BVWP-Prognose erforderliche Strecken-
leistungsfahigkeit 528 2Zuge/Tag. Dieser Anforderung steht heute eine
Leistungsfahigkeit von 246 Ziugen/Tag gegenuber, die sich durch CIR auf eine
Leistungsfahigkeit von 312 Zugen/Tag steigern laRt. Danach verbleibt noch ein
Leistungsdefizit von 216 Ziigen/Tag, das nur durch den Bau zusétzlicher Gleise
behoben werden kann.

Bei den vorgenannten Randbedingungen fihren die eisenbahnbetrieblichen
Untersuchungen zu dem Ergebnis, daR fur den Durchgangsverkehr im
gesamten Korridor Stuttgart-Augsburg (insbesondere bedingt auch durch
mehrere, sich Uberlagernde storungsempfindliche Taktsysteme) entgegen den
anfanglichen Planungen des BVWP ‘85 im Grundsatz durchgehend zwei
zusatzliche Gleise erforderlich sind.

Somit gilt der im BVWP '85 gesteckte Rahmen ,Plochingen-Glinzburg" als
Uberholt. Der BVWP '92 tragt dieser Einschatzung Rechnung, indem dort der
aktuelle Ausbaubedarf beriicksichtigt, und die zweigleisige Streckenerweiterung
auf der ganzen Strecke Stuttgart-Augsburg verankert ist. Die Streckenflhrung
(durch das Filstal oder entlang der BAB AB8) ist offengehalten und den vertieften
Planungsabstimmungen vorbehalten.
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2.6 Kiinftiges Verkehrsangebot

Der kiinftig viergleisige Korridor Stuttgart-Ulm-Augsburg wird in der Lage sein,
jedes heute absehbare Verkehrsaufkommen zu bewadltigen. Da sich der
jeweilige Fahrplan an den aktuellen Kundenwiinschen und den betrieblichen
Notwendigkeiten orientiert, ist eine abschlieBende Aussage Uuber einen
konkreten Fahrplan nicht méglich. Aus heutiger Sicht ist aber folgende
Verteilung der Zuggattungen auf die einzelnen Strecken denkbar, wobei
kundenorientierte Weiterentwicklungen in jeglicher Hinsicht méglich sind:

Schienenpersonenfernverkehr

Mit dem Ausbau der Schieneninfrastruktur im Korridor Stuttgart-Augsburg wird
ein wichtiges Bindeglied im internationalen Hochgeschwindigkeitsverkehr
geschaffen. In Verbindung mit anderen Neu- und Ausbaumafnahmen, wie zum
Beispiel zwischen Amsterdam und Koéln, Kéin und Rhein/Main, Paris und
Siiddeutschland, erfolgt ein Ausbau der Infrastruktur, der zusammen mit
entsprechend konzipierten Hochgeschwindigkeitszigen, die Grundlage flr
einen internationalen Hochgeschwindigkeitsverkehr legt.

Gleichzeitig wird sichergestellt, da durch die Kapazitatsausweitung der
erwartete Mehrverkehr und das bisherige Fernverkehrsangebot (z.B. IR-Linien,
einzelne internationale Zige) in der erforderlichen Qualitat durchgefithrt werden
kénnen.

Aus heutiger Sicht soll das bestehende Bedienungskonzept beibehalten
werden, so daf

* die heute das Filstal bedienende Zuge dort verbleiben und

* die Zuge des Ubergeordneten SPFV, die auch heute keine Bedienung im
Filstal haben, Gber die NBS geleitet werden.

Dies gilt auch fur andere, aulerhalb des Taktes fahrende Fernverkehrszuge.
Unter dieser Voraussetzung ist davon auszugehen, daf} langfristig 48 Zlge des
SPFV pro Tag Uber das Filstal und 120 Zige des SPFV pro Tag lber die NBS
geleitet werden. Sollten sich aufgrund heute nicht erkennbarer
Marktentwicklungen neue hochwertige Verbindungen ergeben, kann deren
Leitungsweg zu gegebener Zeit nach kundenorientieten Gesichtspunkten
festgelegt werden.
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Schienenpersonennahverkehr

Nach dem Streckenbau und der damit dort einhergehenden Entlastung durch
den uberregionalen Verkehr ist zwischen Plochingen und Geislingen eine
deutlich verbesserte Verkehrsbedienung im SPNV mit einem erhéhten Angebot
moglich. Die dann vorhandene Infrastruktur ermdglicht sowoh! einen dem
S-Bahn-Standard ahnlichen Nahverkehrstakt als auch eine Verldngerung der
S-Bahn von Plochingen bis Geislingen. Ein entsprechender Fahrplan ist zu
gegebener Zeit - unter Berlicksichtigung der dann absehbaren Nachfrage - zu
entwickeln.

Giiterverkehr

Nach den dem Streckenausbau zu grunde liegenden Verkehrsprognosen ist mit
192 Glterzigen pro Tag zu rechnen (siehe Tabelle 3). Da etwa ein Drittel des
Verkehrsaufkommens in schnellen leichten Zugen (,ICE-Frachtversion®)
beférdert werden soll, die gegentber dem urspringlichen Ansatz (60 Zuge/Tag)
weniger Transportvolumen aufweisen, wird die Anzahl dieser Zuge auf 80
Zuge/Tag erhoht. Etwa 20 dieser leichten Guterziige pro Tag sollen durch den
vorgesehenen neuen Hauptbahnhof Stuttgart (,Stuttgart 21“) auf die mit 25 %o
geneigte NBS gelangen, wo sie aufgrund ihrer Konzeption ohne Einschréankung
verkehren kdnnen. Darliber hinaus ist im Bereich von Wendlingen eine
Verknipfung mit dem bestehenden Streckennetz vorgesehen, lber die die
Ubrigen 60 leichten Guterziige die NBS erreichen und die in Ausnahmefallen
eine abschnittsweise Nutzung der NBS sicherstellen soll. Die tbrigen, schweren
Guterziige verkehren weiterhin auf der Filstalstrecke unter Beibehaltung des
Schiebebetriebes auf der ,Geislinger Steige“. Vor diesem Hintergrund kann
davon ausgegangen werden, dal von den prognostizierten Guterzigen 80
Zage pro Tag uber die NBS und 132 Zige pro Tag uber das Filstal geleitet
werden.

Eine aus heutiger Sicht marktgerechte Verteilung der Zige auf die NBS und die
Filstalstrecke ist in Bild 10 aufskizziert.

Bild 10
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3 Die generelle Linienfindung

3.1 Untersuchungsergebnisse zum BVWP ‘85

Zur Kldrung der im BVWP '85 offengelassenen Linienfuhrung Plochingen-
Gunzburg fihrt die DB einen umfangreichen Variantenvergleich (8ild 11) durch
und legt das Untersuchungsergebnis am 14.04.1988 dem Land Baden-
Wirttemberg sowie dem Freistaat Bayern mit der Bitte um Stellungnahme

gem. § 49 Bundesbahngesetz (BbG) vor.

Beim Vergleich dieser grofen Zahl alternativer Mdglichkeiten werden die
Varianten

* AV mit Entlastungsstrecke far den Knoten Ulm (Konzept gem.
Anmeldung der DB zum BVWP) und

* Bl mit Gesamtdurchfahrung Uim (Forderung von Land und Region).
als beste Lésungen beurteilt.

Die sogenannten ,Direktverbindungen” C und D - ausgehend von Plochingen
nach Ulm - werden ausgeschieden, weil in C so kritische Gebirgskennwerte
angetroffen werden, dall der Tunnelbau als zu problematisch anzusehen ist
und anstelle D mit dem angrenzenden &hnlich verlaufenden Korridor B eine
bessere direkte Einbindung von Ulm erreichbar ist. Einzelheiten sind dem
damaligen Untersuchungsbericht zu entnehmen; eine generelle Ubersicht zeigt
Bild 12.

Anmerkungen und Uberlegungen von Prof. Heimerl

Schon im Rahmen der damaligen Variantenuntersuchungen schlagt
Prof. Heimerl, Universitdt Stuttgart, vor, den Untersuchungsrahmen in
konzeptioneller und rumlicher Hinsicht zu erweitern.

Die Zielrichtung musse eine langfristig angelegte grofrdumige Gesamtkon-
zeption fur eine durchgehende Hochgeschwindigkeitsstrecke Mannheim-
Stuttgart-Augsburg-Miinchen als einzige, den klnftigen Anforderungen gerecht
werdende Losung sein, womit auch zu erwartende Engpésse im Knotenbereich
Stuttgart Hbf zu beheben seien.

Bild 11

Bild 12
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Daruber hinaus seien im Gegensatz zum urspringlichen Planungskonzept der

DB zur Vermeidung betrieblicher Behinderungen die Leitungswege von

schnellen und fangsamen Zugen generell zu trennen.

Sein Trassenvorschlag fur einen neuen Schienenweg ist

eine Unterfahrung von Stuttgart im Tunnel mit einem neuen viergleisigen
unterirdischen Durchgangsbahnhof far die Fernreiseziige der Relation
Mannheim-Ulm (Stgt. Hbf tief) zur Kapazitatssteigerung im Knoten Stuttgart,

eine flughafennahe Streckenfiihrung vom Stuttgarter Hauptbahnhof zu einer
autobahnnahen Trasse zur ErschlieBung des Flughafens Stuttgart und eines
neuen Messestandorts auf den Fildern durch den hochwertigen Schienen-
verkehr und anschlieend

eine Blndelung der neuen Trasse mit der BAB A8 in Richtung Ulm mit
flexibleren Trassierungsparametern, die durch Trennung der Leitungswege
far 2Zuge unterschiedlicher Geschwindigkeiten (schnelle Zige des
Personenfernverkehrs und schnelle, eilbedirftige, leichte Guiterziige
einerseits, sowie langsamere, schwere und der 6rtlichen Bedienung dienende
Zuge andererseits) moglich werden.

3.2 Stellungnahme des Landes Baden-Wiirttemberg (1989)

Das Land Baden-Wirttemberg kommt am 26.04.1989 u. a. zu folgender
voridufigen Bewertung des Untersuchungsberichtes der DB:

%*

FiUr das Land Baden-Wirttemberg bildet die Strecke Stuttgart-Ulm-Augsburg
in Fortsetzung der NBS Mannheim-Stuttgart das Ruckgrat einer attraktiven
und zukunftsorientierten Schieneninfrastruktur.

Unter dem Vorbehalt der Priifung und weiteren Einbeziehung der Vorschldge
von Prof. Heimerl durch die DB beflirwortet das Land einen viergleisigen
anstelle eines dreigleisigen Ausbaus der Stammstrecke im Filstal ab
Plochingen. Damit werde auch die flr unverzichtbar erkldrte wesentliche
Verbesserung des SPNV im Filstal erméglicht.

Eine NBS parallel zum Filstal (Voralbtrasse) wird abgelehnt.
Die neue Trasse ist durch das Oberzentrum Ulm/Neu-Ulm zu fihren mit

Ausschlu® einer Umfahrung von Ulm auch aus wasserwirtschaftlichen
Granden.



32

3.3 Ldsungsansitze fiir die neuen Infrastrukturanforderungen

Die Weiterentwicklung der Planungseckdaten im BVWP ‘92 fuhrt zur Forderung
nach einer durchgéngig zweigleisigen Streckenerweiterung.

Bei der Entwicklung der Planung fir diese neue Infrastrukturanforderung wird
von nachfolgenden Uberlegungen ausgegangen:

*

Notwendig werdende Infrastrukturmafnahmen sind so in das bestehende
Netz zu integrieren, daR unter Ausnutzung vorhandener Anlagen und
geringem Einsatz an Investitionsmitteln groRe Kapazitaten fiir den Personen-
und Glterverkehr geschaffen werden, um - bei moglichst flexibler
Betriebsfilhrung - die Gesamtzahl der zu erwartenden Ziige bewaltigen zu
kénnen. Dies fuhrt zu Korridorbetrachtungen mit dem Ziel einer optimalen
Nutzung von bestehenden und neu zu bauenden Strecken im
Gesamtkorridor.

Gleichzeitig mit der Erhéhung der Streckenleistungsfahigkeit ist eine
Anhebung der Héchstgeschwindigkeit anzustreben, um die Beférde-
rungszeiten insbesondere im SPFV nachhaltig zu verbessern. Wie die
Erfahrungen zeigen, werden gerade hierdurch Anreize zum Umsteigen von
der StraRe auf die Schiene erzeugt. Dies gilt vor allem im Streckenabschnitt
Stuttgart-Uim, wo im Bereich der ,Geislinger Steige* die
Hoéchstgeschwindigkeit nur 70 km/h betragt.

Fir den GV der DB in der Relation Stuttgart-Augsburg ist bei rd. 70 % der
Zuge mit Bruttolasten bis zu 1.600 t zu rechnen; ca. 30 % der Zuge werden
mit Bruttolasten bis zu 900 t leichter sein. Die Korridoriberlegungen zur
wirtschaftlichen Bewéltigung dieser Transporte sind darauf abzustimmen.

Far den SPNV sollen die InfrastrukturmalRnahmen zusétzliche
Entwicklungsmoglichkeiten erdffnen, um die haufig unbefriedigende
Bedienungsqualitét verbessern zu kénnen.

Die zu wahlende Trassenvariante soll eine schrittweise Beseitigung von
Engpéssen erlauben und dem erwarteten Verkehrszuwachs entsprechend
abschnittsweise ausgebaut und in Betrieb genommen werden kénnen.

Die Planungen sind dariber hinaus so anzulegen, daB kinftige Weiterent-
wicklungen mdéglich bleiben.
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Vorstehende Grundlberlegungen fihren im Rahmen einer Korridorbetrachtung
Stuttgart-Augsburg zu ganzlich verschiedenen Losungsanséatzen. Als generelle
MafRnahmen kommen in Frage:

* Ausbau (wo nicht méglich oder nicht sinnvoll Neubau) des Filstalweges von
Stuttgart Gber Plochingen und Uim nach Augsburg, auf dem heute Uber die
mit maximal 25 %o geneigte ,Geislinger Steige“ bis zu 40 Zuge taglich
nachgeschoben werden missen (,Filstaltrasse"),

* Ausbau des Remstalweges von Stuttgart Gber Schorndorf, Aalen und
Donauwoérth nach Augsburg, der flacher geneigt (12,5 %), heute jedoch
teilweise nur eingleisig ist (,Remstaltrasse),

* durchgehender  Streckenneubau, orientert an der BAB A8
(,Autobahnnahe Trasse") oder auch

* eine Kombination einzelner Bausteine dieser Strecken.

Die generellen Méglichkeiten sind im Bild 13 aufskizziert. Bild 13

Die Untersuchungen dieser generellen Losungsmoglichkeiten fihren unter
Berucksichtigung der bisherigen Planungserkenntnisse zu zwei Rahmen-
konzeptionen:

* Kis mit viergleisigem Ausbau des Filstalweges in Weiterentwicklung der
Planungen zum BVWP ‘85, bei einer maximalen Neigung von
12,5 %o fur Mischbetrieb (,Filstaltrasse”).

Has mit autobahnnaher NBS entsprechend dem Vorschlag von Prof.
Heimerl, bei einer deutlich steileren Neigung von 25 %o nur fir
schnelle Zlige (,Autobahnnahe Trasse").
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Ein qualitativer und quantitativer Ausbau des Remstalweges wird
ausgeschieden, da das Zentrum Ulm/Neu-Ulm mit seinem Hinterland bei einer
derartigen Konzeption nicht in die neuen Strukturen eingebunden werden kann.
Die Ergebnisse sind in der ,Variantenuntersuchung vom Oktober ‘91“
dokumentiert und nachfolgend zusammengefaRt.

3.4 Rahmenkonzeption der ,Filstaltrasse* (K 125)

Die Rahmenkonzeption der ,Filstaltrasse" (Kyzs) ist eine Mischung aus ABS und
NBS und stellt eine Weiterentwicklung der friheren BVWP-Lésung in
Kombination mit Elementen anderer Planungsuberlegungen dar. Sie beinhaltet

* den Fernbahntunnel Stuttgart, mit viergleisigem Durchgangsbahnhof, der im
Raum Plochingen wieder in die bestehende Strecke muiindet,

* den viergleisigen Ausbau der Filstalstrecke von Plochingen bis SiBen im
.Richtungsbetrieb”,

* einen Neubauabschnitt Gber die ,Schwébische Alb" mit einer Verknlpfuna in
SuRen und Beimerstetten mit der heutigen Strecke,

* die Volleinbindung von Ulm gemaR der Stellungnahme des Landes Baden-
Wirttemberg und

zwischen Ulm und Augsburg alternativ eine Ausbau- oder Neubaulésung.

Der Fernbahntunnel in Stuttgart soll in der Regel dem IC/ICE- Fernreiseverkehr
zwischen Stuttgart und Ulm dienen, wahrend der Guterverkehr sowie der
Regional- und Nahverkehr auf den bestehenden Leitungswegen verbleiben.

Der fir einen ,Richtungsbetrieb viergleisig auszubauende Abschnitt
Plochingen-Sifen soll den Gesamtverkehr aufnehmen, der in Plochingen vom
neuen Stuttgarter Fernbahntunnel und der vorhandenen Neckartalbahn
zusammen gefuhrt wird. Die Mittelgleise sollen vorrangig dem schnellen
Personenfern- und Guterverkehr vorbehalten bleiben, die AuBengleise dem
Personennah- und langsamen Guterverkehr dienen.
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Die NBS SuRen-Um zur Umfahrung der ,Geislinger Steige" ist mit maximal
12,5 %o Neigung trassiert und somit fir Reise- und Gulterzige gleichermafen
tauglich (tagstber mit Vorrang fur den Reiseverkehr, nachts fur den
Guterverkehr). Dementsprechend soilen wahrend der ICE/IC-Betriebszeit im
Bedarfsfall auf der mit bis zu 25 %0 geneigten ,Geislinger Steige" schwere Zuge
weiterhin nachgeschoben werden.

Die Rahmenkonzeption der ,Filstaltrasse" (Ky;s) erméglicht bei Bedarf eine
betriebliche Entmischung von schnellem und langsamem Verkehr (Bild 14),
wodurch eine hohe Leistungsfédhigkeit erreicht wird Dabei ist durch die
Verknipfung der vier Gleise in den Bahnhofen des Filstals sowie der NBS mit
der bestehenden Strecke in Suflen und Beimerstetten eine flexible
Betriebsfuhrung und gegenseitige Vertretbarkeit der Gleise Dbei
Betriebsstérungen in besonders hohem Mafie méglich.

Im Ausbauabschnitt Plochingen-SuRen wird die Linienfihrung durch die
Parallellage mit der vorhandenen Strecke bestimmt, die durch Linienver-
besserungen auf eine moglichst hohe Streckengeschwindigkeit gebracht wird.
Das Geschwindigkeitsniveau muB dabei vielfach der ortlichen Bebauung
untergeordnet werden, wobei sich dennoch umfangreiche Eingriffe nicht
vermeiden lassen.

Die  punktuell den ortlichen  Strukturen anzupassende  Entwurfs-
geschwindigkeiten betragt daher:

* in den Neubauabschnitten V = 250 km/h,
* in den Ausbauabschnitten zwischen V = 160 und 200 km/h.

Im Neubauabschnitt Sifen-Ulm sind folgende fur Reise- und Guterverkehr
gleichermalien geeignete Trassierungsparameter vorgesehen:

* kleinster Bogenhalbmesser r= 5.100 m (fur V=250 km/h)
* maximale Neigung s= 12,5 %o,
* maximale Uberhéhungswerte u+u= 100+ 50 = 150 mm.

Wegen der auch flr Reisezige auf eine Lange von ~16 km durchaus splrbaren
Steigung von 12,5 %o fallt die Hochstgeschwindigkeit der ICE-Zuge im
Albaufstieg zugkraftbedingt auf etwa 210 km/h ab.

Bild 14



)
. ;\\ \‘\mn... w6 -
Vi LUU R
7 LU "
P ¢ \:W Thrgtet Loptoaatiy
st Jicr Schwa\khumv S
\A““‘“n/\ ‘ o 'f L,n’nm‘m,qb‘ .
2 - neratrls y)‘ } "éu\ﬂ:nﬂw‘r]ﬂe‘ - cneler
VoS : ’wmneune R ot e
. ¢
14,.‘,,.,.,,&\ mm;cmo/wofu L Oguiert
m‘m;anm \ & mm ? > "
e - - "
'bl!(o! eahapat
W:ﬂﬂﬂ}th .
R \ N W
. “ } -
2 w\w\, .
‘k o Y \b
Eeainget
4 oo}
Qiaer? " —
4’ i

’ {’S'St""?_mn'ﬂ; em?’

65, sinect T

a
\\“ ‘7k N o
ﬁca 3. R ’
oh g
]I O n?\év‘ww

ANGEN } l(mh mwmm
I "\ Hagimsmet :
N\ 4 w
Lot vsmnl‘\( mcr
e :
, b
eubd

"”—Ké”‘\‘mes

DL e
" ) nepr 8, Remnu\dm

g mw:u
sl ul:nﬂ(“”‘“‘“

ey

u,l\
wm.\m\ o
D:u\;n‘.tmo -

A8
5 A
\‘(rumaﬂz(- - )
ol .
/ -

Ovll”.‘a!du,;.a null}b

Omgw i
‘\)mmﬂen emch(‘

L, ‘ A\
‘ e
. 5“"’”" Amr,&zlwq\ NG
S e o~
s:m»eng :”\ ;\{” m»gyzm‘v \\\4»(\\ (“ (L\ \\.\“Mn;m..m»
Dmbapt” . ) 4 '

A R - \
&V uom(;mmxé ™ /\\\v R % %
% 2
\O:urwsiﬂr& Y

N
t\ i
L wd aa\mam\sw\ﬂ-\\ Leangtd
$ \}‘L\' ({(Qw‘thllstw W

Mavﬁl.mdcx

= \

\m;m;
““‘“‘L‘k"‘”’“ 5 e

\m“\ﬂnnm&g ‘ ]

Jeties :;.mq

Brhmn\ku h
" “’su Qmm P

x«f\
U ..\qp e
Hefe™!

59 ‘, \
=N ‘\%navmm / mmsm \S B
Z‘bsnmmnm ) 4
{ Blr;awaﬂ‘
\ wmmu
TROHHE! M oL
y P
)\lﬁ & TECY, A7
K Jqﬁmden ,/2\ wm’ " / n
3 e
_<_[,'\Ll9g\\m .
R gy e X ]
e et
SIS e s i
g r— ‘\v\'a ‘\“‘ i Dn'r:‘ao\
N ,
t‘, Cep Qﬂm»lng

%87

he&xmdt‘\,

L
. \\

mmum;ehL
N
. . pomesior®
£ N7 gontnaith STADT
{(\\\\um\\/L :Sim}l\a\’h e i qﬂn\luﬁlﬂv!n
* ,_/‘/’ e it o
1 E ¥l Men\m >
) S [usgestie, V{c\)/\, T S i
| § Bem 0 2 .
e i ! A >
\"‘l/' Qgen’de Y i Y wreitein 5
A/ y i~ Hﬁ \(\ S &}
" e et ‘ e \ L o
b A
4 s R Ny
o vorran At.,\ q qu\ < w;sngp ,,': o .usvn' igaen S
DW“‘ !!\\l\\l S \ v Iltm\moz . \ : pmaen
- \&, % ol nmqu VY :
< W&n N/ 6 X K o ’
‘, = !
. pete et O qt‘l;gséum 3 Tprenetett i et BA\\thﬂﬂl\
@ o =2 R !
" plioatr S 3\ \, C— : V\(unz\m‘ 6
U‘—B‘“J'E“ | t/e ckenverk| oy QU @ pppasee kadt perthen?
I ) it i HUpf g y R \ " @ j
Wy R\ @ o W st Un g j ‘_/ \ . N\ 7, e
et e / effiatert g‘ﬂs : J g B : ‘: ,\,E
M/‘ ,""_\g" . pue ¢ (3 i V\s:“.rrulc
' mn ged e
Jenénrm B.elmer_
. ‘§
A gihiagen : o Sig etténum
-t Y. I3 G g0t o)
i S Bights |
AN : " = ,\‘t% i "!'"’"‘”“‘h equmm‘? :
. 9 . T o e &~
D 5eeonit \ ﬂ\ " N ) N gt U ‘;",.\‘Q‘ 1
A A AsP weze? P ’ ,A‘
L TR FAN
v P9 . B

u\mm\ Qiohen.
* ﬂt mx.u.ma

bl
b

»{“‘E\!T \\RB%\IL

m{’/ ]
ervuelf t
i Genehm
‘ lgung“

-
i
gt

Iy e o ol ‘
™ .
(\’\‘ l
&' wuumgn}z, Y%
o

DM
G- anenz SE 0010- A )
\ ongihat"

&

/
o
a2
1gnBURE
P
S 5
‘k ”\)ﬁnﬁyg\“gen R opRzstelt
e, )T 3‘-““’"#“ \.\t“\l\\' vm‘zmma,
™ Do stein Q\ “\ﬁwzn.nm
PR
/ ~N Lol
. Uy{msbmm . \é‘wm”
pm:v.m
X YErmngtt

popisielie®

aiten

= Bid#:T
rennun
g der L
eitun
s
gswege der ,,Fllstaltras “ |
se (K 29) G

LE



38

Bild 15 zeigt die Fahrschaulinie mit den von einem ICE erzielbaren
Geschwindigkeiten und der erreichbaren Fahrzeit Stuttgart-Uim von 30
Minuten.

Diese zukunftig zu erwartende Fahrzeit ist aktualisiert und auf den heute
konzipierten ICE 3 abgestellt. Zusatzlich ist die Mdoglichkeit einer
Geschwindigkeitserhdhung auf 300 km/h angedeutet, die jedoch aus
6konomischen und 6ékologischen Griunden nicht weiterverfolgt wird, weil sie bei
hohem Energieeinsatz nur fur eine kurze Strecke auf der ,Schwabischen Alb*
erreicht werden kann und sich somit kaum auf die Fahrzeit auswirkt.
(Zusatzlicher Fahrzeitgewinn ca. eine halbe Minute)

Fur die beschriebene Rahmenkonzeption der ,Filstaltrasse" (Ky25) ergeben sich
auf dem Teilabschnitt Stuttgart-Feuerbach bis Ulm/Neu-Uim Investitionen in
einer Gesamthoéhe von 5,0 Mrd. DM (Preisstand 01.01.1993).

Der Streckenabschnitt Stuttgart-Uim/Neu-Ulm wird von der im Jahre 1935
erbauten 110-kV-Bahnstromleitung Stuttgart-Minchen mit elektrischer Energie
versorgt. Unterwerke befinden sich in Plochingen, Amstetten und Neu-Ulm. Die
Kapazitat der vorhandenen Leitung reicht far den Energiebedarf nach einem
Streckenausbau oder Neubau nicht mehr aus. Es ist deshalb eine Ermeuerung
der Leitung auf der heutigen Trasse sowie der Bau neuer Unterwerke in Suen
und Beimerstetten vorgesehen.

Die Rahmenkonzeption der Filstalstrasse” (Kizs) ist in den Anlagen
B 1a (Lageplan 1:50.000) und Anlagen B 1b (Hoéhenplan 1:50.000/1:5.000)
dargestellt. Die zu erwartenden Umweltwirkungen sind - soweit es die
Planungstiefe zulaBt - in den Anlagen B 1c veranschaulicht. Fur vertiefte
Untersuchungen liegen Unterlagen in groReren MaRstaben (bis 1:1000) vor.

3.5 Rahmenkonzeption der ,,Autobahnnahen Trasse* (H25)

Die Rahmenkonzeption der ,Autobahnnahen Trasse" (Hys) stellte eine
Weiterentwicklung der Uberlegungen von Prof. Heimerl dar. Sie beinhaltet.

* den Fernbahntunnel Stuttgart mit viergleisigem Durchgangsbahnhof, der an
die Autobahn gefiihrt wird,

Bild 15

Anlagen B1
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* eine ,Autobahnnahe Trasse" im Albvorland und Gber die ,Schwaéabische Alb*,

* die Volleinbindung von Ulm gemaR der Forderung des Landes Baden-
Woirttemberg und

* 2zwischen Ulm wund Augsburg alternativ eine Ausbau- oder Neubau-
I6sung analog der Rahmenkonzeption der Filstaltrasse.

Die Rahmenkonzeption der ,Autobahnnahen Trasse” (H.s) geht von einer
grundsétzlichen Trennung der schnellen und langsamen Verkehre auf zwei
Leitungswege aus, wie dies in Bild 16 schematisch dargestellt ist. Dies sind:

* eine NBS entlang der BAB A8, die vornehmlich den schnellen Reise- und
Guterverkehr aufnehmen soll und

* die unverandert verbleibende Filstalstrecke, die insbesondere dem értlich
gebundenen Reiseverkehr sowie dem schweren Guterverkehr dienen soll.

Der Fernbahntunnel in Stuttgart soll in der Regel dem ICE/IC-Fernreiseverkehr
der Relation Stuttgart-Uim dienen. Der Guterverkehr sowie der Regional- und
Nahverkehr benutzen weiterhin die heutigen Leitungswege. Im Anschluf3 an den
Fernbahntunnel in Stuttgart ist die neue Bahnlinie mit maximal 25 %o Neigungen
trassiert und kann neben dem Fernreiseverkehr auch leichte Guterzige
aufnehmen. Schwere Guiterziige werden weiterhin Gber die bestehende Strecke
gefahren.

Kapazitatsbetrachtungen fur die NBS entlang der BAB A8 zeigen, dal} diese
Konzeption mit der beabsichtigten Leistungssteigerung durch CIR ohne
BaumaRBnahmen am Filstalweg den Kapazitdtsanforderungen im Korridor
Stuttgart-Ulm genligt. Auch die Verbesserung des Nahverkehrs im Filstal ist
mdglich.

Zur Durchbindung der Zige des europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes
betragt die Entwurfsgeschwindigkeit dieser durchgehenden NBS 250 km/h. Fur
eine oberfilachennahe und tunnelarme Trasse in Anlehnung an die BAB A8 sind
flexiblere Trassierungselemente noétig, wobei die ohnehin vorgesehene
Trennung von schnellen und leichten Zlgen einerseits sowie schweren und
langsamen Ziigen andererseits den Einsatz dieser Elemente mdglich macht:

Bild 16
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* maximale Hochstgeschwindigkeit V= 250 km/h,

* maximale Neigung s = 25 %o,

* kleinster Bogenhalbmesser r= 3.000 m,

* maximale Uberhéhungswerte u+uw= 150+ 100 = 250 mm.

Wegen der auf eine Lange von 10 km nétigen Steigung von 25 %o im
Albaufstieg sinkt die Héchstgeschwindigkeit der ICE-Zlige auf 220 km/h ab.

Bild 17 zeigt die Fahrschaulinie mit den von einem ICE erzielbaren
Geschwindigkeiten und der erreichbaren Fahrzeit Stuttgart-Um von
25 Minuten. Diese kinftig zu erwartende Fahrzeit ist aktualisiert und auf den
heute konzipierten ICE 3 abgestellt. Zusatzlich ist die Méoglichkeit einer
Geschwindigkeitserhéhung auf 300 km/h angedeutet. Im Albvorland kann sie
nur bei Verzicht auf eine engstmdgliche Biindelung mit der BAB A8 genutzt
werden, und auf der Albhochflache wird sie bei hohem Energieaufwand nur fir
eine kurze Strecke erreicht. Bei einem zusatzlichen Fahrzeitgewinn von etwa
einer Minute wirkt sie sich kaum auf die Gesamtfahrzeit aus und wird daher aus
6konomischen und dékologischen Grunden nicht weiterverfolgt. Dies gilt umso
mehr, als auch bei 250 km/h die Fahrzeit Stuttgart-Uim deutlich unter ,einer
halben Stunde” liegt.

Fur die beschriebene Rahmenkonzeption der ,Autobahnnahen Trasse* (Has)
ergeben sich flur den Teilabschnitt Stuttgart-Feuerbach bis Ulm/Neu-Ulm
Gesamtinvestitionen von ca. 3,9 Mrd. DM (Preisstand 01.01.1993).

Auch fur die ,Autobahnnahe Trasse" ist die Kapazitdt der vorhandenen
Leitungen der Bahnstromversorgung nicht ausreichend. Es ist deshalb analog
zur Filstaltrasse ein Neubau der Leitungen sowie der Bau neuer Unterwerke im
Bereich von Nabern und Merklingen vorgesehen.

Die Rahmenkonzeption der ,Autobahnnahen Trasse" (Hgs) ist in den Anlagen
B 2a (Lageplan 1:50.000) und den Anlagen B 2b (Héhenplan 1:50.000/1:5.000)
dargestellt. Die zu erwartenden Umweltwirkungen sind - soweit es die
Planungstiefe zuldf3t - in den Anlagen B 2c veranschaulicht. Fur vertiefte
Untersuchungen liegen Unterlagen in gréReren MaRstéaben (bis 1:1000) vor.

Bild 17

Anlagen B 2
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3.6 Untervarianten im Grofraum Stuttgart

Mit den beiden Lésungen ,Filstaltrasse" (K'izsy und ,Autobahnnahe Trasse*
(H’2s) sind fur die DB aus den sich prinzipiell bietenden Lésungsmdglichkeiten
zwei in sich schlissige ,Rahmenkonzeptionen* vorhanden. Beide Varianten
unterfahren den Raum Stuttgart mit einem neuen Fernbahntunnel, von dessen
Machbarkeit grundsatzlich ausgegangen wird. Es bestehen anfanglich aber
Zweifel, ob diese Loésung sowohl aus finanziellen als auch aus
hydrogeologischen Grinden bei Sicherstellung des Schutzes der Heil- und
Mineralquellen umzusetzen wére.

Deshalb entwickelt die DB im Oktober 1991 zwei Untervarianten (K’'y2s und
H';s), bei denen der Kopfbahnhof beibehalten werden soll, die weitere Linien
fahrung jedoch jeweils der ,Filstaltrasse" (K,zs) oder der ,Autobahnnahen
Trasse" (Hzs) entspricht. (Bild 18 und Bild 19):

* Im Abschnitt Stuttgart Hbf - Stuttgart-Bad Cannstatt ist fir beide Varianten
vorsorglich ein zuséatzliches Gleis vorgesehen.

* Im Abschnitt Stuttgart-Bad Cannstatt - Stuttgart-Untertiirkheim sind keine
Anderungen der Gleisanlagen notwendig. Die dort  zuldssige
Héchstgeschwindigkeit von 130 km/h wird beibehalten.

* Zwischen Stuttgart-Untertlirkheim und Esslingen ist der Neubau eines
zusatzlichen Gleises nordostlich der bestehenden Strecke geplant. Die
zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 140 km/h.

* Fir die Untervariante zur Rahmenlosung ,Filstaltrasse" (K'izs) wird die
viergleisige Strecke des Neckartals bis Plochingen um ein weiteres Gleis
parallel zur heutigen Strecke erweitert.

* Fur die Untervariante zur ,Autobahnnahe Trasse" (H';s) wird im Bereich von
Esslingen die zweigleisige NBS hohenfrei mit 25 %o Neigung ausgefédelt und
in einem Tunnel an die Rahmenldsung der ,Autobahnnahen Trasse" bei
Neuhausen auf den Fildern gefuhrt.

Bilder 18, 19
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Leistungsfahigkeitsbetrachtungen zeigen, dal auch die beiden Untervarianten
das prognostizierte Verkehrsaufkommen abwickeln kénnen,
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sind jedoch bei diesen Untervarianten nicht vorhanden.

Die beiden Untervarianten unterscheiden sich von ihren Hauptvarianten somit
nur im Bereich der Landeshauptstadt Stuttgart. Da die Planung fur diesen
Teilbereich eigenstandig weiterentwickelt wird, sind sie hier nicht detaillierter

dargestelit.

Die Investitionen der beiden Untervarianten liegen bei 3,2 Mrd. DM (H’2s) und
3,9 Mrd. DM (K'y25) (Preisstand 01.01.1993). Die Fahrzeit Mannheim-Uim
verldngert sich gegeniber den Rahmenlésungen bei der ,Filstaltrasse’ um
7 Minuten, bei der ,Autobahnnahen Trasse" um 6 Minuten. Die wesentlichen
KenngréRen fur die beiden beschriebenen Rahmenlésungen und
Untervarianten sind in nachfolgender Tabelle 5 zusammengestelit. Die kinftig
zu erwartenden Fahrzeiten sind dabei
konzipierten, leichteren ICE 3 abgestellt.

wenn CIR
unterstellt wird. Zusatzliche Kapazitatsreserven wie bei den Rahmenlésungen

aktualisiet und auf den heute

ihrer

Streckenldnge (heute 105 km)

Trassierung V <250 km/h km 11,5 14,5 40 45,7
Tunnelldnge km 44 36 61 38
langster Tunnel km 15,7 12,5 23,4 17,7
Tunnelausbruch Miom® | 7.7 6.3 10,7 6.6
Flachenbedarf ha 265 265 100 100
Investitionen* (Preisstand 1.1.93) Mrd.DM 3.9 3,2 5.0 3,9
Fahrzeiten Mannheim-Uim (ICE)  min 63 69 68 75
Durchfahrung Karstwasser km 10 10 14 14
Durchfahrung Wasserschutzgebiete km 40 33,5 33 26
Durchfahrung Ortsbebauung km 5 7 28 28,3
Eingriffe in Wohngrundstiicke Anz 4 4 70 70
Eingriffe in Gewerbegrundstiicke  Anz 7 7 33 33
Biindelung mit anderen Strukturen  km 62,5 59 30,5 30
Neuzerschneidungen km 3 5 7,5 7.5

*) ohne Entschadigung far untergehende Anwesen

Wesentliche KenngréBen der Rahmenlésungen und ihrer
Untervarianten zwischen Stuttgart-Feuerbach und Neu-Ulm

Tabelle 5:

(Pfuhl)

Tab. 5
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3.7 Stellungnahme des Landes Baden-Wiirttemberg (1992)

Das Land Baden-Wurttemberg hért vor der Abgabe einer Stellungnahme zur
Dokumentation alle betroffenen Gebietskérperschaften im Bereich der
untersuchten Trassenvarianten an und holt Stellungnahmen zahlreicher
Fachbehdrden, Verbédnde und Organisationen ein.

Die Landesregierung spricht sich dann aufgrund der Ergebnisse dieser
Anhdrung am 15.09.1992 dafiir aus, den weiteren Planungen flr die ABS/NBS
Stuttgart-Uim die Rahmenkonzeption der ,Autobahnnahen Trasse" (Hjs) zu
grunde zu legen.

In ithrer Entscheidung fur die Rahmenkonzeption der ,Autobahnnahen Trasse"
(Hzs) fordert die Landesregierung,

* die Stadte Stuttgart und Ulm in die Rahmenkonzeption einzubinden und den
Hauptbahnhof Stuttgart mit einem Fernbahntunnel zu unterfahren,

* im Bereich des Flughafens Stuttgart eine flughafennahere Trassierung zu
wahlen, damit der Flughafen im NebenschluB an die NBS angebunden
werden kann, und die Anbindung der Gaubahn an den Flughafen erméglicht
wird,

* im Bereich Wendlingen eine Verbindungskurve zwischen der NBS und der
Neckartalbahn in die Planung aufzunehmen, um zu gewéhrleisten, daf der
Raum Tubingen/Reutlingen/Nurtingen einen flr IR-Verkehre geeigneten
Anschlu an die NBS erhélt und dieser Knoten spéater zu einem Neckartal-
bahnhof ausgebaut werden kann,

* im Filstal das heutige IR-Angebot aufrecht zu erhalten und den Nahverkehr in
einer Weise zu verbessern, dafl dort eine S-Bahn-&hnliche Qualitit bis
Goppingen/Geislingen maoglich wird; erforderlichenfalls ist ein drittes Gleis im
Filstal vorzusehen,

* die Fahrzeiten auch des Guterverkehrs im Abschnitt Stuttgart-Uim zu
verbessern und

* die NBS an den européischen Standard anzupassen und auf 300 km/h zu
ertlichtigen.

Die Bewertung der von der DB tbergebenen Variantenuntersuchungen durch
die Landesregierung sowie die Entscheidung sind dem Anhang 3 zu

- HPS ~E Py P MNas~kt..nN PN g o i m PR { SR |
entnehmen. Die auf dem Beschiul® dei 1g aufbauend

Trassenvariante ist in Bild 20 aufskizziert

Anh. 3

Bild 20
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3.8 Neukonzeption der ,Filstaltrasse* (Kzs)

Grundiiberlegungen

Von wenigen Ausnahmen abgesehen, werden die bestehenden
Eisenbahnstrecken in Deutschland im wesentlichen gleichermaflen von Reise-
wie von Giterziigen ,im Mischbetrieb* genutzt. Dementsprechend geht auch
das ursprlingliche Betriebsprogramm fir die ABS/NBS Stuttgart-Augsburg von
einer Mischbetriebsstrecke mit entsprechenden Trassierungsparametern aus.
Dies fuhrt bei jedem Variantenvergleich zwischen teurer ,Filstaltrasse” (K'i2s)
und kostengunstiger ,Autobahnnaher Trasse" (H';s) zu einem ,schiefen Bild“, da
stets Varianten fur unterschiedliche Aufgaben miteinander konkurrieren.

Um im harten Wettbewerb der Verkehrstréager bestehen zu kénnen, muf jedoch
das derzeitig hohe Kostenniveau des Fahrweges der DB AG merklich gesenkt
werden. Auch angesichts zunehmender finanzieller Restriktionen ist eine
Weiterentwicklung erforderlich. Viele Jahre dauert deshalb schon die Diskussion
unter Wissenschaftlern und Praktikern, ob es nicht fur die Betriebsfuhrung der
Bahn generell zweckmaRiger wére, in bestimmten Relationen Strecken far den
schnellen Verkehr einerseits und den langsameren Verkehr andererseits zu
reservieren. Eine Arbeitsgruppe der DB AG hat Vor- und Nachteile dieser
Uberlegungen analysiert und mit der Konzeption ,Netz 21* auf ausgewéhiten
Strecken die Trennung der langsamen und schnellen Verkehre vorgeschlagen.

.Netz 21" bietet ein schlussiges Betriebskonzept und die Chance, durch
Entmischung der verschiedenen Verkehre und Harmonisierung der
Geschwindigkeiten das Leistungsvermégen der bestehenden Strecken
wirtschaftlich zu erhohen. Die Infrastruktur kann somit kostenwirksam
vereinfacht werden.

Eine Entmischung der Verkehre bietet hierbei die Mdglichkeit fir bessere
Angebote auf diesen Strecken, da betrieblich Zwange abgebaut und die
Leistungsfadhigkeiten gestarkt werden. Der strategische Ansatz dieses
Entmischungskonzeptes lalt sich in nachstehender Grafik verdeutlichen
(Bild 21)

Der Vorstand der DB AG hat die Notwendigkeit einer schnellen Umsetzung
dieser Konzeption bekraftigt und den Auftrag erteilt, sie bereits in den Fahrplan
1998 flr ausgesuchte Strecken einzubringen. Hierbei ist eine
1. Realisierungsstufe vorgesehen, die die Vorrangstrecken fur den schnellen
Verkehr in drei Korridoren definiert:

Bild 21
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* Korridor Hamburg-Ruhrgebiet-Stuttgart,
* Korridor Hannover-Wirzburg-Minchen
* Korridor Ruhrgebiet-Berlin.

Bild 22 zeigt die 1. Realisierungsstufe fir diese Neugestaltung der Betriebs
fihrung im Netz der DB AG; die angedeuteten Ergénzungen stellen die spatere
Weiterentwicklung im Stddeutschen Bereich in Abhangigkeit von der jeweiligen
Realisierung der erforderlichen Streckenausbauten dar.

im Vorgriff auf die sich schon léngere Zeit abzeichnenden Ergebnisse der
laufenden Untersuchungen hat der Vorstand der DB AG beschlossen, die
erforderlich werdenden neuen Gleise insbesondere im Streckenabschnitt
Stuttgart-Ulm auf den schnellen Reise- und Giterverkehr auszurichten, fiir den
langsameren Verkehr die Vorteile eines ,entmischten Betriebes® bei
harmonisiertem Geschwindigkeitsniveau auf dem bestehenden Streckennetz zu
nutzen. Hiermit ergibt sich nun die Mdglichkeit, auch die bisher als
.Mischbetriebsstrecke® konzipierte  Filstaltrasse* (Ki25) den neuen
Uberlegungen anzupassen und mit dhnlichen Parametern zu trassieren, die fur
die ,Autobahnnahe Trasse" (Hzs) schon angewendet werden. Gleichzeitig ist der
Einbau der ,Festen Fahrbahn* zu bericksichtigen. Das neue Betriebskonzept
1aRt nunmehr - in Verbindung mit der ,Festen Fahrbahn“ - folgende
Trassierungsparameter zu, die nach der Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung
(EBO) méglich sind:

* maximale Hochstgeschwindigkeit V= 250 km/h,
* maximale Neigung s= 25 %o (ausnahmsweise
' auch steiler),
* kleinster Bogenhalbmesser r= 2 300 m (fur V = 250 km/h),
* maximale Uberhdhungswerte u+.u= 180+ 150 = 330 mm.

Somit ergibt sich fur die ,Filstaltrasse" eine neue Betrachtungsweise und die
Méglichkeit, auch sie steiler und enger zu trassieren, wie dies auch bei der
Trassenébwégung vor und wahrend des Raumordnungsverfahrens mehrfach
angeregt wird. (,Filstaltrasse” K';s)

Flexibler trassierte ,Filstaltrasse‘ (K’;s)

Die Neukonzeption der Filstaltrasse" (Kzs) stellt eine ABS/NBS fur artreinen
schnellen Verkehr dar, die sich im Filstal an die bestehende Filstalstrecke

Bild 22
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anschmiegt, und auRerhalb des  Filstals einen  eigenstandigen
Neubaustreckenabschnitt bildet. Sie beinhaltet analog zu den Varianten Hys und
Kizs :

* den Fernbahntunnel Stuttgart mit viergleisigem Durchgangsbahnhof der bei
Plochingen wieder in die bestehende Filstalstrecke einmindet,

* den viergleisigen Ausbau der Filstalstrecke von Plochingen bis SiRen im
Linienbetrieb,

* einen Neubauabschnitt Uber die ,Schwabische Alb“ mit einer Verknipfung in
SufRen und Beimerstetten mit der heutigen Strecke,

* die Volleinbindung von Ulm gemafR der Stellungnahme des Landes Baden-
Wiirttemberg,

* zwischen Ulm und Augsburg alternativ  eine  Ausbau- oder
Neubaustreckenlésung.

Der in diesem Zusammenhang konzipierte Fernbahntunnel in Stuttgart soll in
der Regel dem IC/ICE Fernreiseverkehr zwischen Stuttgart und Ulm dienen,
wahrend der Guterverkehr sowie der Regional- und Nahverkehr auf den
bestehenden Leitungswegen verbleiben. Im fur einen ,Linienbetrieb® viergleisig
auszubauenden Streckenabschnitt Plochingen-SuRen soll ein Gleispaar dem
schnellen Verkehr und das zweite Gleispaar dem langsamen Verkehr vorbe-
halten sein. (Bild 23)

Die NBS SuaRen-Ulm zur Umfahrung der ,Geislinger Steige* wird mit 25 %o
Neigung trassiert und dient somit dem schnellen Reise- und Guterverkehr.
Schwere Zlige werden weiterhin auf der mit bis 25 %o geneigten ,Geislinger
Steige“ nachgeschoben. Die Rahmenkonzeption dieser ,Filstaltrasse” (Kzs) geht
somit von einer generellen Entmischung des schnellen und langsamen
Verkehres aus, wodurch Streckenverknipfungen im Filstal entfallen, und eine
besonders kostenglinstige und aufgrund der Betriebsform dennoch
leistungsféhige Infrastruktur erreicht wird.

Im Ausbauabschnitt Plochingen-SaBen wird die LinienfiGhrung durch die
Parallellage mit der vorhandenen Strecke bestimmt, wobei zur Schonung der
Strukturen im Umfeld der Strecke im wesentlichen auf Linienverbesserungen
verzichtet wird. Dennoch wird eine hohe Geschwindigkeit durch die
Entmiéchung der Verkehre und die damit moglichen Trassierungsparameter
erreicht.

Bild 23
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Die Entwurfsgeschwindigkeit betragt daher

* in den Neubauabschnitten V= 250 km/h,
* in den Ausbauabschnitten zwischen V= 160 km/h und 200 kmv/h.

Wegen der auch fir Reiseziige auf der topographisch nétigen Lange von
ca. 8 km spurbaren Steigung von 19 %o und auf fast 6 km durchaus splrbaren
Steigung von 25 %, féllt die Héchstgeschwindigkeit der ICE Zige im Albaufstieg
zugkraftbedingt auf 210 km/h ab.

Bild 24 zeigt die Fahrschaulinie mit den von einem ICE erzielbaren Geschwin-
digkeiten und der erreichbaren Fahrzeit Stuttgart-Ulm von 29 Minuten. Diese
kiinftig zu erwartende Fahrzeit ist aktualisiert und auf den heute konzipierten
ICE 3 abgestellt. Zuséatzlich ist die Moglichkeit einer Geschwindigkeitserhéhung
auf 300 km/h angedeutet, die jedoch aus ékonomischen und 6kologischen
Grinen nicht weiterverfolgt wird, weil sie bei hohem Energieeinsatz nur auf der
Schwabischen Alb" flr eine kurze Strecke erreicht werden kann und sich
somit kaum auf die Fahrzeiten auswirkt. (Zuséatzlicher Fahrzeitgewinn ca. eine
halbe Minute)

Fur die beschriebene neue Konzeption der ,Filstaltrasse” (K;s) ergeben sich auf
dem vergleichbaren Teilabschnitt Stuttgart-Feuerbach bis Ulm/Neu-Uim
Investitionen in einer Gesamthdhe von ca. 4,2 Mrd. DM, die somit deutlich unter
den Investitionen fur die urspringlich verfolgte Mischbetriebstrasse liegen.

Wie bei den ibrigen Varianten auch, wird der Streckenabschnitt Stuttgart-Uim
von der im Jahr 1935 erbauten 110-kV-Bahnstromleitung Stuttgart-Minchen mit
elektrischer Energie versorgt, die fir die Ernergieversorgung im ausgebauten
Zustand nicht mehr ausreicht. Es ist deshalb eine Erneuerung der Leitung auf
der heutigen Trasse sowie der Bau neuer Unterwerke in SdRen und
Beimerstetten erforderlich.

Die Planungskonzeption der nach den neuen Gesichtspunkten trassierten
Filstaltrasse* (Kjs) ist in den Anlagen B 3a (Lageplan 1:50.000) und den
Aniagen B 3b (Hohenplan 1:50.000/1:5.000) dargestellt. Die zu erwartenden
Umweltwirkungen sind - soweit es die Planungstiefe zulaft - in den Anlagen
B 3c veranschaulicht. Fir vertiefte Untersuchungen liegen Unterlagen in
groRerem Mafstab (bis 1:1000) vor.

Bild 24

Anlagen B 3
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3.9 Variantenvergleich Ky;5/ Ky

Wenn auch die beiden Varianten Ky, 5 (Mischbetrieb) und Kjs (artreiner Betrieb)
unterschiedliche Aufgaben bewiéltigen kénnen und in dieser Hinsicht nicht
vergleichbar sind, kénnen die sonstigen KenngrofRen durchaus als MaRstab fur
die weiterzuverfolgende Lésung herangezogen werden. Die Varianten sind
analog zu den bisherigen Untersuchungen mit und ohne Neukonzeption des
Stuttgarter Hauptbahnhofes denkbar. Die wesentlichen Kenngroflen der zur
Abwéagung untersuchten Filstaltrassen” mit unterschiedlichen Trassierungs-
parameter (K25 und Kjs) sowie ihrer Untervarianten (K'y2s und K'zs) sind in
nachfolgender Tabelle 6 zusammengestellt. Die kinftig zu erwartende Fahrzeit
ist aktualisiert und auf den heute konzipierten ICE 3 abgestelit.

Streckenlange (heute 105 km) km 99 101 96 98
Trassierung V <250 km/h km 40 457 40 457
Tunnelldnge km 61 38 45 35
langster Tunnel km 234 17,7 26 16
Tunnelausbruch Miom® | 10,7 6,6 8,0 6,1
Ftachenbedarf ha 100 100 105 105
Investitionen* (Preisstand1.1.93) Mrd DM 50 3.9 4,2 3,2
Fahrzeiten (ICE Mannheim-Ulim) min 68 75 67 72
Durchfahrung Karstwasser km 14 14 10,5 10,5
Durchfahrung Wasserschutzgebiete  km 33 26 33 26
Durchfahrung Ortsbebauung km 28 28,3 27 27,3
Eingriffe in Wohngrundstiicke Anz 70 70 70 70
Eingriffe in Gewerbegrundstiicke Anz 33 33 33 33
Bindelung mit anderen Strukturen km 30,5 30 3 30,5
Neuzerschneidungen km 7.5 7,5 19 19

*) ohne Entschadigung fur untergehende Gebaude

Tabelle 6:  Wesentliche Kenngréfen der Filstalvarianten mit
unterschiedlichen Trassierungsparametern zwischen
Stuttgart-Feuerbach und Neu-Ulm (Pfuhl)

Die Gegenuberstellung zeigt, daf ungeachtet der betrieblich unterschiedlichen
Moglichkeiten in  Bezug auf wesentliche Kriterien den artreinen
Streckenvarianten der Vorzug einzurdumen ist. Dies gilt um so mehr, als der
Vorstand der DB AG sich ohnehin fur eine generelle Trennung der schnellen
und iangsamen Zuge auf eigene Gleise in diesem Abschnitt ausgesprochen hat.

Tab. 6
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So ist im Vergleich die artreine Variante (K;s) der Mischbetriebslosung (Kizs)
insbesondere Uberlegen, weil sie

* bei deutlich geringeren Investitionen einen zusatzlichen Fahrzeitgewinn von
bis zu 3 Minuten erméglicht,

* im hydrogeologisch sensiblen Bereich des Albaufstieges deutlich glinstigere
Karstwasserverhaltnisse mit sich bringt,

* erheblich geringeren Tunnelausbruch verursacht und
* somit spurbar weniger Flachen flir dessen Ablagerung benétigt.

Bei den Ubrigen Kriterien gleicht sie etwa der Mischbetriebslésung, doch bringt
sie ihr gegenlber unvertretbar hohe Neuzerschneidungen unbelasteter Gebiete
auf der Albhochflache mit sich.

3.10 Variantenvergleich Hys / Kys

Im Gegensatz zu den urspriinglichen Variantengegeniberstellungen ist mit der
.Filstaltrasse” (Kjs) eine Lésung gegeben, die in allen Belangen mit der
JAutobahnnahen Trasse“ (Hjs) vergleichbar ist. Die beiden Varianten sind
analog zu den bisherigen Untersuchungen mit und ohne Neukonzeption des
Stuttgarter Hauptbahnhofes denkbar. Die wesentlichen KenngroRen der
miteinander zu vergleichenden steileren ,Filstaltrasse* (Kz) und der
JJAutobahnnahen Trasse" (H;s) sowie ihrer Untervarianten sind in
nachfolgender Tabelle 7 zusammengestellt. Die kiinftig zu erwartende Fahrzeit
ist aktualisiert und auf den heute konzipierten ICE 3 abgestelit.

Tab. 7
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Kenngrofien

Streckenlange km

Trassierung V <250 km/h km 11,5 14,5 40 45,7
Tunnelldnge km 44 36 45 35

langster Tunnel km 15,7 12,5 26 16

Tunnelausbruch Miom*| 77 6,3 8.0 6,1

Flachenbedarf ha| 265° 265" 105 105
Investitionen * (Preisstand 1.1.93)Mrd.DM 39 3,2 4,2 3,2
Fahrzeiten Mannheim-Uim (ICE) min 63 69 67 72

Durchfahrung Karstwasser km 10 10 10,5 10,5
Durchfahrung Wasserschutzgebiete  km 40 33,5 33 26

Durchfahrung Ortsbebauung km 5 7 27 27,3
Eingriffe in Wohngrundstiicke Anz 4 4 70 70

Eingriffe in Gewerbegrundstiicke Anz 7 7 33 33

Biindelung mit anderen Strukturen km 62,5 59 31 30,5
Neuzerschneidungen km 3 5 19 19

*) ohne Entschéadigung fir untergehende Gebaude

1) einschl. Vorratsflachen fur BAB-Erweiterung und Tunnelausbruch (100 ha)

Tabelle 7:  Wesentliche KenngréRen der 25 % steilen Varianten zwischen
Stuttgart-Feuerbach und Neu-Uim (Pfuhl)

Die Gegenuberstellung zeigt deutlich, da in Bezug auf die wesentlichen
untersuchten Kriterien den ,Autobahnnahen Trasse" der Vorzug gegeniber den
JFilstaltrassen" einzurdumen ist. Entgegen den friheren Untersuchungen gilt
dies auch fur eisenbahnbetriebliche Belange, nachdem der Vorstand der DB AG
sich flr eine generelle Trennung der schnellen und langsamen Zige auf eigene
Gleise in diesem Abschnitt ausgesprochen hat.

So ist im Vergleich die ,Autobahnnahe Trasse“ (H.s der Filstaltrasse® (Kas)
insbesondere uberlegen, weil

* sie bei geringeren Investitionen (bis zu ca. 300 Mio. DM) eine spurbar kirzere
Fahrzeit erméglicht (bis zu 4 Minuten),

* sie ohne Behinderung des Eisenbahnbetriebes im Filstal gebaut werden
kann,

* sie ohne Larmbelastung zur Sicherung von Bautrupps vor Zugfahrten
realisiert werden kann,
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* sie deutlich weniger Ortsbebauungen berihrt,
* sie spurbar weniger Eingriffe in bebaute Grundstlicke verursacht,
* sie weniger Natur- und Siedlungsrdume neu zerschneidet,

sie bei einem insgesamt kirzeren Tunnelanteil weniger Ablagerungsfldchen
fur den Tunnelausbruch benétigt,

sie zum Einzugsgebiet der Landeswasserversorgung lLangenau eklatant
gunstiger liegt und Beeintrdchtigungen ausgeschlossen werden kénnen,

* sie im hydrogeologisch sensiblen Bereich des Albaufstieges ahnlich zu
bewertende Karstwasserverhaltnisse antrifft,

* sie die Larmbeléstigung zu schutzender Gebiete deutlich unterhalb der
vorgeschriebenen Beurteilungswerte halt und

* im Bedarfsfall mit der BAB A 8 eine baustellennahe, hochwertige Infrastruktur
fur Bautransporte zur Verfugung steht und somit Ortsdurchfahrten im
Regelfall hiervon nicht belastet werden.

Die ,Autobahnnahe Trasse" (Hgs) fir ,artreinen Betrieb® stellt somit aus
betrieblicher, 6konomischer und dkologischer Sicht die gunstigste Lésung dar.
Der vermeintlich grofRere Flachenbedarf gegeniber der ,Filstaltrasse* (Kgs)
relativiet sich, da hierin bereits Flachen fir die Ablagerung des
Tunnelausbruches sowie Vorratsflichen fir die Erweiterung der BAB A 8
enthalten sind.
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3.11 GroRraumige Varianten im Raum Stuttgart

Um eine vorlaufige eisenbahnspezifische Lésung im Raum Stuttgart zu finden,
werden zur Anbindung der ,Autobahnahen Trasse“ (Hys) an den Stuttgarter
Hauptbahnhof im Raum Stuttgart die nachfolgend erlduterten grofrdumigen
Varianten entwickelt. Eine generelle Darstellung der Varianten ist im Bild 25
aufskizziert.

* Variante 1: (Rahmenlésung)
Unterfahrung des Hauptbahnhofes in einem neuen viergleisigen
Fernbahntunnel quer zu den bestehenden Bahnsteigen, beginnend im
Bahnhof Stuttgart-Feuerbach und Weiterfihrung im Tunnel an die
LAutobahnnahe Trasse" (Grundvariante gemarR Rahmenlésung vom Oktober
1991). Die Mdglichkeit zur Anbindung des Flughafens durch eine kurze
Stichbahn (Option) aus dem Bereich Denkendorf ist gegeben.

* Variante 2: (Flughafennahe Trasse)

Flughafennahe Trasse, beginnend in Stuttgart-Feuerbach mit Unterfahrung
des Hauptbahnhofes Stuttgart quer zu den bestehenden
Kopfbahnsteiggleisen (wie Variante 1) und Weiterfihrung in einen
flughafennahen Tunnel an die ,Autobahnnahe Trasse“. Die Anbindung des
Stuttgartes Flughafens im NebenschiuR sowie der Gaubahn sind - ggf. auch
nachtraglich - méglich (flughafennédhere Trasse gemé&R BeschluR des Landes
Baden-Waurttemberg).

* Variante 3: (Rosensteinbahnhof)
Neue Streckenflihrung ab Stuttgart-Feuerbach im Tunnel mit einem neuen
mdglichen Fernbahnhof am Rosensteinpark, in Stuttgart-Bad Cannstatt, oder
in Stuttgart-Untertirkheim. Ab Stuttgart-Untertirkheim sechsgleisiger Ausbau
der Neckartalbahn bis Esslingen. Weiterfihrung im Tunnel an die
~Autobahnnahe Trasse" im Bereich von Denkendorf.

* Variante 4: (Beibehaltung des heutigen Kopfbahnhofes)
Beibehaltung des Kopfbahnhofes ohne Anderung der Bahnhofsanlagen. Ab
Stuttgart-Untertirkheim sechsgleisiger Ausbau der Neckartalbahn bis
Esslingen und Weiterfihrung in einem Tunnel an die ,Autobahnnahe Trasse"
im Bereich von Denkendorf.

Bild 25
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Die im GroRraum Stuttgart urspriinglich diskutierten wesentlichen grof3rdumigen
Varianten sind mit ihren Kennwerten in nachfolgender Tabelle 8 zusammen-
gestelit. Die kunftig zu erwartenden Fahrzeiten sind dabei aktualisiert und auf
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den heute konzipierten ICE 3 abgestelit

Streckenlange [km]
Tunnellange [km]

Fahrzeiten ICE [min]
- Mannheim-Stuttgart
- Stuttgart-Uim

- Mannheim-Ulm

- Sprinter

investitionen * [Mrd. DM]
(Preisstand 01.01.93)

105

39
54
97
95

91
37,6

36
25
63
60

4,4

85
41,2

36
28
67
63

49"

90
24,5

35
29
67

63"
3,9

95
22,0

37
30
73

63"
3.4

*) ohne Entschadigung far untergehende Anwesen
1) einschlieBlich Flughafenanbindung im Nebenschtufd

Tabelle 8:

Feuerbach und Neu-Ulm (Pfuhl)

Bei Gegenlberstellung der groRrdumigen Varianten im Raum Stuttgart ergeben
sich nachfolgend zusammengefalite Erkenntnisse:

* Die Rahmenlésung (Variante 1) ohne Anbindung des Flughafens Stuttgart
erfordert gegeniber der Variante 4 Zusatzinvestitionen
ca. 910 Mio. DM bei einer z.T. klrzeren Fahrzeit. Die Anbindung des

Flughafens als Stichbahn ist als Option offengehalten.

* Der durchaus bemerkenswerte Fahrzeitgewinn der Variante 1 von bis zu
10 Minuten gegenuber der Variante 4 ohne ErschlieBung zuséatzlicher
rechtfertigt

Verkehrspotentiale
Mehrinvestitionen nicht.

* Die flughafennahe Trasse (Variante 2) erfordert die hdchsten Investitionen
wobei der Mehrbedarf gegenuber der Variante 4 durch zuséatzliches
Verkehrspotential nicht gerechtfertigt erscheint.

aus

in Hohe von

betriebswirtschaftlicher

Sicht

Wesentliche KenngréBen der im Raum Stuttgart untersuchten
grofraumigen Varianten zu der generellen Linienflihrung
entlang der Autobahn (BAB A 8) zwischen Stuttgart-

die

Tab. 8
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* Der Rosensteinbahnhof zeigt bei geringfligig hoheren Investitionen
gegenuber der Variante 4 deutliche Fahrzeitvorteile. Er liegt jedoch derart
weit auerhalb des Einzugsbereiches des heutigen Hauptbahnhofes, daR die
heute gute Verknlpfung zwischen Fernverkehr und Nahverkehr verloren
geht. Er wird deshalb nicht weiter verfolgt.

Aus bahninterner Sicht erscheint die Variante 4 (Beibehaltung des
Kopfbahnhofes) als zweckmafigste Losung im Raum Stuttgart.

3.12 Varianten im Raum Ulm

Zur FortfUhrung der ,Autobahnnahen Trasse* im Raum Ulm (Teilabschnitt
Dornstadt-Gunzburg) werden mehrere Varianten untersucht, wobei auch
bertcksichtigt ist, dal Zige ohne Aufgaben in Ulm auch an Ulm vorbeigeleitet
werden kdénnten. Hierbei ergeben sich nachfoigend skizzierte wesentliche
Alternativen:

* Variante 1: (Oberirdischer Umbau des Bahnhofes)
GroRzugiger oberirdischer Umbau der gesamten Bahnhofsanlagen von Ulm
und Neu-Ulm mit Durchbindung der 2zweigleisigen NBS fur eine
Geschwindigkeit von bis zu 100 km/h fur durchfahrende Ziige. Anschluf} des
Bahnhofes an die ,Autobahnnahe Trasse" im Tunnel.
Die Linienfihrung der im Raum Ulm untersuchten Variante 1 ist in der
Anlage B 4a (Lageplan 1:25.000) und in der Anlage B 4b (H&henplan
1:25.000/1:5.000) dargestellt. Die zu erwartenden Umweltwirkungen sind
- soweit es die Planungstiefe zulalt - in der Anlage B 4c veranschaulicht.
Fur vertiefte Untersuchungen liegen Unterlagen in gréRerem Mafistab (bis
1:1.000) vor.

Variante 2: (Tunnelstrecke nur fiir schnelle Ziige)

Unterfahrung von Ulm und Neu-Ulm fir eine Geschwindigkeit von 200 km/h
in einem neuen Fernbahntunnel mit Haltebahnhof nur fir Zige von der
JAutobahnnahen Trasse“. Anschlu@ an die ,Autobahnnahe Trasse* im
Tunnel. Zage aus dem Filstal benutzen weiterhin die oberirdischen
Bahnanlagen.

Die Linienfihrung der im Raum Ulm untersuchten Variante 2 ist in der
Anlage B 5a (Lageplan 1:25.000) und in der Anlage B 5b (Hohenplan
1:25.000/1:5.000) dargestelit. Die zu erwartenden Umweltwirkungen sind
- soweit es die Planungstiefe zulaft - in der Anlage B 5c veranschaulicht.
Fur vertiefte Untersuchungen liegen Unterlagen in groBerem MaRstab (bis
1:1.000) vor.

Anlagen B 4

Anlagen B 5
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* Variante 3: (Tunnelstrecke fiir alle Zuge)
Unterfahrung von Ulm und Neu-Ulm in einem Fernbahntunnel aus der
JAutobahnnahen Trasse" gem. Variante 2 mit zusatzlicher 12,5 %o steilen
Anbindung an den Bahnhof Beimerstetten zur Aufnahme der schweren
Guterzige aus dem Filstal.
Die Linienfihrung der im Raum Uim untersuchten Variante 3 ist in der
Anlage B 6a (Lageplan 1:25.000) und in der Anlage B 6b (Hohenplan Anlagen B 6
1:25.000/1:5.000) dargestellt. Die zu erwartenden Umweltwirkungen sind
- soweit es die Planungstiefe zulaRt - in der Anlage B 6c veranschaulicht.
Far vertiefte Untersuchungen liegen Unterlagen in gréRerem MafBstab
(bis 1:1.000) vor.

* Variante 4: (Entlastungsstrecke, Verkniipfung Jungingen)
NBS nérdlich von Ulm zur Entlastung des Knotens Ulm/Neu-Uim mit
Anbindung an die heutige Strecke im Bereich von Jungingen. Anbindung des
unverandert bleibenden Bahnhofes Ulm (iber die heutige Strecke.
‘Die LinienfGhrung der im Raum Ulm untersuchten Variante 4 ist in der
Anlage B 7a (Lageplan 1:25.000) und in der Anlage B 7b (Héhenplan AnlagenB7
1:25.000/1:5.000) dargestelit. Die zu erwartenden Umweltwirkungen sind
- soweit es die Planungstiefe zulaflt - in der Anlage B 7c¢ veranschaulicht.
Fur vertiefte Untersuchungen liegen Unterlagen in gréRerem Mafstab
(bis 1:1.000) vor.

* Variante 5: (Entlastungsstrecke, Verkniipfung Dornstadt)
NBS nérdlich von Ulm zur Entlastung des Knotens Ulm/Neu-Ulm mit
Anbindung des unverandert bleibenden Bahnhofes Ulm durch einen Tunnel
an die ,Autobahnnahe Trasse".
Die LinienfUhrung der im Raum Ulm untersuchten Variante 5 ist in der
Anlage B 8a (Lageplan 1:25.000) und in der Anlage B 8b (Hoéhenplan AnlagenB 8
1:25.000/1:5.000) dargestellt. Die zu erwartenden Umweltwirkungen sind -
soweit es die Planungstiefe zulaft - in der Anlage B 8c veranschaulicht. Far
vertiefte Untersuchungen liegen Unterlagen in gréBerem MaRstab
(bis 1:1.000) vor.

* Variante 6: (Anpassung des Bahnhofes Ulm)
Anbindung von Ulm an die ,Autobahnnahe Trasse" mit einem Tunnel und
oberirdische Durchfahrung des Hauptbahnhofes bei geringstméglichem
Umbau der bestehenden Anlagen unter Verzicht auf
Geschwindigkeitserh6hungen im Knoten zur Minimierung der Investitionen
und der Eingriffe in das Umfeld.
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Die LinienfGhrung der im Raum Ulm untersuchten Variante 6 ist in der
Anlage B 9a (Lageplan 1:25.000) und in der Anlage B 9b (Hohenplan
1:25.000/1:5.000) dargestellt. Die zu erwartenden Umweltwirkungen sind
- soweit es die Planungstiefe zulaft - in der Anlage B 9c veranschaulicht.
Fur vertiefte Untersuchungen liegen Unterlagen in groRerem MaRstab (bis
1:1.000) vor.

Die wesentlichen Kennwerte der im Raum Ulm untersuchten Varianten
(Teilabschnitt Dornstadt-Gunzburg) sind in nachfolgender Tabelle 9
zusammengestellt. Die kinftig zu erwartenden Fahrzeiten sind aktualisiert und
auf den heute konzipierten ICE 3 abgestellt. Zusatzlich sind die im
Innenstadtbereich von Ulm/Neu-Uim untersuchten Varianten in Bild 26
dargestellt.

AnlagenB 9

Tab. 9

Bild 26
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‘ nngroBen var. 1 Var2 Var3 Va

Streckenlénge km | 89 | 89 | 97 | 101 | 108 | 89

Tunnellange km | 206 | 204 | 37.4 | 376 | 32,9 | 226
langster Tunnel km | 84 | 124 | 124 | 134 | 134 | 84
Tunnelausbruch Mio.m* | 29 3,8 51 5,0 4,3 2,9
Flachenbedarf ca.ha | 265 238 | 238 252 299 265
Neuzerschneidung km | 6,2 42 4,1 438 3,8 4,7
\?\farsg(f:r‘:(.:':zgzgebiet km 51.6 | 51.7 | 60.1 59.8 1603 | 516
Investitionen Mrd. DM 4,6 3,6 4,0 3.8 3,9 3,4
Fahrzeiten MinV | 102 | 101 | 101 | 104 | 104 | 102
Stuttgart-Augsburg (ICE) Min? | 92 90 90 86 86 92

1) mit Halt in Ulm
2) ohne Halt in Ulm
Tabelle 9:

untersuchten
yAutobahnnahen Trasse* (Has)

Varianten

Wesentliche Kenngrofen der im Raum Ulm (Teilabschnitt

Dornstadt-Giinzburg) zur

Bei Gegenuberstellung der Varianten im Raum Ulm ergeben sich nachfolgend
zusammengefalite Erkenntnisse:

* Wegen der verkehrlichen Bedeutung der Stadte Ulm und Neu-Ulm mit ihrem
Hinterland wird der Bahnhof Ulm in das Hochgeschwindkeitsnetz der DB AG

eingebunden.

* Die Forderungen des Landes Baden-Wiurttemberg sowie der Region lassen

sich somit erflllen.

* Sieht man von den Fahrzeiten nicht in Ulm haltender Zige auf der

Entlastungsstrecke ab, sind die Fahrzeiten fur die Gbrigen Varianten etwa

gleich einzustufen.

* Wegen des Haltes der Hochgeschwindigkeitsziige im Bahnhof Ulm scheidet
eine ,Entlastungsstrecke” zur Umfahrung des Bahnhofes (Varianten 4 und 5)

aus.
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* Aus kaufménnischer Sicht kann bei etwa gleichem Nutzen nur die
kostengtinstigste Losung (Variante 6) weiterverfolgt werden. Dies gilt um so
mehr als auch die schnellen Zage im Bahnhof Ulm halten und somit eine
hohe Durchfahrgeschwindigkeit ohnehin nicht erreicht werden kann.

Nach Abwéagung der wesentlichen Kriterien stellt die Variante 6 im Raum Uim
aus betrieblicher, konomischer und 6kologischer Sicht die gunstigste Lésung
dar.

3.13 BeschluB des Vorstandes der DB (1992)

Aufbauend auf den vorstehend geschilderten Variantenuntersuchungen und
deren Ergebnissen, vor allem weil,

* eine generelle Entmischung der schnellen und langsamen Verkehre im Netz
der DB AG ohnehin angestrebt wird und

* die JAutobahnnahe  Trasse" aufgrund der nun moglichen
Trassierungsparameter optimal mit der BAB A 8 gebundelt werden kann und
sich hiermit geringstmaogliche Umweltbelastungen erreichen lassen,
begriflt der Vorstand der DB in seiner Sitzung am 08.12.1992 die
Entscheidung der Baden-Wirttembergischen Landesregierung, den
weiteren Planungen zur Fortfihrung der Schnelifahrstrecke von Mannheim
nach Ulm die Konzeption der ,Autobahnnahe Trasse® zu grunde zu legen.
(Anhang 4).

In Ausfuhrung des Beschlusses des Vorstandes der DB zur generellen
LinienfUhrung entlang der Autobahn, wird eine Trassenfiihrung Stuttgart-Ulm
unter Beibehaltung des Kopfbahnhofes in Stuttgart und mit uneingeschrankter
Einbindung des Bahnhofes Ulm entwickelt (Variante H—), wie sie in Bild 27
aufskizziert ist. Sieht man vom engeren Bereich in Stuttgart ab, stimmt die
Linie im wesentlichen mit den Forderungen des Landes Baden-Wurttemberg
Uiberein. Mit der im weiteren Planungsablauf modifizierten Lésung soll die aus
der Sicht der DB wirtschaftlichste der bis dahin untersuchten Varianten zum
Tragen kommen.

Bei der Beurteilung der Varianten im Raum Stuttgart geht die DB urspringlich
davon aus, daR der Flughafen Stuttgart alleine kein derart groRes

Verkehrspotential aufweist, das die Mehrinvestitionen fur seine Anbindung an
die IRIDQ CH l“nar‘,l Hevr rechtf

YIS V\uus [ S AR R A ]

Anh. 4

Bild 27
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Bild 27: ,Autobahnnahe Trasse“ (H ;) - Beschluss des Vorstandes der DB von 1992
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3.14 Weiterentwicklung zum Verkehrsprojekt Stuttgart 21

Inzwischen entwickelt sich das eigenstandige Projekt ,Stuttgart 21“, das im
Zusammenhang mit der ABS/NBS Stuttgart-Augsburg die einmalige Chance

eines perfekt integrierten Verkehrskonzeptes fur die Region Stuttgart bietet. Fir

die Stadt Stuttgart erméglicht das neue Konzept eine vollkommen neue, in das

néchste Jahrhundert weisende Stadtentwicklung. Das Projekt wird von der
Bundesregierung mitgetragen (Anhang 5). DB AG, Land, Bund und Stadt haben Anh. 5
das zukunftsweisende Verkehrskonzept ,Stuttgart 21 am 18. April 1994 in einer
Grunduberlegung vorgestellt:

* Der bisherige Kopfbahnhof mit seinen 16 Bahnsteiggleisen wird ersetzt durch
einen Durchgangsbahnhof mit acht Bahnsteiggleisen. Dieser verlduft quer
unter den heutigen Bahnsteigen im Anschluf an die Halle des heutigen
Bahnhofsgebaudes.

* Die gesamten Gleis- und Betriebsanlagen auf dem heutigen Bahngelénde in
Stuttgart werden aufgegeben. Dieses Areal (ca. 100 ha) steht damit als
stadtebaulich  nutzbare Flachen zur Verfugung. Das vorlaufige
Streckenkonzept ist in Bild 28 skizziert. Bild 28

* Eine viergleisige Strecke wird von Norden in den neuen unterirdischen
Hauptbahnhof eingefiihrt.

* Die Strecke verlduft von hier ab zunachst mit 4 Gleisen unterirdisch in
Richtung Sudosten und verzweigt sich sudlich der Uhlandhohe in Tieflage in
zwei jeweils zweigleisige Strecken nach Ulm und nach Stuttgart-
Unterturkheim.

* Die Strecke in Richtung Stuttgart-Untertlirkheim quert den Neckar und wird
einerseits in die bestehende Stammstrecke Stuttgart-Uim (Filstal),
andererseits Uber eine Verbindungskurve nach Norden zum kinftigen
Wartungsbahnhof auf dem Gelande des derzeitigen Rangierbahnhofs
Stuttgart-Untertlirkheim gefthrt und zusétzlich an die Remstalbahn
angebunden.

* Mit der neuen Linienfihrung ist auch die Anbindung an die Strecke Stuttgart-
Nurnberg gesichert.
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* Im Bereich von Stuttgart-Rohr wird die Gaubahn von Béblingen mit der S-
Bahn verbunden (,Rohrer Kurve“) und im Bereich des Flughafens auf die
NBS gefuhrt, so dal der von Siden kommende Verkehr auf der Gaubahn
Uber die NBS in den Hauptbahnhof Stuttgart geleitet wird. Die bisherige
Géaubahn entlang des Stuttgarter Talkessels zwischen Stuttgart-Vaihingen
und Stuttgart-Nord wird aufgegeben.

* Der Flughafen kann aus Richtung Zlrich oder vom neuen Stuttgarter
Hauptbahnhof aus angefahren werden. Eine optimale Verknupfung von
StraBe, Nah- und Fernverkehr auf der Schiene sowie Luftverkehr ist das
Ergebnis.

Das Projekt ,Stuttgart 21" eréffnet somit die Moglichkeit, die Unterfahrung des
Stuttgarter Hauptbahnhofes im Zuge der Hochgeschwindigkeitsstrecke
Stuttgart-Augsburg finanziell gestaltbar zu machen, nachdem Mittel, die durch
die Verwertung der frei werdenden Bahnflachen gewonnen werden, hierflr
eingesetzt werden koénnen. Ende 1996 wird ein Raumordnungsverfahren
eingeleitet, in dem alle technischen, verkehrlichen, wirtschaftlichen und
finanziellen Fragen untersucht und aufbereitet werden. Hierzu ist eine
Arbeitsgruppe von Bund, Land und Stadt Stuttgart unter Federfiihnrung der DB
AG, eingerichtet. Die vom Vorstand der DB im Dezember 1992 beschlossene
LinienfGhrung wird mit dieser Konzeption weiterentwickelt.
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4 Das Raumordnungsverfahren
Wendlingen-Ulm

4.1 Ausgangslage

Aufbauend auf den bisherigen Beschlissen und aus den Erkenntnissen der
vertieften Planungsuntersuchungen gibt der Vorstand der DB aus
unternehmerischer Sicht der ,Autobahnnahen Trasse" (H2s) den Vorzug, weil

* sie aufgrund der umfangreichen Variantenuntersuchung als 6kologisch
gunstigste einzustufen ist,

* damit eine zukunftstrachtige Trasse fur den Hochgeschwindigkeitsverkehr
gebaut werden kann,

* vonihr die beste Wirtschaftlichkeit erwartet wird,
* diese Lésung die vom Land gewunschten Optionen ermoglicht,

* die Eingriffe in die Bausubstanz des engen Filstals im Falle einer Filstaltrasse
ungunstiger bewertet werden, als die zu erwartenden Belastungen an der
Autobahn und

* sie auch bautechnisch einfacher umsetzbar erscheint.

Aufgrund der seinerzeit gewonnenen Erkenntnisse aus der bisherigen
Variantendiskussion in den R&umen Stuttgart und Ulm und aus den
Untersuchungen in kleinrdumigen Bereichen bekréftigt der Vorstand der DB aus
bahnspezifischen Griinden am 31.08.1993 den Beschlu vom Dezember 1992.
Danach

* soll der Hauptbahnhof in Stuttgart wie bisher angefahren und auf einen
neuen Durchgangsbahnhof unter dem Hauptbahnhof verzichtet werden,

* soll die Strecke von Stuttgart Hbf Uber Stuttgart-Bad Cannstatt, Stuttgart-
Untertlrkheim nach Esslingen und von dort bis Neuhausen auf den Fildern
gefuhrt werden, wo sie dann paralle! zur BAB A8 weiterverlaufen soll,
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* wird die Strecke auf eine Geschwindigkeit von 250 km/h ausgelegt,
* soll die Strecke in der autobahnnahen Lage gefihrt werden,

* kann zur Verbesserung der Parallellage zwischen NBS und BAB A8 der
Kurvenhalbmesser der neuen Gleise auf bis zu r = 2.300 m verkleinert
werden,

* kann zur Verbesserung der Parallellage mit der BAB A8 im Langsschnitt
ausnahmsweise - Uber kurze Strecken - auch eine maximale Neigung von
35 %o angewendet werden,

* wird die ,Autobahnnahe Trasse® im Bereich von Wendlingen mit der
Neckartalbahn in Richtung Tlbingen verbunden (,Kleine Wendlinger Kurve"),

* soll in Ulm die oberirdische Variante mit den geringstmdéglichen Eingriffen und
Investitionen weiterverfolgt werden.

Mit dieser Streckenfuhrung soll die aus der Sicht der Bahn wirtschaftlichste
Loésung zum Tragen kommen. Sie erméglicht es auch schnellen, leichten
Guterztgen aus Richtung Kornwestheim im Bereich von Esslingen auf die neue
Strecke zu gelangen. Die Forderung des Landes, den Stuttgarter Hauptbahnhof
und den Flughafen an die NBS anzuschliefBen, ist als spatere Option
offengehalten.

Alle Beteiligten sind sich darin einig, daR die Diskussionen des umwalzenden
Projektes ,Stuttgart 21“.durch die weiteren Planungen zur NBS entlang der
BAB A8 nicht verkirzt werden durfen. Deshalb wird - unabhéngig von dem
Projekt ,Stuttgart 21" - die Planung fir einen betrieblich selbststéandigen ersten
Abschnitt der Hochgeschwindigkeitsstrecke Stuttgart-Augsburg vorbereitet mit
dem Ziel, zundchst im Streckenabschnitt Wendlingen-Ulm nach Durchfihrung
der erforderlichen Planfeststellungsverfahren vorab mit dem Bau beginnen zu
kénnen. Die Linienfihrung dieses Teilabschnittes einschlieBlich einer parallel
zur BAB A8 verlaufenden Fortsetzung in den Raum Denkendorf ist so gestaltet,
daf} sich im Bereich des Sulzbachviaduktes alle im Raum Stuttgart méglichen
Lésungen anschlieRen lassen.

Die aus vielen Planungsgesprdchen und Abwagungen herauskristallisierte
Teilstrecke Wendlingen-Ulm wird fir ein Raumordnungsverfahren planerisch
aufbereitet. Sie ist in Bild 29 aufskizziert. Bild 29
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Trotz der planungstechnisch vorerst nétigen Auftrennung des Vorhabens in
Teilbereiche ist davon auszugehen, dal sich sowohl! die Planungs- als auch die
Bauarbeiten so koordinieren lassen, daR die gesamte Strecke Stuttgart-
Augsburg einschlieflich des neu gestalteten Knotens Stuttgart in allen
Teilabschnitten zeitgleich in Betrieb gehen kann. Insbesondere so 14”3t sich der
betriebswirtschaftiche Nutzen der GesamtmaRnahme erreichen. Diese
Linienfihrung besitzt dann hochwertige betriebliche Verknipfungen mit dem
Ubrigen Streckennetz

* im neu gestalteten Bahnhof Stuttgart,
* im umgestalteten Bahnhof Uim und
* im anzupassenden Bahnhof Augsburg.

Sollte es aus planungsrechtlicher Sicht oder wegen zeitlich unterschiedlicher
Baufortschritte notwendig sein, wéren auch Teilabschnitte betrieblich nutzbar.
Dies gilt insbesondere fir den Teilabschnitt Wendlingen-Ulm der, bei einer
verzdgerten Erstellung des Bahnhofes Stuttgart im Bahnhof Ulm und durch eine
Anbindungskurve im Bereich von Wendlingen, an die Strecke Plochingen-
Tlabingen mit dem Gbrigen Streckennetz verknlpft ist und somit vorab in Betrieb
gehen kénnte.
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4.2 Antragstrasse der DB AG zum Raumordnungsverfahren

Generelle Planungskonzeption

Den Planungen zum Raumordnungsverfahren fiir die ausgewahite Trasse
liegen folgende Uberlegungen zu grunde:

* Die Betriebsfuhrung auf einer Eisenbahnstrecke gestaltet sich um so flexibler
und flissiger, und die Leistungsfahigkeit einer Strecke ist um so héher, je
mehr es gelingt, schnelle Ziige von langsameren Ziigen zu trennen. Von
dieser eisenbahnbetrieblichen Grundiberlegung geht auch die vorliegende
Planung aus mit dem Ziel

- die nicht an das Filstal gebundenen Fernreiseziige sowie besonders
schnelle und leichte Glterzliige Uber die ,Autobahnnahe Trasse" zu leiten
und

- die langsameren und schwereren Zige auf der heutigen infrastruktur im
Filstal zu belassen.

Das hierdurch weiterhin notwendige Nachschieben schwerer Glterzuige auf der
,Geislinger Steige" kann diesen betrieblichen Vorteil nicht mindern.

* Es ist hochwertiges raumordnerisches Planungsziel, linienférmige
Infrastrukturen zu bindeln. Von diesen Uberlegungen geht auch die
Antragstrasse zum Raumordnungsverfahren aus, die nach

Optimierungsschritten soweit moglich mit der BAB A8 geblindelt verl&uft.

* Wesentliches Planungsziel ist es ferner, das wasserwirtschaftlich intensiv
genutzte Karstgrundwasservorkommen im Bereich der ,Schwébischen Alb",
stidostlich des Filstals, méglichst wenig zu belasten. Die Héhenlage der
Linienfihrung ist so gestaltet, daR® sie dort auBerhalb auch des hdchsten,
bisher bekannten Grundwasserstandes verlaufen wird.

* Unterstellt man eine umsichtige Baudurchflihrung und geht man davon aus,
dal der fertige Tunnel nach unten geschiossen sein, und eine
ordnungsgeméaRe Entwasserung des Tunnels vorgesehen wird, kann
unterstellt werden, daB eine Beeintrdchtigung dieses wichtigen
Grundwasserreservoirs nicht zu befurchten ist.
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* Dasselbe qilt fir die offene Streckenfihrung auf der ,Schwabischen Alb“
auflerhalb des Tunnels. Hierbei erméglicht der Einbau der ,Festen Fahrbahn*
das kontrollierte Auffangen und Ableiten des Niederschlagswassers. Der
Einsatz von Herbiziden zur Aufwuchsbekdmpfung - im Gegensatz zur
Schotterfahrbahn wird nicht nétig sein.

Aus wasserwirtschaftlicher Sicht ist die Maoglichkeit einer dezentralen
Entwéasserung in  Form einer trassennahen  Versickerung der
Oberflachenwasser in das tieferliegende Karstgrundwasser gegeben.

Beschreibung der Antragstrasse zum Raumordnungsverfahren

Die aufgrund der genannten Randbedingungen und nach Abwéagung mit
zahlreichen Varianten entwickelte Antragstrasse zum Raumordnungsverfahren
ist in den Anlagen B 10a (Lageplan 1:50.000) und Anlagen B 10b (Héhenplan
1:50.000/1:5.000) dargestelit. Die wesentlichen zu erwartenden
Umweltwirkungen sind in den Anlagen B 10¢ angegeben.

Wegen der dort zu erwartenden planerischen Auswirkungen des Abschnittes
Wendlingen-Ulm ist das - auch nach einer abschlieBenden Entscheidung im
Raum Stuttgart - parallel zur BAB A 8 verlaufende Streckenstiick Denkendorf-
Wendlingen nachrichtlich ebenfalls dargestelit. Im Bereich Denkendorf mindet
jede in Stuttgart diskutierte Variante in diese ,Autobahnnahe Trasse".

Die Antragstrasse zum Raumordnungsverfahren 1aRt sich zusammengefalit wie
folgt beschreiben:

* Im Raum Stuttgart benutzen die Reisezliige - bis zur endgultigen
Klarung der Planungen in Stuttgart - die unverandert bleibenden Anlagen und
bedienen den Kopfbahnhof Stuttgart. Die Glterzige fahren im
wesentlichen den Rangierbahnhof Kornwestheim an, von wo sie ohne
Anderungen der Anlagen nach Stuttgart-Untertirkheim weitergeleitet
werden.

* Reise- sowie schnelle Guterzige gelangen - bis zu einer abschlieRenden
Entscheidung - dann Uber Esslingen und Plochingen nach Wendlingen,
wobei keine Anderungen der Gleisanlagen in diesem Streckenbereich
vorgesehen sind.

* Vom Bahnhof Wendlingen aus kénnen die Zlige Gber eine Anbindung auf die
NBS nach Uim gelangen. Auch im endglltigen Zustand bleibt diese

Anbindung als Zufahrt fir schnelle, leichte Giiterzlige sowie fir Stérungsfaiie

Anlagen B 10
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Ab Hoéhe Denkendorf verlduft die kinftige Linienfihrung eng gebindelt mit
der Autobahn; die LandesstraBe L 1204 sowie das Sulzbachtal werden in
derselben Hohenlage wie durch die Autobahn Uberquert.

Um gravierende Veranderungen an der Autobahnanschlu3stelle Wendlingen
zu vermeiden, wird diese, sowie das Neckartal und die Bahnstrecke Richtung
Tubingen Uberquert. Die erforderliche Hohe der hierbei entstehenden Briicke
wird durch die Autobahnanschlufistelle bestimmt. In diesem Bereich ist ein
Anschiuf? an die Bahnlinie in Richtung Tubingen Uber eine Verbindungskurve
(.Kleine Wendlinger Kurve") vorgesehen, deren endgliltige Ausgestaltung im
Raumordnungsverfahren ,Stuttgart 21" abgestimmt wird.

Nach Uberquerung des Neckars steigt die NBS mit einer Neigung von 35 %o
an, um moglichst gut der Autobahngradiente folgen zu kénnen. Beim
Autobahnrastplatz ,Ribholz" trifft die Anbindung aus Wendlingen mit einer
Neigung von 25 %0 auf die parallel zur Autobahn weiterfuhrende Trasse.

im Bereich von Lindorf wird der Achsabstand zwischen NBS und Autobahn
auf ein technisch mégliches Mindestmall reduziert, um Eingriffe in die
vorhandenen Strukturen so gering wie moglich zu halten.

Die KreisstraBe K 1204 und die Zahringer Stralle werden so Uberquert, da}
die StraRen selbst in unverdnderter Lage verbleiben kénnen.

Nachdem im Bereich von Lindorf die NBS besonders nahe an die
Ortsbebauung heranricken mufl, wird dem Schallschutz besondere
Aufmerksamkeit gewidmet.

Die Ausfahrt Kirchheim West wird (berquert; die Kompostierungsanlage im
Bereich dieser AnschiuB3stelle ist weiterhin moglich.

Die Lauter, die VerbindungsstraBe Dettingen-Kirchheim sowie die BAB-
AnschluBstelle Kirchheim (Teck) werden Uberquert. Um Eingriffe im
Industriegebiet Dettingen so gering wie mdglich zu halten, wird die NBS auch
an dieser Stelle in einem technisch geringstmdéglichen Abstand zur Autobahn,
gefthrt.
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Nach Uberquerung der AnschluRstelle Kirchheim (Teck) wird die NBS in Lage
und Hoéhe in bestmdéglicher Linienfuhrung und Hoéhenlage parallel zur
Autobahn geflihrt. In diesem Bereich ist ein auch straBenseitig
anzuschlieBendes Unterwerk ,Nabern* auf einer ca. 1800 m? grof3en Fléche
parallel zur NBS mit den benétigten Zuleitungen vorgesehen.

Der Rastplatz ,Vor dem Aichelberg" wird zwischen NBS und Autobahn den
neuen Gegebenheiten angepalit, die L 1214 wird Uberquert. So wird es
mdglich, bei Einhaltung von 25 %. Langsneigung den héchsten bekannten
Karstwasserspiegel dstlich des Filstales zu Uberqueren.

Zwischen Aichelberg und Hohenstadt befindet sich der Albaufstiegstunnel,
der zwischen Wiesensteig und Mihthausen durch eine etwa 90 m hohe und
470 m lange Talbricke unterbrochen wird. Am Ende des Gosbachtales liegt
der Albaufstiegstunnel unmittelbar unter der Erdoberflache. Der Tunnel endet
ostlich von Hohenstadt, ungefahr 1000 m vor der Unterfahrung der
Autobahn.

Nach Unterquerung der Autobahn bei Hohenstadt wird die NBS in
Parallellage sudlich zur Autobahn gefiihrt. Die Mdglichkeit die Autobahn um
eine auf 6 Fahrspuren zu erweitern bleibt erhalten, falls dies auf Grund der
kunftigen Verkehrsentwicklung notwendig wére.

Der Autobahnrastplatz ,Albhéhe” im Bereich von Widderstall wird zwischen
Autobahn und NBS den neuen Verhéltnissen angepaft. In diesem Bereich
soll zwischen Autobahn und NBS auch das Unterwerk ,Merklingen* mit den
bendtigten Zuleitungen entstehen.

Im Bereich Merklingen ist ein Uberholungsbahnhof vorgesehen, damit
Guterziige, deren Geschwindigkeit am Albaufstieg abfallt, von schnelleren
Reisezigen uberholt werden kénnen.

Nachdem im Bereich der AnschluBstelle Merklingen die L 1230 die Autobahn
Uberquert, wird diese Anschlufistelle von der NBS unterfahren, um dann in
einer moglichst guten Blndelung mit der Autobahn in den Bereich von
Dornstadt weitergeflihrt zu werden.
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Lediglich im Bereich der Kreuzung mit der L 1234 muf der Achsabstand
geringflgig vergréfRert werden, da selbst bei einem Gleisbogen von
2300 m dem engeren Autobahnbogen nicht dichter gefolgt werden kann. Der
vorhandene Autobahnrastplatz ,Imberg" wird den neuen Gegebenheiten
zwischen Autobahn und NBS angepafit.

Auf eine Erhéhung der Héchstgeschwindigkeit im Bereich der Albhochfldche
auf 300 km/h wird verzichtet, nachdem der hierdurch erzielbare
Fahrzeitgewinn von ca. einer halben Minute die hierfUr erforderlichen
Investitionen und 6kologischen Eingriffe nicht rechtfertigt. Dies gilt um so
mehr, als auch schon bei einer Héchstgeschwindigkeit von 250 km/h die
Fahrzeit Stuttgart-Ulm deutlich unter 30 Minuten liegen wird.

Im Bereich von Dornstadt beginnt der Albabstieg nach Ulm, der im
wesentlichen im Tunnel gefihrt wird. Lediglich nach Unterfahrung des
Truppenliibungsplatzes Lerchenfeld, ergibt sich eine kurze offene
Streckenfiihrung von ca. 600 m.

Der Albabstiegtunnel endet nach Unterquerung der heutigen Hauptgleise
Beimerstetten-Uim im Gleisfeld des Hauptbahnhofes Ulm, wo die
Neubaustreckengleise an die vorhandenen Gleise 1 und 2 angebunden
werden.

Die Anpassung der Bahnhofsgleise in Ulm erfoigt nur im unbedingt nétigen
Umfang und beschrankt sich im wesentlichen auf bahneigenes Gelénde. Die
Donau wird mit einer zusétzlichen, stromabwaérts liegenden zweigleisigen
Briicke (iberquert werden.

Es kann davon ausgegangen werden, dal die Anpassung der Gleisanlagen
des Bahnhofes Neu-Ulm ebenfalls im wesentlichen auf bahneigenem
Gelédnde mdéglich sein wird.

Wo im Zusammenhang mit den vorgesehenen Anderungen in Ulm und Neu-
Ulm aktive Schallschutzmaflnahmen durchgefithrt werden, soll deren
stadtebauliche Einpassung durch gestalterische MafRnahmen erleichtert
werden.

Hinter der Abzweigung der Strecke in Richtung Memmingen-Kempten
kénnen die vier aus Ulm kommenden Gleise in die zweigleisige Strecke
Ulm-Augsburg eingebunden werden.
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* Die Investitionen flir den betrieblich nutzbaren Abschnitt Wendlingen-Ulm
betragen 2,93 Mrd. DM (Preisstand 1.1.93). Die Fahrzeit Stuttgart-Ulm
verminderte sich von heute 54 Minuten um ca. 15 Minuten auf 39 Minuten;
nach Fertigstellung des Teilprojektes ,Stuttgart 21* ist mit einer weiteren
Fahrzeitverkirzung von ca. 14 Minuten, und fir die Strecke Stuttgart-Uim
somit mit einer Fahrzeit von 25 Minuten, zu rechnen.

Bild 30 zeigt die Fahrschaulinie der Antragstrasse zum Raumordnungs-
verfahren mit den von einem ICE erzielbaren Geschwindigkeiten und der
Fahrzeit Stuttgart-Ulm von 39 Minuten. Zuséatzlich ist die Erhéhung der
Geschwindigkeit auf 300 km/h angedeutet, die jedoch nicht weiterverfolgt wird,
weil sie im Albvorland nur bei einem nicht gewollten Verzicht auf eine
engstmdégliche Blndelung mit der BAB A8 und somit bei hohem Energieeinsatz
nur flr eine kurze Strecke auf der ,Schwabischen Alb“ erreicht werden kann und
sich somit kaum auf die Fahrzeit auswirkt (zusatzlicher Fahrzeitgewinn ca. eine
halbe Minute).

4.3 Raumordnerische Beurteilung

Im Jahr 1995 wird von der DB AG die ,Autobahnnahe Trasse* (Hgs)
ausgearbeitet und einer raumordnerischen Beurteilung unterzogen. Hierbei
ergeben sich unter Berlicksichtigung der Variantenabwadgungen folgende
Einschatzungen der Raumordnungsbehérde:

* Die Planung der ABS/NBS Stuttgart-Augsburg, Abschnitt Stuttgart-Uim,
Bereich Wendlingen-Ulm entspricht den Erfordernissen der Raumordnung
und Landesplanung. Die dort formulierten Optimierungen, MaRgaben und
Planungsempfehlungen sind zu beachten. Die Genehmigung der
Zielabweichungen gemall § 10 Abs. 3 Landesplanungsgesetz ist vom
Wirtschaftsministerium Baden-Wurttemberg in Aussicht gestellt.

* Die Planung der ABS/NBS Stuttgart-Augsburg, Abschnitt Stuttgart-Ulm,
Bereich Wendlingen-Ulm ist mit anderen raumbedeutsamen Planungen und
MaRnahmen abgestimmt oder entsprechend den geforderten Optimierungen
und MaRRgaben abzustimmen.

Aufgrund der Stellungnahmen im Raumordnungsverfahren wird die von der
DB AG in das Raumordnungsverfahren eingebrachte Antragstrasse weiter
optimiert, mit nachfolgender Zielsetzung:

Bild 30
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* Die enge Bindelung mit der BAB A 8 ist beizubehalten und weiter zu
optimieren.

* Die Option auf einen Neckartalbahnhof muf® méglich bleiben.

* Die K 1204 und die Zahringer Strae in Lindorf sind in Tunnellage zu
unterfahren.

* Die Autobahnanschiufstellen Kirchheim-West und Kirchheim sind auf
Autobahnniveau zu Gberfahren.

*  Am Albaufstieg ist die NBS deutlich enger an die Autobahn heranzufiihren.
Die Gradiente der NBS ist so anzulegen, daB sie die L 1214 auf einem
moglichst niedrig gestalteten Bauwerk Uberquert und von dort ausgehend mit
einer max. Neigung von 25 %o den Albaufstieg bewadltigt.

* Das geplante Regenrickhaltebecken bei Dornstadt ist sudlich zu umfahren. .

Die erforderlichen Plan&nderungen sind einvernehmlich mit der Gemeinde
Dornstadt durchzufuhren,

Als abschlieRendes Ergebnis des Raumordnungsverfahrens entwickelt das
Regierungsprasidium Stuttgart eine ,optimierte Antragstrasse”, die die im
Verfahren erkannten Verbesserungen beinhaltet. Der Verlauf der ,optimierten
Antragstrasse” des Raumordnungsverfahrens ist in den Anlagen B 11a
(Lageplan 1:50.000), in den Anlagen B 11b (Héhenplan 1:50.000/1:5.000) und
in den Anlagen B 11c dargestellt. Dartiber hinaus gehende weitere kleinrdumige
Optimierungen  bleiben den Planungsabstimmungen zum  Planfest-
stellungsverfahren vorbehalten. Detailliete Aussagen kénnen aus den
Unterlagen des Raumordnungsverfahrens entnommen werden.

4.4 Trassenabwdgungen

Die als Ergebnis des mittlerweile abgeschlossenen Raumordnungsverfahrens
entwickelte ,optimierte Antragstrasse” entlang der BAB A 8 ist das Ergebnis
einer umfangreichen Untersuchung und vielfaltigen Variantenabwégung. Auf der
zwischen Wendlingen und Ulm liegenden Strecke wird eine Vielzahl von
grofirdumigen und kleinrdumigen Varianten zur generellen Linienfihrung
entlang der BAB A8 untersucht, um aus der Fllle der zusammengetragenen
Daten die zweckmaRigste Losung herauszufiltern. Im folgenden werden die
groRrdumigen Varianten dargestellt, um die von der DB AG weiterverfolgte
LAutobahnnahe Trasse" insgesamt zu begrinden und zu erldutern.

Anlagen B 11
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Im Vorfeld des Raumordnungsverfahrens und im Verfahren selbst werden eine
Reihe grofraumiger Varianten zur ,optimierten Antragstrasse” untersucht, die
insbesondere auch auf Anregungen Dritter zurtckzufihren sind. Im
Wesentlichen handelt es sich hierbei um folgende Trassenvarianten, die zum
Teil die vermeintlich eingeschrankte Tauglichkeit der Strecke far den
Guterverkehr verbessern sollten.

* Variante 1 (flachere Antragstrasse)
Nachdem aus Ubergeordneten Gesichtspunkten der ,Autobahnnahen
Trasse" der Vorzug zu geben ist, wird gepriift, die entworfene Linienfihrung
mit einer flacheren Neigung von 12,5 %o zu gestalten. Wird hierdurch schon
die Parallellage zur durchaus unruhig im Geldnde verlaufende BAB A 8 im
Albvorland insbesondere in der Hoéhe deutlich erschwert, so taucht im
Albaufstieg die Trasse mit einem deutlich langeren Tunnel unverhélt-
nismaRig schwerwiegender in den Karstwasserkorper ein, wobei langere
Durchfahrungen und deutlich hdhere Karstwasseriiberdeckungen nicht zu
vermeiden sind. Der mit 12,5 %o geneigte Abstieg von der Albhéhe in den
Bahnhof Ulm benétigt einen etwa 10,8 km langen Tunnel, der sich bereits im
Raum Bollingen von der Parallellage zur BAB A8 [8st. Die Variante 1 ist in
den  Anlagen B 12a (Lageplan 1:50.000) und  Anlagen
B 12b (Hohenplan 1:50.000/1:5.000) dargestellt. Zu erwartende Umwelt-
wirkungen zeigen - soweit die Planungstiefe dies zulaft - die Anlagen B 12c.

* Variante 2 (Rampe im Albvorland)

Um das tiefe Eintauchen in den Karstwasserkérper zu vermeiden und um
zusétzliche Deponieflache zu sparen wird angeregt, eine Albaufstiegsrampe
bereits im Raum Kirchheim beginnen zu lassen und durchgehend mit einer
far Guterzige tauglichen Neigung von 12,5 %o auf die Albhochflache zu
fuhren. Mit dieser Planung kann zwar der Karstwasserkbérper im
wesentlichen geschont werden, es entsteht jedoch ein massiver Damm im
Albvorland, der im Bereich von Weilheim eine Hohe von ca. 25 Metern
erreicht. Die Belastung des Landschaftsbildes, der fiir den Damm benétigte
Flachenbedarf sowie die hierdurch verlorengehende Bundelung mit der
Autobahn, sowohl in Lage als auch in Hohe stellen unverhéitnismanig groe
Eingriffe dar. Der mit 12,5 %o geneigte Abstieg von der Albhéhe in den
Bahnhof Ulm bendtigt eine Reihe von Tunneln mit einer Gesamtldnge von
ca. 13 km. Im Bereich der Albhochflache tritt keinerlei nennenswerte
Bundelung mit der BAB A8 auf. Die Variante 2 ist in den Anlagen B 13a
(Lageplan 1:50.000) und Anlagen B 13b (Hoéhenplan 1:50.000/1:5000)
dargestelit.

Zu erwartende Umweltwirkungen zeigen - soweit die Planungstiefe dies
zulant - die Anlagen B 13 c.

Anlagen B 12

Anlagen B 13
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* Variante 3 (Umfahrung des Albtraufes)
Diese Loésung geht von der in Variante 1 schon geschilderten
unbefriedigenden Parallellage zur Autobahn im Albvoriand bei einer 12,5 %o
geneigten Trasse aus. Sie umgeht jedoch die Karstwasser-Probleme im
Albaufstieg und schwenkt im Bereich Weilheim nach Norden ab, um in einer
groRen Schleife entlang des Albtraufs die zu Uberwindung des Ablaufféhiges
notwendige Héhe zu gewinnen. Die Albhdhe wird im Bereich von Amstetten
erreicht, wo zur bestehenden Strecke Stuttgart-Ulm zuséatzlich eine moderne
LinienfGhrung bendtigt wird. Im Bereich von Beimerstetten beginnt der mit
12,5 %o geneigte Albabstieg. Die hierflir notwendige Linienfihrung bringt
insbesondere  schwerwiegende  Neuzerschneidungen und  Neubau-
belastungen im Albvorland und auf der Albhochflache mit sich. Selbst wenn
auf der Albhochflache durch Bindelung der neuen Trasse mit der
heranzuschiebenden heutigen Strecke und einer Verlegung der B 10 eine
Blundelungstrasse gefunden werden kann, missen die Eingriffe im Albvorland
wie auf der ,Schwabischen Alb" als unverhaltnismaRig stark bezeichnet
werden. Der mit 12,5 %o geneigte Abstieg von der Albhéhe in den Bahnhof
Ulm bendtigt einen etwa 8,6 km langen Tunnel, der bereits im Raum nérdlich
von Beimerstetten beginnt.
Die Variante 3 ist in den Anlagen B 14a (Lageplan 1:50.000) und Anlagen  Anlagen B 1
B 14b (Hoéhenplan 1:50.000/1:5.000) dargestelit. Zu erwartende Umwelt-
wirkungen zeigen - soweit die Planungstiefe dies zuldft - die Anlagen B 14c

* Variante 4 (Linienfiihrung am Albtrauf)

Zur Einhaltung einer flacheren Neigung wird auch untersucht, aus der schon
erwdhnten unbefriedigenden Parallellage im Albvorland ab dem Bereich
Weilheim den Albaufstieg in einer gewundenen Linienfihrung zu bewaéltigen,
um die zur Uberwindung der Héhe notwendige ldngere Strecke zu erhalten.
Diese LinienfGhrung bewegt sich in einem Gebiet das schon im
Zusammenhang mit den Voruntersuchungen zur generellen LinienfGhrung in
der zweiten Halfte der 80er Jahre aus geologischen und hydrogeologischen
Grunden ausgeschlossen wird. Der mit 12,5 %o geneigte Abstieg von der
Albhéhe in den Bahnhof Uim benétigt eine Reihe von Tunnein mit einer
Gesamtlange von ca. 5,6 km.

Die Variante 4 ist in den Anlagen B 15a (Lageplan 1:50.000) und Anlagen
B 15b (Hohenplan 1:50.000/1:5.000) dargestellt. Zu erwartende Umwelt-
wirkungen zeigen - soweit die Planungstiefe dies zulant - die Anlagen B 15c.  Anlagen B 15
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* Variante 5 (Durchgehender Tunnel)

Zur Vermeidung vermeintlich unzumutbarer Beldstigungen im Albvorland wird
angeregt, die bisher gefundene LinienfUhrung auf der ,Schwabischen Alb*
beizubehalten, den Albaufstieg jedoch in einem durchgangigen Tunnel von
Wendlingen bis Hohenstadt losgeldst von der Blndelung mit der BAB A 8 zu
bewaéltigen. Im Bereich von Hohenstadt miindet die Linienfihrung wieder an
die Autobahn und greift die bisher geplante Lage sudlich der Autobahn auf.
Diese Linienfihrung vermeidet zwar vermeintlich unzuldssige Schall-
belastungen im Albvorland fuhrt jedoch zu einem unverhaltnismaBig fangen
Tunnel mit deutlich hoéheren Investitionen und splrbar groRerem
Ablagerungsbedarf. Als Untervariante wird untersucht die angeregte Trasse
von Hohenstadt nérdlich der BAB A 8 zu fuhren und erst im Bereich von
Merklingen auf die Sldseite der Autobahn zu leiten.

Die Variante 5 ist in den Anlagen B 16a {Lageplan 1:50.000) und Anlagen Anlagen B 16
B 16b (Hoéhenplan 1:50.000/1:5.000) dargestellt. Zu erwartende Umwelt-
wirkungen zeigen - soweit die Planungstiefe dies zuldRt - die Anlagen B 16c¢.

* Variante 6 (West-Trasse)
Westlich von Dettingen unterfahrt die Trasse im Tunnel den Talwald um
westlich von Owen Uber eine kurze Strecke die Geldndeoberflache zu
erreichen. Danach tritt die Trasse unterhalb von Erkenbrechtsweiler in den
Albaufstiegstunnel ein. Nach Uberquerung des Tals westlich von Schiattstall
erreicht die Linienfihrung bei Westerheim die Albhochflache und miindet im
Bereich von Hohenstadt in die Linienfihrung der ,Autobahnnahen Trasse" ein.

Die Variante 6 ist in den Anlagen B 17a (Lageplan 1:50.000) und Anlagen Anlagen B17
B 17b (H6henplan 1:50.000/1:5.000) dargestellt. Zu erwartende Umwelt-
wirkungen zeigen - soweit die Planungstiefe dies zulaft - die Anlagen B 17c.

Die wesentlichen KenngréRen der grordumigen Varianten sowie der
.optimierten Antragstrasse* (Variante 7) sind in nachfolgender Tabelle 10 Tabelle 10
zusammengestelit.
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" ojvar 1 Var2 Var3

Streckenlédnge km 89 87 96 96 88 94 89
Tunnelldnge km | 436|488 | 357 | 32,7 | 36,5 | 34,5 | 30,5
langster Tunnel km 1215|106 | 86 | 53 {182 | 99 | 87
Tunnelausbruch Mio.m®>| 76 | 85 | 63 | 57 | 64 | 60| 53
Flachenbedarf ha | 211 [ 1565 | 239 | 251 | 206 | 239 | 234
Neuzerschneidung km | 16 | 92 297265 | 50 [ 146} 25
W;:Sé?ggﬂtgzgebiet - 42,2 1440 {417 | 46,4 | 536 | 61,5 | 36,6
Durchfahrung 39 | 44 0,7 - 2,0 1,0 | 0,3
Haupt-Karstaquifer km

Investitionen Mrd. DM 4,0 4.9 3,9 40 3,7 3,5 3,3

*) Variante 7 stellt die ,optimierte Antragstrasse’ des ROV dar.

Tabelle 10: Wesentliche Kenngréfien der groBrdumigen Varianten im
Bereich des Albaufstieges.

Die Gegenulberstellung der wesentlichen KenngréRen grofirdumiger Varianten
zeigt deutlich, dafl der als ,optimierte Antragstrasse” entwickelten Linienfiihrung
entlang der Autobahn der Vorzug gegeniber den brigen untersuchten
Varianten einzurdumen ist. Dies gilt gegenuber friheren Untersuchungen
insbesondere auch fur eisenbahnbetriebliche Belange, nachdem der Vorstand
der DB AG sich fur eine generelle Trennung von schnellen und langsameren
Zuge auf eigene Gleise in diesem Abschnitt ausgesprochen hat. So ist im
Vergleich die ,optimierte Antragstrasse" den zusétzlich untersuchten Varianten
1-6 insbesondere Gberlegen weil sie:

* bei den geringsten Investitionen die kiirzeste Fahrzeit erreicht,

* eine optimale Blndelung mit der Autobahn ermdglicht und somit
Neubelastungen weitgehend vermeidet,

* -aufgrund der gewdhlten Linienfihrung das Landschaftsbild am wenigsten
belastet,

* den kdrzesten Tunnelanteil und damit auch den geringsten abzulagernden
Tunnelausbruch aufweist,

* insgesamt am wenigsten Flacheninanspruchnahme mit sich bringt,
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keine Natur- und Siedlungsrdume neu zerschneidet,

* im wasserwirtschaftlich sensiblen Bereich der Schwébischen Alb den
Belangen der Wasserwirtschaft am meisten entgegenkommt,

* die Larmbelastung zu schutzender Gebiete in zumutbaren Grenzen halt und

* durch bauliche Anlagen entlang der NBS bereichsweise auch Larm der
BAB A8 gemildert werden kann.

Das Ergebnis der erneut durchgefthrten Variantenprifung bestéatigt die
ZweckmanRigkeit der ,optimierten Antragstrasse”. Aufgrund der umfangreichen
Variantenuntersuchungen kann davon ausgegangen werden, daf} zur ,Auto-
bahnnahen Trasse" (Hys) keine generell zweckmafigere Lésung in Bezug auf

* gunstigere Umweltwirkungen,

* geringere Investitionen,

* hoéhere Wirtschaftlichkeit und

*

bessere betriebliche Tauglichkeit

Ubersehen worden ist.
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5 Die Linienfiihrung im Planfeststellungs-
abschnitt (2.1 ¢)

5.1 Ausgangslage

Die ,optimierte Antragstrasse" des Raumordnungsverfahrens stellt aufgrund der
umfangreichen Variantenabwégung eine abgestimmte Grundlage fir die im
Planfeststellungsverfahren weiter zu entwickelnde vertiefte Plahung dar. Um
das Planfeststellungsverfahren selbst handhabbar zu gestalten, wird es
erforderlich, die Gesamtstrecke Stuttgart-Augsburg in Einzelabschnitte zu
unterteilen, so daf sich in den einzelnen Planfeststellungsabschnitten keine
ungewoliten Zwange fur benachbarte Bereich einstellen, und dort noch offene
kleinrdumige Variantendiskussionen nicht eingeengt werden.

Planfeststellungsbereiche

Auch aufgrund des unterschiedlichen Abstimmungsstandes wird das
Gesamtvorhaben Stuttgart-Augsburg in drei Verfahrensbereiche eingeteilt:

Planfeststellungsbereich 1

Inhaltlich umfa3t der Planfeststellungsbereich 1 den Gesamtbereich
Lotuttgart 21 bis zum Anschlu® an die Parallellage der ,Autobahnnahen Trasse*
(H2s) zu der BAB A8 im Raum Wendlingen. An die dort geplante Parallellage
schlieBen alle im Raum ,Stuttgart 21" bisher diskutierten Varianten an.
Zuséatzliche, generell anders verlaufende Lésungen, bieten sich nicht an, so daf}
die noch nicht abgeschlossene Variantendiskussion im Raum ,Stuttgart 21°
nicht eingeengt wird. Die hier vorgesehenen Planfeststellungsabschnitte
erhaiten die Ordnungsnummern 1.1 bis maximal 1.9.

Planfeststellungsbereich 2

Inhaltlich umfalt der Planfeststellungsbereich 2 die ,Autobahnnahe Trasse"
(Hzs) von Wendlingen nach Neu-Uim. Da der Raum Ulm/Neu-Um unein-
geschrankt in das Neubaustreckenkonzept eingebunden wird und dort generell
eine Umgestaltung der beiden Bahnhdéfe im heutigen Bahnhofsbereich vor-
gesehen ist, schlieBt der viergleisige Ausbau zwischen Neu-Ulm und Augsburg
in jedem Fall im umgestalteten Bahnhof Neu-Ulm an: Noch nicht abge-
schlossene Variantendiskussionen fir den Streckenausbau zwischen Neu-Uim
und Augsburg werden somit nicht eingeschrankt. Die hier vorgesehenen Plan-
feststellungsabschnitte erhalten die Ordhungsnummern 2.1 bis maximal 2.9.
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Planfeststellungsbereich 3

Inhaltlich umfaf’t der Planfeststellungsbereich 3 den viergleisigen Ausbau der
Strecke Neu-Ulm-Augsburg. Die im Bereich einzelner Linienverbesserungen
noch offene Planungsabstimmung wird nicht eingeengt, nachdem die
ursprunglich diskutierte NBS von Neu-Ulm direkt nach Dinkelscherben nicht
weiterverfolgt wird. Die hier vorgesehenen Planfeststellungsabschnitte erhalten
die Ordnungsnummer 3.1 bis maximal 3.9.

Eine Ubersicht Gber die generelle Abgrenzung der Planfeststellungsbereiche ist Bild 31
im Bild 31 dargestellt. Die metergenaue Lage der Ubergangspunkte mufy der
Detailplanung vorbehalten bleiben.

Planfeststellungsabschnitte

Fur die vertiefte Planung und Planfeststellung der ,Autobahnnahen Trasse* (H,s)
zwischen Wendlingen und Ulm/Neu-Ulm (Planfeststellungsbereich 2) ergeben
sich aufgrund der topographischen Strukturen generell 5 Planfest-
stellungsabschnitte. Weitere Unterteilungen einzelner Abschnitte kénnen sich
bei der Detailplanung ergeben.

Planfeststellungsabschnitt 2.1 (Albvorland)

Der Abschnitt ,Albvoriand* beginnt mit der Zufahrt zur NBS aus der Strecke
Plochingen-Tibingen im Bahnhof Wendlingen und findet seine O&stliche
Begrenzung am westlichen Portal des Tunnels zur Uberwindung des
Albaufstieges, der bei allen sich im Albaufstieg anbietenden Varianten an der
selben Stelle zu liegen kommt. Da sich aus den Planungen im Raum
Wendlingen (Neckartalbahnhof) Auswirkung auf die weitere Streckenfuihrung
ergeben kénnen, wird als Abgrenzung des Abschnittes 2.1 nach Westen die
Uberquerung des Neckartales festgelegt, an dem NBS und BAB A8 in Lage und
Héhe in jedem Falle parallel zu einander verlaufen werden. Eine metergenaue
Lage der Ubergangspunkte ergibt sich aus der Detailplanung.
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Da eine Reihe von Fragen im Bereich von Wendlingen/Kirchheim
(Neckartalbahnhof) noch offen sind, im Bereich Kirchheim, Weilheim und
Aichelberg die Planungsabstimmungen zlgig verlaufen, wird der Abschnitt
JAlbvorland® in drei Unterabschnitte aufgeteilt und das
Planfeststellungsverfahren in einem ersten Unterabschnitt 2.1 ¢ durchgefiihrt.

Planfeststellungsabschnitt 2.2 (Albaufstieg)

Der Abschnitt 2.2 ,Albaufstieg® umfaBt das Gebiet der Gemeinden
Weilheim/Aichelberg/Neidlingen/Gruibingen/Mihlhausen/Wiesensteig/Drachen-
steinfHohenstadt und Laichingen wobei die Odstliche Grenze zum
Planfeststellungsabschnitt 2.3 an der Stelle festgelegt ist, an der NBS und BAB
A8 sowohl in Lage als auch in Héhe parallel zueinander liegen. Alle in diesem
Planfeststellungsabschnitt noch offenen kleinrdumigen Varianten liegen
innerhalb der gewahlten Grenzen, so daR sich fur die dortigen
Planungsabstimmungen keine Einschrankungen ergeben. Eine metergenaue
Lage der Ubergangspunkte ergibt sich aus der Detailplanung.

Planfeststellungsabschnitt 2.3 (Albhochfldche)

Inhaltlich umfalt der Planfeststeliungsabschnitt 2.3 ,Albhochflache” die
ParallelfGhrung von BAB A8 und NBS auf der Albhochflaiche im Gebiet der
Gemeinden Laichingen, Nellingen, Merklingen und Dornstadt. Der Ubergang
zum Planfeststellungsabschnitt 2.4 ist vor dem Beginn des Albabstiegs an der
Stelle festgelegt, an der NBS und BAB A 8 in Hohe und Richtung noch parallel
zueinander liegen. Alle noch abzustimmenden kleinrdumigen Varianten
Uberschreiten den festgelegten Planfeststellungsabschnitt nicht, so daR
Einengungen der noch nicht abgeschlossenen Variantendiskussion in diesem
Abschnitt nicht zu befarchten sind. Eine metergenaue Lage der
Ubergangspunkte ergibt sich aus der Detailplanung.

Planfeststellungsabschnitt 2.4 (Albabstieg) _
Der Planfeststellungsabschnitt 2.4 ,Albabstieg" beinhaltet die Linienfuhrung des
Albabstiegstunnels. Er beruhrt das Gebiet der Gemeinden Dornstadt und Uim.
Als Ostliche Planfeststellungsgrenze ist der Tunnelmund im Bahnhof Ulm
festgelegt, der aufgrund der Gleisanlagen des Bahnhofes fixiert ist, nachdem
die ,Autobahnnahe Trasse" (H) an die Bahnsteige der Gleise 1 und 2
angeschlossen wird. Denkbare kleinrdumige Varianten dieses
Planfeststellungsabschnittes Gberschreiten die festgelegten Grenzen nicht, so
daB Einengungen der noch nicht abgeschlossenen Variantendiskussion in
diesem Abschnitt nicht zu beflrchten sind. Eine metergenaue Lage der
Grenzpunkte ergibt sich aus der Detailplanung.
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Planfeststellungsabschnitt 2.5 (Bereich Ulm/Neu-Ulm)

Der Planfeststellungsabschnitt 2.5 ,Bereich Ulm und Neu-Ulm* beinhaltet den
Umbau der Gleisanlagen in den Bahnhofen Ulm und Neu-Uim, sowie die
Erweiterung der Donaubriicke. Er endet 6stlich mit der Zusammenfiihrung von
NBS und bestehender Hauptabfuhrstrecke im Bereich von Pfuhl sowie siidlich
am Haltepunkt ,Finninger StraRe" der Kemptener Strecke. Denkbare
kleinrdumige Varianten (insbesondere in Neu-Uim) liegen innerhalb dieser
Grenzen, so daR sich fir die noch offenen Planungsabstimmungen keine
Einschrankungen ergeben. Eine metergenaue Lage der Grenzpunkte ergibt sich
aus der Detailplanung.

Eine Ubersicht ber die Planfeststellungsabschnitte des Planfeststellungs-
bereiches 2 und deren vorlaufige Grenzen ist in Anlage B 18 dargestellit. Anlagen B 18

Im Raumordnungsverfahren wird die von der DB AG eingebrachte generelle
Linienfihrung der ,Autobahnahen Trasse" (Hzs) optimiert mit der Mallgabe,
weitere kleinrdumige Optimierungen im Planfeststellungsverfahren
abzustimmen. Hierzu werden eine Vielzahl kieinrdumiger Varianten entworfen,
und mit den Beteiligten besprochen. Sie dienen

* einerseits - sofern sie sich im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢ befinden - der
Optimierung der Trasse und

* andererseits - sofern sie sich in den &stlich und westlich anschliefenden
Planfeststellungsabschnitten befinden - dem Nachweis, dal durch
Festiegungen im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢ die noch offene Abwagung
in den Nachbarabschnitten nicht eingeschrankt wird.

5.2 Variantenabwagung im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢

Als Ergebnis des Raumordnungsverfahrens entwickelt das Regierungspréasidium
Stuttgart als generelle Lésung die ,Optimierte Antragstrasse” mit der MaRgabe,
Uber weitergehende Verbesserungen insbesondere in Bezug auf engstmogliche
Blndelung zwischen NBS und BAB sowie tiefstmdgliche Hoéhenlage der NBS
gegenuber der BAB A8 im Planfeststellungsverfahren zu entscheiden.

Zur Festlegung der endglltigen Planung werden daher nachfolgende
wesentliche kleinrdumige Varianten zur generelien Linienfihrung untersucht:



*

*

*

97

Variante 1 (Optimierte Antragstrasse)

Die ,optimierte Antragstrasse" beinhaltet eine méglichst lange Parallellage von
NBS und BAB A8. Aus ihr entwickelt sich eine ,Umfahrung" des Rastplatzes
Vor dem Aichelberg”, eine Uberquerung der L 1214 in geringstméglicher
Hohenlage und anschlieBend die Einfahrt in den Albaufstiegstunnel. Die
Linienfihrung tangiert einen Bereich, der als Hochwasserrickhalteraum flr
den Seebach verlorengeht.

Die Variante 1 ist in der Anlage B 19a (Lageplan 1:10.000) und Anlage
B 19b (Langsschnitt 1:10.000/1:2.500) dargestelit.

Variante 2 (Verlegung des , Rastplatzes vor dem Aichelberg*)

Um die EinschluBBlinse zwischen NBS und BAB A8 zu verkleinern, wird
untersucht die Parallellage von NBS und BAB A8 soweit zu verldngern, dal
sich aus ihr unmittelbar der Gleisbogen zur Einfahrt in den Albaufstiegstunnel
unter Beibehaltung der Autobahnanschluflstelle entwickelt. Hierzu muf3 der
Rastplatz in Richtung Osten verschoben werden:

Die Variante 2 ist in der Anlage B 20a (Lageplan 1:10.000) und Anlage B 20b
(L&ngsschnitt 1:10.000/1:2.500) dargestelit.

Variante 3 (Unterfahrung Rastplatz und Anschluflstelle)

Eine geringstmogliche EinschluBflache zwischen NBS und BAB A8 ergibt
sich, wenn die Parallellage solange beibehalten wird, dafl die
AutobahnanschluBstelle Aichelberg unterfahren wird und sich der Gleisbogen
erst anschlieBend entwickelt. Hierbei ergibt sich auch im Gleisbogenbereich
eine engstmogliche Blndelung mit der BAB A8. Die L 1214 kann hierbei
durch die NBS in geringstmoglicher Hohe (iberfahren werden.

Die Variante 3 ist in Anlage B21a (Lageplan 1:10.000) und Anlage B21b
(Langsschnitt 1:10.000/1:2.500) dargestellt.

Variante 4 (Tunnelbeginn am Rastplatz)

Eine sonst nicht ganz zu umgehende EinschluBlinse zwischen NBS und BAB
A8 1aRt sich vollig vermeiden, wenn der Albaufstiegstunnel bereits westlich
des ,Rastplatzes vor dem Aichelberg" beginnt und neben dem Rastplatz auch
die Autobahnanschluf3stelle Aichelberg und die L 1214 unterfahren werden.
Die Variante 4 ist in Anlage B 22a (Lageplan 1:10.000) und Anlage B 22b
(Léngsschnitt 1:10.000/1:2.500) dargestelit.

Anlagen B 19

Anlagen B 20

Anlagen B 21

Anlagen B 22
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Variante 5 (Verldngerung des Albaufstiegstunnels)

Zur Verringerung von unzuldssiger Schallbelastungen aus dem Betrieb der
NBS wird vorgeschlagen, die Linienfuhrung der Variante 3 (Unterfahrung
Rastplatz und AnschluBstelle) weiterzuverfolgen, nach Uberquerung der
L 1214 die Strecke mit einem auf dem Autobahndamm gegrundeten
Hohlkasten einzuhausen und so den Albaufstiegstunnel nach Westen zu
verldngern, ohne die Trasse im Bereich des Karstwassers absenken zu
mussen.

Die Variante ist in Anlage B 23a (Lageplan 1:10.000) und Aniage B 23b
(Langsschnitt 1:10.000/1:2.500) dargestellt.

Variante 6 (Gesamttunnel)

Dem Wunsch, vermeintlich jegliche Belastung zu vermeiden, entsprechend,
wird auch eine TunnelfUhrung untersucht, die mit einer Unterfahrung der
Lindach beginnt und nach Unterquerung der L 1214 direkt in einen
Albaufstiegstunnel einmiindet.

Die Variante 6 ist in Anlage B 24a (Lageplan 1:10.000) und Anlage B 24b
(Langsschnitt 1:10.000/1:2.500) dargestelit.

Variante 7 (Tunnel Hasenholz)

Zur  Vermeidung vermeintlich  unzumutbarer L&rmbelastung des
Wohngebietes Egelsberg werden aus der engstmoglichen B8undelung
zwischen NBS und BAB A8 zu Beginn des Planfeststellungsabschnittes
Lindach und L 1204 unterfahren. Anschliefend Uberquert die Linie den
Seebach, woduréh sich in diesem Bereich ein etwa 1.080 m langer Tunnel
ergibt. Die weitere LinienfUhrung entspricht der Variante 8 mit Unterfahrung
des Rastplatzes ,Vor dem Aichelberg" und der Bilndelung mit der
Autobahnanschiulstelie Aichelberg.

Die Variante 7 ist in Anlage B 25a (Lageplan 1:10.000) und Anlage B 25b
(Langsschnitt 1:10.000/1:2.500) dargestellt.

Anlagen B 23

Anlagen B 24

Anlagen B 25
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* Variante 8 (Blindelung mit Anschiuflstelle)

Aus der engstmoglichen Bundelung zwischen NBS und BAB A8 werden
Lindach und L 1200 auf Autobahnniveau Uberquert und der ,Rastplatz vor
dem Aichelberg* unterfahren. Der sich anschlieBende Gleisbogen wird so
konzipiert, dall eine enge Bundelung mit der Anschlulstelle Aichelberg
moglich wird, hierdurch ergibt sich eine bautechnisch beherrschbare
moglichst kleine Einschlutflaiche zwischen NBS und BAB A8, so daf
genlgend groBer Stauraum fur die Rickhaltung des Seebachhochwassers
erhalten bleibt. Nach Uberquerung der L 1214 in geringstmdglicher
Hohenlage mindet die Linienfihrung in den Albaufstiegstunnel.

Die Variante 8 ist in Anlage B 26a (Lageplan 1:10.000) und Anlage B 26b
(L&ngsschnitt 1:10.000/1.2.500) dargestelit.

Die fur eine Entscheidung wesentlichen Kennwerte der aufgezeigten Varianten
sind in nachfolgender Tabelle 11 zusammengestelit. Sie beziehen sich auf die
LinienfGhrung im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢ und 2.2 und haben im
Abschnitt 2.2 die ,optimierte Antragstrasse” des Raumordnungsverfahrens zur
Grundlage.

rolSen - 3 :V_a'r.1 Yvar.2 ¥ var. 3 Var. 4 ':Var. '5 _ Varr__.-f?::E A. jar s
Tunnellange km| 13,5 |1 13,5 | 13,8 | 155 | 14,3 15,5 15,7
TunnelausbruchMio. m*{ 2,4 2,4 2,4 2,7 2,5 3.2 2,8
Flachenbedarf ?  ha| 32,9 | 306 [20,1%(124%| 263 | 1,37 | 20,6
Investitionen Mio. DM | 895 900 910 955 930 960 950

1) Variante 1 stellt die ,optimierte Antragstrasse” des ROV dar.
2) mit Bertuicksichtigung EinschiuBlinse

3) techn. nicht realisierbar

4) zusatzlicher Flachenbedarf bis Tunnelausbruch nétig

Tabelle 11: Wesentliche techn. KenngroRen der kleinrdumigen Varianten
im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢/ 2.2,

Die in Ma und Zahl ausdrlickbaren, in obiger Tabelle angegebenen Fakten der
untersuchten  Varianten reichen fur eine Entscheidung Uber die
weiterzuverfolgende Variante alleine nicht aus. Bei der Untersuchung der
Varianten ergeben sich aber zuséatzliche, nachfolgend skizzierte Erkenntnisse:

* Zur Verbesserung der ,optimierten Antragstrasse" soll die EinschluBlinse
zwischen NBS und BAB A8 weiter verkleinert und die Héhenlage der NBS
gegenuber der BAB A8 moglichst abgesenkt werden.

Eine Verschiebung des Rastplatzes ,Vor dem Aichelberg” in die zwischen
NBS und BAB A8 verbleibende Gelandelinse scheidet aus stralBen-
technischen Grinden aus, da der Abstand zur Anschluflstelle Aichelberg so

Anlager{ B 2€

Tabelle 11
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kurz wird, daR sich Ein- und Ausfahrtstrecken unzuldssigerweise
uberschneiden. Die Variante 2 kann daher nicht weiter verfolgt werden.

* Bei Variante 3 kommt die Bahntrasse nach Querung der L 1214 auf der
Béschung des Autobahndammes zu liegen. Gezielte
Untergrunderkundungen bestatigen eine derart hohe
Setzungsempfindlichkeit des Autobahndammes, dal eine Auflagerung der
Bahntrasse ausscheidet. Variante 3 und die hieraus entwickelte Variante 5
kénnen daher aus erdstatischen Griinden nicht weiter verfolgt werden.

Alle Varianten mit Unterfahrung der L 1214 liegen gegenuber den Lésungen
mit Uberquerung der L 1214 etwa 20 m bis 25 m tiefer und tauchen
entsprechend tiefer in den Karstwasserkérper der ,Schwabischen Alb“ ein.
Wegen der hiermit verbundenen bautechnisch und wasserwirtschaftlich
erhohten Risiken des Tunnelbaus werden diese Lésungen nicht weiter
verfolgt. Die Varianten 4 und 6 scheiden damit fur eine Umsetzung aus. Dies
gilt umso mehr, als auch ohne die TunnelfGhrung die zu erwartende
Schallbelastung aus dem Betrieb der NBS weit unterhalb der zul&ssigen
Grenzwerte gehalten werden kann.

Aufgrund der erneuten Untersuchungen und Abwé&gungen bleiben fur eine
Umsetzung nur die Varianten 1, 7 und 8. Nachdem die Investitionen fur
Variante 8 etwa gleichhoch wie fur Variante 1 liegen, die Variante 8 jedoch -
insbesondere  auch wegen der verbleibenden Méoglichkeit der
Hochwasserrtckhaltung fir den Seebach - o6kologisch deutlich gunstiger
einzustufen ist, ist der Linienfihrung der Variante 8 der Vorzug einzurédumen.
Die Variante 7 wird aus Kostengriinden ausgeschieden, nachdem auch bei
Variante 8 die Schallbelastungeh im zumutbaren Bereich bleiben, und somit
eine Zusatzinvestition in Héhe von ca. 50 Mio. DM nicht verantwortbar ist.

Als Ergebnis dieser Variantenuntersuchung im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢
stellt die Variante 8 die technisch, 6konomisch und ékologisch zweckmaéaRigste
Lésung dar, nachdem sie die Flacheninanspruchnahme in diesem 6kologisch
hoch sensiblen Gebiet minimiert. Die Linienfihrung der Variante 8 wird daher
weiterverfolgt.

5.3 Langsschnitt der weiterzuverfolgenden Variante

Zur generellen Linienfuhrung der Variante 8 wurden eine Vielzahl verschiedener
Langsschnitte untersucht, von denen die wesentlichen im folgenden dargestelit
und gegeneinander abgewogen werden: ’
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Variante 1 (Absenkung des Seebaches)

Die Gradiente der NBS wird von der Uberquerung der L 1200 kommend
soweit abgesenkt, dall der Rastplatz ,Vor dem Aichelberg" um bis zu 2,0 m
angehoben wird. Der Seebach wird entsprechend um ca. 1,5 m abgesenkt
und in seinem Verlauf stromauf- und stromabwarts angepaldt.

Die Variante 1 ist in Anlage 27a (Lageplan 1:1.000) und Anlagen B27b
(Langsschnitte 1.1.000/1:250) dargestelit.

Variante 2 (Diikerung des Seebaches)

Die Gradiente der NBS wird von der Uberquerung der L 1200 kommend
soweit abgesenkt, dal} der Rastplatz ,Vor dem Aichelberg” in unverénderter
Form unterquert werden kann. Der Seebach wird in einem Duker unter der
NBS hindurchgefihrt um gréflere Eingriffe in die okologisch wertvollen
Uferbestande des Seebaches zu vermeiden.

Die Variante 2 ist in Anlage B 28a (Lageplan 1:1.000) und Anlagen B 28b
(Langsschnitt 1:1.000/1:250) dargestelit.

Variante 3 (Erhaltung der Seebachgradiente)

Um Eingriffe in die Okologie des Seebaches zu vermeiden, bleibt die
Gradiente der Bachsohle unverédndert. Die Gradiente der NBS wird nur
soweit abgesenkt, wie dies die hydraulischen Verhaltnisse des Seebaches
zulassen. Der Rastplatz ,Vor dem Aichelberg" wird entsprechend
angehoben.

Die Variante 3 ist in Anlage B 29a (Lageplan 1:1.000) und Anlagen B 29b
(Langsschnitte 1:1.000/1:250) dargestelit.

Anlagen B 27

Anlagen B 28

Anlagen B 29
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Bei der gemeinsam mit den zustdndigen Fachbehérden durchgefihrten
Bewertung der Varianten ergeben sich folgende Erkenntnisse:

* Die Anpassung des Seebaches an die Gradiente der Variante 1 bringt trotz
Anhebung des Rastplatzes unverantwortbar hohe Eingriffe in die Okologie
des Baches mit sich, weshalb die Lésung nicht weiterverfolgt werden kann.

* Die Dukerung des Seebaches bei Variante 2 ist hydraulisch generell méglich.
Wegen der hohen Geschiebefracht des Seebaches ist eine dauerhafte
Funktionstuchtigkeit jedoch nicht gewahrleistet, weshalb die Ldsung nicht
weiterverfolgt werden kann.

* Die Anhebung der Gradiente der NBS mit Anpassung des Rastplatzes
,Vor dem Aichelberg” stellt die im konkreten Fall zweckmé&figste Lésung dar.

Als Ergebnis der Variantenuntersuchung zur Gradiente stellt die Variante 3 die
technisch, 6konomisch und 6kologisch zweckmafigste Lésung dar. Der sich
hieraus ergebende L&ngsschnitt wird daher weiterverfolgt.

54 Variantenabwdgung in den Nachbarabschnitten

Sowohl dstlich als auch westlich des Planfeststellungsabschnittes 2.1 ¢ sind
noch eine Reihe von kleinrdumigen Varianten offen, Gber die abschlieBend im
dortigen Planfeststellungsabschnitt zu entscheiden ist. Aufgabe der
Abwagungen im Planfeststellungsabschnitt 2.1 c ist es jedoch zu prifen, daf}
durch die hier getroffenen Festlegungen die in den Nachbarabschnitten noch
durchzufiihrenden Abwéagungen nicht eingeschrankt werden:

* Ostlich schlieRt der Planfeststellungsabschnitt (2.2) ,Albaufstieg” an, dessen
LinienfGhrung im Detail noch offen ist. Nachfolgende Varianten sind noch
gegeneinander abzuwdgen:

- optimierte Antragstrasse,
- Hasentaltrasse,

- Lindachtrasse und

- Reulensteintrasse.
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Die Varianten sind in der Anlage B 30 (Lageplan 1:25.000) dargestellt. Es wird
deutlich, daB sich alle aus der Bogenlage im Bereich der Autobahn-
anschluBBstelle Aichelberg entwickeln und sich Abweichungen hiervon erst
hinter dem Tunnelportal (Planfeststellungsgrenze) einstellen.

Nachdem sich wesentlich andere kleinrdumige Varianten nicht anbieten, kann
eine Einschrankung der Abwégung im Planfeststellungsabschnitt 2.2 aus den
Festlegungen im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢ ausgeschlossen werden.

* Westlich schlieRt sich an den Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢ die restliche
Linienfuhrung im Planfeststellungsa'bschnitt 2.1 an, wobei im Bereich von
Dettingen die nachfolgenden kleinrdumigen Varianten noch gegeneinander
abzuwégen sind:

- optimierte Antragstrasse,

- Bundelung im Regelabstand,

- Einschlu® Schredder,

- Tunneifiihrung,

- Tunnelfihrung Lindorf Siid und
- LinienfGhrung nérdliche BAB A8.

Die Varianten sind in der Anlage B 31 (Lageplan 1:10.000) dargestelit. Es wird
deutlich, daR alle Varianten westlich der Planfeststellungsgrenze in die
Parallellage zur Autobahn einminden. Nachdem sich wesentlich andere
kleinrdumige Varianten nicht anbieten, kann eine Einschrdnkung der
Abwagungen im Bereich Dettingen durch die Festlegungen im
Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢ ausgeschlossen werden.

Der Planfeststelilungsabschnitt 2.1 ¢ mit seiner Abgrenzung und der
dazwischenliegenden Linienfihrung stellt somit einen zweckmanigen
Teilabschnitt dar.

5.5 Antragstrasse zum Planfeststellungsverfahren

Aus den geschilderten Abwagungen wird im Planfeststellungsabschnitt 2.1 ¢
(Kirchheim/Weilheim/Aichelberg) die nachfolgend kurz angedeutete L&sung
entwickelt:

* engstmogliche Parallellage von BAB A8 und NBS zu Beginn des
Planfeststellungsabschnittes,

Anlage B 30

Aniage B 31
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* Uberfahrung von Lindach und L 1200 in etwa gleicher Héhenlage wie durch
die Autobahn,

* Uberquerung des Seebaches mit anschlieRender Unterfahrung des
Autobahnrastplatzes ,Vor dem Aichelberg"”,

* Bandelung mit der AutobahnanschiuBstelle Aichelberg und Uberfahrung der
L 1214 in geringstmdglicher Héhe,

* Linienfihrung mit einem Bogenhalbmesser von 2300 m und Einfahrt in den
Tunnel Albaufstieg mit 2 eingleisigen Réhren,

* Unterbringung der im Bereich des Planfeststellungsabschnittes selbst und im
Bereich der Tunnel anfallenden Massen in der zwischen Eisenbahn und
Autobahn entstehenden Gelédndelinse und

* Landschaftsgerechte Einbindung der neuen Trasse in die vorhandenen
Strukturen  durch  zweckmaRige Anordnung ohnehin  benétigter

Seitenablagerungen.

Die so gefundene Trasse stellt 6konomisch und dkologisch die zweckmaRigste
Loésung dar, weil sie

*  eine engstmdgliche Bundelung mit der Autobahn darstellt,

* in ihrer Héhenlage, die Hohenlage der Autobahn weitgehend unterschreitet,
* Ablagerungen von UberschufRmassen, verkehrsginstig zulaRt,

* wegen ihrer Héhenlage das Landschaftsbild nicht beeintrachtigt,

* mit ihren Emissionen an den zu schitzenden Gebieten die Grenzwerte
unterschreitet und

* durch die Seitenablagerungen sowie durch aktive Schallschutzmanahmen
fur die NBS auch Schall der BAB A8 eindammit.

Die so gefundene Trassenfithrung soll planfestgestellt werden. Sie ist in den
Planfeststellungsunterlagen detailliert dargestellt und beschrieben. Einen
ersten optischen Eindruck aus der Sicht des Rastplatzes ,Vor dem Aicheiberg*

en' in den Rildern 32 und 32 vermitteln Rild 22
Wil M Nl WA g o WAl 1A WIS ¥V N L BT TIAANS T V. et BTNl N
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Bild 32: Blick vom Rastplatz ,Vor dem Aichelberg“ im heutigen Zustand
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Bild 33: Blick vom Rastplatz ,,Vor dem Aichelberg” im kinftigen Zustand
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Gesetz
tber den Ausbau der Schienenwege des Bundes
(Bundesschienenwegeausbaugesetz)

Vom 15. November 1993

Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlossen:

§1
Ausbau
des Schienenwegenetzes des Bundes

(1) Das Schienenwegenetz des Bundes wird nach dem
Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege ausgebaut, der
diesem Gesetz als Anlage beigefligt ist.

(2) Die Feststellung des Bedarfs im Bedarfsplan ist fir
die Planfeststellung nach § 36 des Bundesbahngesetzes
verbindlich.

§2
Bedarfsplan, EinzelmaBnahmen

(1) Der Ausbau erfolgt nach Stufen, die im Bedarfsplan
vorgesehen sind, und nach Mafigabe der zur Verfigung
stehenden Mittel.

(2) Einzelne BaumaBnahmen, die nicht in den Bedarfs-
plan aufgenommen worden sind, bleiben unberiihrt; sie
sind auf die BaumaBnahmen abzustimmen, die auf der
Grundlage des Bedarfsplans ausgefiihrt werden sollen.

§3
Gegenstand des Bedarfsplans

(1) In den Bedarfsplan sollen insbesondere aufgenom-
men werden Schienenverkehrsstrecken, Schienenver-
kehrsknoten und Schienenverkehrsanlagen, die dem kom-
binierten Verkehr Schiene/StrafBe/WasserstraBe dienen.

(2) Der Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege und
die entsprechenden Plédne fiir andere Verkehrstréger sind
im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung aufeinan-
der abzustimmen. Hierbei sind auch Ausbaupléne fiir den
europdischen Eisenbahnverkehr und kombinierten Ver-
kehr angemessen zu berlicksichtigen.

§4
Uberpriifung des Bedarfs

(1) Nach Ablauf von jeweils flnf Jahren priift der Bun-
desminister flr Verkehr, ob der Bedarfsplan der zwi-
schenzeitlich eingetretenen Wirtschafts- und Verkehrs-
entwicklung anzupassen ist. Die Anpassung erfolgt durch
Gesetz. .

(2) Das Gesetz zur Forderung der Stabilitdt und des
Wachstums der Wirtschaft vom 8. Juni 1967 (BGBI. |
S. 582) bleibt unberiihrt.

§5
Planungszeitraum

Zur Verwirklichung des Ausbaus nach dem Bedarfsplan
stellt der Bundesminister fiir Verkehr Flnfjahresplane auf.
Der erste Finfjahresplan wird aufgeteilt in einen Zweijah-
resplan und einen folgenden Dreijahresplan. Die Fiinfjah-
resplédne bilden die Grundlage fir die Aufstellung von Aus-
bauplénen fiir die Bundesschienenwege.

§6
Unvorhergesehener Bedarf
Soweit ein unvorhergesehener Verkehrsbedarf insbe-
sondere auf Grund einer Anderung der Verkehrsstruktur
es erfordert, kénnen die Ausbaupldne im Einzelfall auch
MaBnahmen enthalten, die nicht dem Bedarfsplan ent-
sprechen.
§7

Berichtspflicht

Der Bundesminister fir Verkehr berichtet dem
Deutschen Bundestag jahriich {iber den Fortgang des
Ausbaus des Schienenwegenetzes nach dem Stand vom
31. Dezember des Vorjahres.

§8
Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt am Tage nach der Verkindung in
Kraft.

Die verfassungsmaéBigen Rechte des Bundesrates sind

gewahrt.

Das vorstehende Gesetz wird hiermit ausgefertigt und
wird im Bundesgesetzblatt verkiindet.

Bonn, den 15. November 1993

Der Bundespréasident
Weizsicker

Der Bundeskanzler
Dr. Heimut Kohl

Der Bundesminister fir Verkehr
Matthias Wissmann
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Anlage
(zu§1)

Bedarfsplan fir die Bundesschienenwege

1. Vordringlicher Bedarf
a) Uberhang .
1. Uberhang des BundesverkehrsWegeplans 1985
. ABS') Fulda-Frankfurt
. ABS Frankfurt-Mannheim, 2. Stufe
. ABS Graben-Neudorf-Karlsruhe

. ABS/NBS Karlsruhe-Offenburg-Freiburg-Basel,
1. Stufe?) .

. ABS Dortmund-Kéin
. NBS Kéin—-Rhein/Main
. ABS/NBS Stuttgart-Augsburg
9. ABS Mainz-Mannheim
10. ABS Dortmund-Kassel
11. ABS Iphofen—Nurmberg
12. NBS/ABS Nirmnberg-Ingolstadt-Miinchen
13. ABS Minchen-Muihldorf-Freilassing
14. ABS Hamburg-Harburg-Hamburg-Rothenburgsort
15. ABS Kéin~Aachen
16. ABS Augsburg-Minchen
17. ABS Minchen-Kiefersfelden
18. ABS Hamburg—Bi‘xchen—Berlin
19. ABS Helmstedt-Magdeburg-3erlin
20. ABS Eichenberg-Halle
21. ABS Bebra—Erfurt
22. ABS Hochstadt-Marktzeuln-Camburg
23. ABS Hof-Plauen
24. Rahmenplanung Rangierbahnhdofe, 1. Stufe
25. Kombinierter Verkehr, 1. Stufe

O h W N

w N O

b) Neue Vorhaben

. ABS L(Jbeck/Hagénow Land-Rostock-Stralsund
. ABS Uelzen-Stendal

. ABS/NBS Hannover-Berlin

. ABS Bad Harzburg~-Stapelburg

. ABS/NBS Narnberg-Erfurt

. NBS/ABS Erfurt-Leipzig/Halle

. ABS Berlin—Halle/Leipzig

N O O WD =

') ABS = Ausbaustrecke, NBS = Neubaustrecke.
2) Einschiiellich viergleisigen Ausbaus bis Millheim (Baden).

11.

12.

13.
14.
15.

16.
17.

18.
19.

20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.

28.

. ABS Leipzig-Dresden
. ABS/NBS Hanau-Erfurt
. a) ABS Paderborm-Bebra-Erfurt-Weimar-Jena-

Glauchau—Chemnitz
b) ABS Paderborn-Halle

ABS Karisruhe-Stuttgart-Nirnberg-Leipzig/
Dresden?)

ABS Uelzen—Lang.wedel/OIdenburg-WiIhelr'ns-
haven?)

ABS Pinneberg-Eimshorn
ABS Léhne-Braunschweig-Wolfsburg

ABS (Amsterdam-) D/NL-Grenze~Emmerich-Ober-
hausen )

ABS Hagen-GieBen

ABS (Paris~) D/F-Grenze-Saarbriicken-Ludwigs-
hafen/Kehl-Appenweier

ABS/NBS Hanau-Nantenbach/Wurzburg-lphofen

ABS Bingerbrick/Gau Algesheim—Bad Kreuz-
nach-Neustadt (Weinstr.)-Landau-Karlsruhe?)

ABS Darmstadt-Mannheim?)

ABS Berlin-Dresden

ABS/NBS Hamburg/Bremen-Hannover

ABS Hamburg-Rothenburgsort-Hamburg-Eidelstedt
Rahmenplanung Rangierbahnhdfe, 2. Stufe’)
Kombinierter Verkehr, 2. Stufe®)

CIR-ELKE) '

Ausbau von Knoten®) .
Halle/Leipzig, Dresden, Magdeburg, Erfurt, Rostock

Knoten Berlin®)

3) Vorbehaltlich der Wirtschaftlichkeit unter Berlicksichtigung der Gesamt-
konzeption.

4} Die Einbeziehung von Bayreuth ist zu prifen.

5) Aufnahme vorbehaltiich der Sicherstallung der Wirtschaftlichkeit durch
Zuschisse Dritter.

. € Aufnahme vorbehaltlich einer Gesamtoptimierung der Planungen fir

Rangierbahnhéfe 2. Stufe und fir Umschiaganiagen des Kombinierten
Verkehrs 2. Stufe. Die Einste!lun% von Rangierbahnhéfen und
e

Umschlaganiagen des Kombinierten

rkehrs in den Wirtschaftsplan

der Deutschen Bundesbahn und der Deutschen Reichsbahn setzt den
gesonderten Nachweis der Einzelwirtschaftlichkeit fir jedes Rangier-
bahnhot-Vorhaben und eine Gesamt-Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
fur den Kombinierten Varkehr voraus. Alternativen der privaten Finanzie-
rung und Betriebsflhrung sowie der gleichberechtigte Zugang zur
Sffentlichen Férderung sind zu prisfen,

7) Erhéhung der Leistungsfahigkeit im-Kemnetz mit Hilfe des .,Computer-
integrated-railroading*“-Systems. :

8 Vorbehaltlich eines positiven Ergebnisses der Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnungen.
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29.

Landerubergreifende Projekte geméB Teil 3 nach Vor-
liegen der Voraussetzungen '

2. Weiterer Bedaﬁ

W N

. ABS Minster-Linen-Dortmund

. Ausbau von Knoten

. Rahmenplanung Rangierbahnhdfe, 3. Stufe

. Landertbergreifende Projekte gemas Teil 3 nach Vor-

liegen der Voraussetzungen

3. Landeribergreifende Projekte

Die nachstehend genannten Strecken haben eine Uber
den nzationalen Rahmen hinausgehende Bedeutung. Zum
Ausbau dieser Strecken ist eine Vereinbarung mit den
jeweils betroffenen Nachbarlandem erforderlich. Zur Auf-
nahme dieser Strecken in den Vordringlichen Bedarf bzw.
den Weiteren Bedarf missen auBerdem die Giblichen Kri-
terien erflilit werden.

H

© O ~N OO0

13.
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. ABS Hamburg—Puttgarden (-Kopenhagen)
. ABS (Amsterdam-) D/NL-Grenze-Emmerich-Ober-

hausen-Kéln/Herne

. ABS Stuttgart—-Grenze D/CH (-Zrich)
. ABS/NBS Karlsruhe-Offenburg-Freiburg-Basel,

2. Stufe

. ABS Ulm-Lindau-Grenze D/A (-Z(irich)

. ABS Miinchen-Lindau~Grenze D/A (-Zurich)
. ABS Niumberg-Passau-Grenze D/A {(~-Wien)
. ABS Nurnberg—Grenze D/C (-Prag)

. ABS Dresden—-Grenze D/C (-Prag)

10.
11,
12.

ABS Dresden-Gorlitz-Grenze D/PL
ABS Berlin-Frankfurt/O.~Grenze D/PL (-Warschau)

ABS Berlin-Pasewalk~Straisund-Rigen (~Skandina-
vien)

ABS Berlin-Rostock (-Skandinavien)
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1993 Ausgegeben zu Bonn am 30. Dezember 1993 Nr.73
Tag Inhalt Seite
27.12. 93  Gesetz zur Neuordnung des Eisenbahnwesens (Eisenbahnneuordnungsgesetz - ENeuOG) ... 2378

neu: 930-8; neu: 931-4; neu: 931-5; neu: 931-6; neu: 9240-3; neu: 830-9; neu: 2030-30; 1101-8, 11044, 111-6, 12-2, 13-4, 188-15,
201-5, 2030-2, 2030-2-3, 2030-15-1, 2030-25, 2031-1, 2031-1/1, 2032-1, 2032-1-8, 2032-1-10, 2032-1-11-3, 2032-1-14, 2032-21,
20354, 2036-1, 2037-1, 204-3, 2126-1, 2129-8-1-2, 2129-15-4, 2129-15-5, 2128-20, 213-1, 215-1, 215-7, 215-9, 2300-1, 2300-1-1,
29-19-1, 29-22, 600-5, 310-4, 360-1, 361-1, 362-1, 4100-1, 4120-4, 4120-4-3, 50-1, 50-1-3-2, 53-4-8, 54-1, 54-1-3, 55-2, 600-1-3-8,
611-1, 611-44, 611-5, 611-6-3-2, 611-7, 611-10-14, 611-10-14-1, 611-17, 613-7, 621-4-DV1, 651-11, 653-1, 703-1, 705-1-8,
7100-1, 7102-38, 7102-39, 7102-40, 7102-41, 7102-42, 7102-43, 7102-45, 7130-1, 7133-3-2-6, 722-3, 751-1, 751-1-1, 751-1%,
753-4, 754-2-1, 754-3-2, 7620-1, 7631-1, 7831-1-43-18, 800-4, 800-18, 8050-20, 8050-20-3, 80534, 806-21-14-4, 820-1, 8232-46,
826-17, 826-27-1-3, 826-27-1-4, 85-1, 85-3, 860-1, 860-4-1, 860-5, 860-6, 871-1, 871-1-9, 901-1, 910-1, 910-6, 910-8, 910-8-1,
9231-1, 9231-7, 9231-8, 9231-10, 9232-1, 9233-1, 9240-1, 9240-2-5, 9240-1-2, 9241-23, 9241-23-9, 9241-23-10, 9241-29, 925-1,
9290-9, 930-6, 930-6-2, 930-6-3, 930-6-6, 931-1, 933-6, 933-10, 933-11, 934-1, 9511-25, 933-12, 930-1, 930-1-2

Artikel 6

Anpassung
anderer Rechtsvorschriften

(135) Das Bundesschienenwegeausbaugesetz vom
15. November 1993 (BGBI. 1 S. 1874) wird wie folgt

gedndert:

1. § 1 wird wie folgt gedndert:
a) In Absatz 1 werden die Worter ,,des Bundes* durch
die Wérter , der Eisenbahnen des Bundes*” ersetzt.

b) In Absatz 2 werden die Worter ,§ 36 des Bundes-
bahngesetzes" durch die Worter ,,§ 18 des Alige-
meinen Eisenbahngesetzes” ersetzt.

2. In § 2 Abs. 1 werden die Wérter , der zur Verfligung ste-
henden Mittel* durch die Angabe ,der §§ 8 bis 11*

ersetzt.

3. § 3 wird wie folgt geandert:
a) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:

aa)

bb)

In Satz 1 werden nach dem Wort ,Schienen-
verkehrsstrecken“ die Wérter ,des Fern- und
Nahverkehrs*" sowie nach dem Wort ,Wasser-
straBe” die Worter ,sowie der dirckten Ver-
knipfung von Fernverkehrsstrecken mit inter-
mnatinmalan \larlahrofli i Afamé AlmAanfiiat
iauwviiaicit vol l\@lllDllU\‘.’I Qe Glllscluul.

Nach Satz 1 wird folgender Satz angefiigt:

.Zu den AusbaumaBnahmen kénnen auch
MaBnahmen zur Elektrifizierung an bestehen-
den Schienenstrecken der Eisenbahnen des
Bundes gehdren.*
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b) In Absatz 2 Satz 2 werden nach den Woértern
Jkombinierten Verkehr* die Worter ,,, Belange des
Umweltschutzes und’ Zielsetzungen der Raum-
planung” eingefigt.

4. §4 Abs. 1 wird wie folgt gedndert:

a) In Satz 1 werden die Wérter ,Nach Ablauf* durch
die Worter ,Spatestens nach Ablauf* und die
Worter ,,der Bundesminister” durch die Worter ,,das
Bundesministerium“ ersetzt.

b) In Satz 2 wird das Wort ,erfolgt” durch die Worter
Lund Aufstellung erfolgen* ersetzt.

. § 5 wird wie folgt gedandert:
a) Der bisherige Wortlaut wird Absatz 1.

b) Im neuen Absatz 1 werden in Satz 1 die Wérter ,,der
Bundesminister* durch die Wérter ,das Bundes-
ministerium® ersetzt und Satz 2 gestrichen.

¢) Nach Absatz 1 wird folgender Absatz 2 angefiigt:

(2) Zur Verwirklichung des Ausbaus nach dem
ersten Bedarfsplan stellt das Bundesministerium fir
Verkehr einen Dreijahresplan auf. Spétestens nach
Ablauf von drei Jahren nach Inkrafttreten des Eisen-
bahnneuordnungsgesetzes vom 27. Dezember 1993
(BGBL. | S. 2378) legt das Bundesministerium fiir
Verkehr einen neuen Bedarfsplan vor.“

. In § 7 werden die Worter ,Der Bundesminister” durch
die Wérter ,,Das Bundesministerium* ersetzt.

. Nach § 7 werden folgende §§ 8 bis 12 eingeftigt:
n§8

Investitionen

(1) Der Bund finanziert investitionen in die Schienen-
wege der Eisenbahnen des Bundes. Die Investitionen
umfassen Bau, Ausbau sowie Ersatzinvestitionen der
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes nach
MaBgabe dieses Gesetzes im Rahmen der zur Verfii-
gung stehenden Haushaltsmittel. Der Ausbaustand der
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes in den
Landern Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpom-
mern, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen wird
an den Ausbaustand der Schienenwege der Eisen-
bahnen des Bundes in den (ibrigen Lindem angeglichen.

(2) Von den Mitteln sind zwanzig vom Hundert fur
Investitionen in Schienenwege der Eisenbahnen des
Bundes, die dem Schienenpersonennahverkehr die-
nen, zu verwenden. Die Deutsche Bahn Aktiengesell-
schaft stimmt diese MaBnahme mit dem jeweiligen
Bundesland ab.

(3) Die Finanzierung nach § 11 des Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes in der Fassung der
Bekanntmachung vom 28. Januar 1988 (BGBI. |
S. 100), das zuletzt durch Artikel 6 Abs. 107 des Geset-
zesvom 27, Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378) gedndert
worden ist, sowie eine Férderung von Investitionen in
die Schienenwege von Eisenbahnen des Bundes durch
andere Gebietskérperschaften oder Dritte bleihen

unberthrt,

(4) Die Eisenbahnen des Bundes tragen Kosten der
Unterhaltung und instandsetzung ihrer Schienenwege.
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(5) Schienenwege im Sinne dieses Gesetzes sind
die Schienenwege von Eisenbahnen einschlieBlich
der fUr den Betrieb der Schienenwege notwendigen
Anlagen, deren Bau oder Anderung grundsitzlich
Gegenstand einer Planfeststellung nach § 18 des
Aligemeinen Eisenbahngesetzes vom 27. Dezember
1993 (BGBLI. | S. 2378, 2396) sein kénnen (Betriebs-
anlagen der Eisenbahnen).

(6) Die Abséitze 1 bis 4 gelten entsprechend fir orts-
feste Betriebsleitsysteme, die die Kapazitat der Schie-
nenwege steigern und andere aufwendigere Investitio-
nen in diese ersetzen oder vermeiden.

§9
Finanzierung und Baudurchfihrung

Die Durchfiihrung der in den Bedarfsplan aufgenom-
menen BaumaBnahmen sowie deren Finanzierung
bedirfen einer Vereinbarung zwischen den Eisenbah-
nen des Bundes, deren Schienenwege gebaut oder
ausgebaut werden sollen, und denjenigen Gebietskor-
perschaften oder Dritten, die den Bau oder Ausbau
ganz oder teilweise finanzieren. Die Vereinbarung ist,
auf Antrag eines der Beteiligten unter Hinzuziehung
eines Wirtschaftspriifers oder einer Wirtschaftsprii-
fungsgesellschaft, friiihestens nach sieben Jahren dar-
aufhin zu Gberpriifen, ob und in welchem Ausmas sich
das unternehmerische Interesse der Eisenbahnen des
Bundes an den Investitionen verdndert hat. Die Kosten
tragt der Antragsteller. Haben sich die Verhéitnisse, die
fur den Inhalt der Vereinbarung maf3gebend gewesen
sind, seit AbschluB des Vertrages so wesentlich ge-
andert, daB einer Vertragspartei das Festhalten an der
urspriinglich vereinbarten Regelung nicht zuzumuten
ist, so kann diese Vertragspartei eine Anpassung der
Vereinbarung an die gednderten Verhaitnisse veriangen.

§10
Mitfinanzierung durch die Eisenbahn

(1) Hat der Bund den Bau oder Ausbau von Schie-
nenwegen einer Eisenbahn des Bundes auf Antrag und
im Interesse dieser Eisenbahn in den Bedarfsplan auf-
genommen, leistet diese Zahlungen an den Bund min-~
destens in Héhe der jahrlichen Abschreibungen auf
den vom Bund nach § 8 Abs. 1 finanzierten Schienen-
weg. Liegt diese BaumaBinahme nicht oder nur zum
Teil im unternehmerischen Interesse, kann in der nach
§ 9 Satz 1 zu schlieBenden Vereinbarung auch festge-
legt werden, daB sich die Zahlungen an den Bund in
Hohe der Abschreibungen nur auf einen Teilbetrag der
Investitionssumme beziehen, oder der Bund einen
BaukostenzuschuB in entsprechender Hohe gewéhrt.

(2) Absatz 1 gilt entsprechend fir Vereinbarungen
zwischen anderen Gebietskérperschaften oder Dritten
und den Eisenbahnen des Bundes.

§11
Ersatzinvestitionen

(1) Ersatzinvestitionen werden nicht in den Bedarfs-
plan aufgenommen.

{2\ Eivr Aia Finansiariinns 1
vy cur Gig rinanzicirung un

der Ersatzinvestitionen gelten die §§ 9 und 10 ent-
sprechend.” '

8. Der bisherige § 8 wird § 12.
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SARIS, VERKEHRSMINISTERIUM BADEN-WURTTEMBERG
S\ 3RS s

sl Der Minister

Verkehrsministerium Baden-Waritemberg, Pf. 1034 52, 7000 Stuttgart 10

An den Vorstandsvorsitzer
der Deutschen Bundesbahn und

der Deutschen Reichsbahn stuttgart 25.09.1992

Herrn Heinz Dirr ® Durchwahl (0711) 2072- 2171

Friedrich-Ebert-Anlage 43 - 45  (Bitte bei Antovert aschen; 22-3824.5
Stgt.-Ulm

6000 Frankfurt am Main 1

Betr.. = Neubaustrecke Stuttgart - Ulm

Anl.: 1

Sehr geehrter Herr Diirr,

im Herbst 1991 haben Sie uns einen neuen Untersuchungsbericht zu den unter-
suchten Trassenvarianten im Abschnitt Stuttgart - Ulm zur Stellungnahme vorge-
legt. Das Land hat zur Erarbeitung der Stellungnahme alle betroffenen Gebiets-
korperschaften im Bereich der untersuchten Trassenvarianten angehért sowie
Stellungnahmen zahlreicher Fachbehérden, Verbande und Organisationen einge-
holt.

Die Landesregierung hat sich aufgrund der Ergebnisse dieser Anhérung am
15.09.1992 daflr ausgesprochen, daf® den weiteren Planungen der Deutschen
Bundesbahn flir die Aus-/Neubaustrecke Stuttgart - Ulm die Rahmenkonzeption H
(autobahnparallele Trasse) zugrunde gelegt wird. Bei ihrer Entscheidung fiir die
Rahmenkonzeption H ging die Landesregierung davon aus, daf folgende Voraus-

setzungen erfillt werden:

Dicnstgebdude B Vermittlung Telefax Telex Teletex Gekennzeichnete Parkplitze m Stadtbahn, GRS SR
Dorothecnstrafic 10 107 11) 20721 ‘07111 20723879 792205 ibw d 7111278 = ibw KarlstraBe, Dorothcenstrafie Charlottenplatz
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- Die Stadte Stuttgart und Ulm werden in die Rahmenkonzeption H ein-
gebunden. Der Hauptbahnhof Stuttgart wird in einem Fernbahntunnel
unterfahren.

- Im Bereich des Flughafens Stuttgart wird eine flughafennahere Trassie-
rung gewahlt, damit der Flughafen im NebenschiuR an die Neubau-
strecke angebunden werden kann und die Anbindung der Gaubahn an
den Flughafen ermoghcht wird.

- Im Bereich Wendlingen ist eine Verbindungskurve zwischen der Neu-
.baustrecke und der Neckartalbahn in die Planung aufzunehmen. Hier-
durch wird gewahrlelstet dal der Raum Tubingen/Reutlingen/Niirtin-
gen einen fiir IR-Verkehre geeigneten AnschiuR an die Neubaustrecke
erhalt und dieser Knoten zu éinem Neckartalbahnhofausgebaut wer-
den kann. |

- Im Filstal muB das heutige IR-Angebot adfréchterhalten-und der Nah-
verkehr in einer Weise verbessert werden, daE dort ein Verkehr in S-
Bahn-Qualitat bis Géppingen/Geislingen erméglicht wird. Erforderli-
chenfalls ist ein drittes Gleis im Filstal vorzusehen.

- ~ Die Fahrzeiten des Guterverkehrs im Abschmtt Stuttgart Ulm missen
verbessert werden N

- ‘ . Die Neubautrasse wird an den _européischen Standard angepalit.-Das
bedeutet insbesondere eine Ertilichtigung auf 300 km/h.

Die Strecke Stuttgart - Ulm gehért zu den Kernstiicken eines européischen Hoch-
geschwindigkeitsnetzes, das gerade fiir Baden-Wiirttemberg besondere Bedeu-
tung hat. Die Landesregierung ist an einer maglichst raschen Reatisierung sehr
interessiert. Ich schlage thnen daher vor, dafd wir in Kiirze hierzu weitere Gespra-
che fihren. Ziel miflte es sein, Gber die Modalitaten dieses Projekis eine verirag-

liche Regelung zwischen Land/Bund und Deutscher Bundesbahn herbeizufiihren.
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Zur Vorbereitung dieser Gesprache waére es sicher sinnvoll, wenn zunéchst auf
Arbeitsebene die notwendigen sachlichen Abklarungen vorgenommen werden.
Falls Sie damit einverstanden sind, wird Herr Finkenbeiner mit Herrn Prof. Dr.

Hausler Kontakt aufnehmen.
Herrn Bundesminister fir Verkehf, Prof. Dr. Glinter Krause, habe ich ebenfalls ein

Exemplar der Stéllungnahme des Landes iibersandt und ihn gebeten, die Finan-
zierung dieser Malinahme im Bundesverkehrswegeplan sicherzustellen.

Mit freundlichen Griilen

Ho

Hermann Schaufler Md
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- Abschrift -

Stellungnahme der Landesregierung
zu den Planungen der Deutschen Bundesbahn
im Abschnitt Stuttgart - Ulm

Die Landesregierung spricht sich auf der Grundlage der Ergebnisse der
Anhoérung (Herbst 1991 bis Sommer 1992) und nach Abwéagung aller von den
betroffenen Kommunen, Organisationen, Verbanden und Fachbehérden
vorgebrachten Erwagungen, dafir aus, den weiteren Planungen der Deutschen
Bundesbahn fur die Aus-/Neubaustrecke Stuttgart - Ulm die Rahmenkonzeption
H (autobahnparallele Trasse) zugrundezulegen.

Bei ihrer Grundsatzentscheidung fir die Rahmenkonzeption H 4Bt sich die
Landesregierung von der Zielvorstellung leiten, die Vorzige der Einbindung von
Stuttgart und Ulm in ein europaisches Hochgeschwindigkeitsnetz mit positiven
verkehrswirtschaftlichen Wirkungen fir die betroffenen Raume zu verknipfen.
" Bei ihrer Entscheidung geht daher die Landesregierung von folgenden
Voraussetzungen aus:

* Die Stadte Stuttgart und Ulm werden in die Rahmenkonzeption H
eingebunden. Der Hauptbahnhof Stuttgart wird in einem Fernbahntunnel
unterfahren.

* Im Bereich des Flughafens Stuttgart wird eine flughafenndhere Trassie-
rung gewahlt, damit der Flughafen im Nebenschlul an die Neu-
baustrecke angebunden werden kann und die Anbindung der Gaubahn
an den Flughafen erméglicht wird.

* Im Bereich Wendlingen ist eine Verbindungskurve zwischen
der Neubaustrecke und der Neckartalbahn in die Planung
aufzunehmen. Hierdurch wird gewahrleistet, daB der Raum
Tubingen/Reutlingen/Nartingen einen fur IR-
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Verkehre geeigneten AnschiuB3 an die Neubaustrecke erhélt und dieser
Knoten zu einem Neckartalbahnhof ausgebaut werden kann.

Im Filstal muB das heutige IR-Angebot aufrechterhalten und der
Nahverkehr in einer Weise verbessert werden, daB dort ein Verkehr in S-
Bahn-Qualitat bis Géppingen/Geislingen ermoglicht wird.
Erforderlichenfalls ist ein 3. Gleis im Filstal vorzusehen.

Die Fahrzeiten des Guterverkehrs im Abschnitt Stuttgart - Ulm miissen
verbessert werden.

Die Neubautrasse wird an den europdischen Standard angepaf3t. Das
bedeutet insbesondere eine Ertiichtigung auf 300 km/h.

Begriindung:

A.

Verfahren:

Im April 1989 hat die Landesregierung eine Stellungnahme gegeniber
der Deutschen Bundesbahn zu den damals verfolgten Planungen
abgegeben. Die Stellungnahme der Landesregierung enthielt u. a. die
Forderungen, die Stammstrecke im Filstal fir den kunftigen Personen-
und Guterverkehr auszubauen und die Voraussetzungen fir einen
attraktiven Schienennahverkehr im Filstal zu schaffen, bei allen weiteren
Planungsschritten die Einbindung von Uim und Stuttgart in das
Hochgeschwindigkeitsnetz zu bertcksichtigen, sowie die damals von
Prof. Dr. Heimerl vorgeschlagene Trassenalternative (Variante H) n&her
zu untersuchen.

Nach AbschluB umfangreicher Untersuchungen hat die ' Deutsche
Bundesbahn der Landesregierung im Herbst 1991 einen neuen Unter-
suchungsbericht zur Stellungnahme vorgelegt, der die
Rahmenkonzeption H und K und, fir den Fall des Scheiterns der
Machbarkeit des Fernbahntunnels Stuttgart, die Alternativen H' und K'
(neue Bezeichnung H 1 und K 1) enthélt.
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Das Verkehrsministerium hat zur Erarbeitung einer Stellungnahme alle
betroffenen Gebietskdérperschaften im Bereich der untersuchten
Trassenvarianten angehért sowie  Stellungnahmen  zahlreicher
Fachbehorden, Verbande und Organisationen eingeholt.

Die im Rahmen der Anhdérung vorgelegten Stellungnahmen lassen kein
einheitliches Meinungsbild Gber Zustimmung oder Ablehnung der
einzelnen Trassenfuhrungen erkennen. Die von der H-Trasse
betroffenen Stadte und Gemeinden haben diese Variante nahezu
einhellig abgelehnt oder die Zustimmung unter der Bedingung der
Erfullung verschiedener Forderungen (z. B. Nutzung der bei der H-
Trasse mdglichen Optionen) erklart. Ein ahnliches Bild zeigt sich im
Filstal. Dort wurde die Zustimmung zur Filstalvariante von der
Verbesserung des Nahverkehrs abhangig gemacht.

Im Juni 1992 hat die Deutsche Bundesbahn das Land lber weitere
Alternativen (H 2, H 3, K 2 und K 3) sowie Uber das Ergebnis der
gesamtwirtschaftlichen Untersuchung unterrichtet. Danach zeigt sich bei
den H-Varianten ein besseres Nutzen-Kosten-Verhaéltnis als bei den K-
Varianten. Zugleich hat die Deutsche Bundesbahn das Land von
Uberlegungen informiert, die Mehrzahl der IC- und ICE-Linien am
Hauptbahnhof Stuttgart vorbeizuleiten und nur noch in Bad Cannstatt
bzw. in Untertirkheim halten zu lassen, um die Investitionen fir die
Unterfahrung Stuttgarts einzusparen und das Wirtschaftsergebnis zu
verbessern. Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn hat bei dieser
Gelegenheit zu erkennen gegeben, da3 er eine Lésung wegen ihrer
guten betriebswirtschaftlichen Ergebnisse und der damit verbundenen
unternehmerischen Perspektive praferiere.
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Untersuchungsbericht der Deutschen Bundesbahn

Die Strecke Stuttgart- Ulm ist ein gravierender EngpaB im Netz der
Deutschen Bundesbahn. Dies gilt sowohl fir den Personen- als auch fur
den Guterverkehr. Die Hauptmangel der heutigen Streckenfiihrung
liegen in der vélligen Uberlastung der Filstalstrecke, dem
Nachschiebebetrieb auf der Geislinger Steige und den
Geschwindigkeitseinbrichen im Filstal. Verbesserungen im Nahverkehr
sind wegen fehlender Schieneninfrastruktur nicht méglich.

Zur Loésung dieser Probleme hat die Deutsche Bundesbahn die
folgenden Varianten vorgestellt:

K-Varianten
Rahmenkonzeption K (Filstalstrecke)

Die NeubaumaBnahme beginnt nach Einmindung der Neubaustrecke
Mannheim - Stuttgart zwischen Zuffenhausen und Feuerbach mit einem
Tunnel, der unter dem Killesberg uber einen neuen Fernbahnhof quer
unter den jetzigen Fernbahngieisen des Hauptbahnhofes bis Plochingen
gefuhrt wird. Der Fernbahntunnel dient lediglich dem Personenverkehr.
Die Filstalstrecke von Plochingen bis SiBen wird viergleisig ausgebaut
und dient dem Gesamtverkehr.

Die Geislinger Steige soll durch eine mit 12,5 o/oo trassierte
Neubaustrecke zwischen Sii3en und Ulm umfahren werden. Vorgesehen
ist, den Neubauabschnitt tagsiber mit Vorrang fir den Reiseverkehr,
nachts fur den Giterverkehr zu nutzen.
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Variante K 1

Diese Variante vermeidet die Unterfahrung des Killesberges und des
Hauptbahnhofes Stuttgart und sieht stattdessen zur
Kapazitatserweiterung ein 5. Gleis zwischen Stuttgart und Bad Cannstatt
sowie ein 5. Gleis zwischen Unterturkheim und Plochingen vor. Der
weitere Verlauf entspricht der Trassenflihrung der Rahmenkonzeption K.

Variante K 2

Aufbauend auf der Variante K 1 sollen lediglich 2 IC-Linien lber den
Hauptbahnhof Stuttgart geflihrt werden. Auf kapazitatserweiternde
Investitionen zwischen Stuttgart-Hauptbahnhof und Bad Cannstatt soll
verzichtet werden. Eine 3. IC-Linie soll uber die Giterumgehungsbahn
Kornwestheim - Stuttgart-Munster mit Halt moglicherweise in
Untertirkheim gefiihrt werden. Im weiteren Verlauf entspricht die
Trassenfuhrung ebenfalls der Rahmenkonzeption K.

Variante K 3

Auch diese Variante basiert auf Variante K 1. Die Unterquerung des
Hauptbahnhofes soll entfallen. Statt dessen ist vorgesehen, eine neue,
tunnelgefihrte Verbindungskurve zwischen Stuttgart-Feuerbach und Bad
Cannstatt zu bauen. Fir die Mehrzahi der IC/ICE-Linien wirde dadurch
der Bahnhof Bad Cannstatt zum IC/ICE-Bahnhof. Im weiteren Verlauf
entspricht die Trassenfiihrung der Rahmenkonzeption K.
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H-Varianten
Rahmenkonzeption H (autobahnparallele Trassenfihrung)

Der Killesberg und der Hauptbahnhof Stuttgart werden ebenfalls in
einem Fernbahntunnel unterquert. Die Trasse wird jedoch im Tunnel
vom Hauptbahnhof bis an die BAB A 8 nahe des Flughafens Stuttgart
gefuhrt. Zwischen dem Flughafen und Ulm erfolgt Uber weite Strecken
eine Bundelung der Trasse mit der Autobahn.

Der Fernbahntunnel dient dem Fernreiseverkehr, er kann aber auch fiur
den leichten Guterverkehr genutzt werden. Leichte Giiterziige kénnen
uber eine Verbindungskurve Plochingen - Wendlingen - Kirchheim auf
die Neubaustrecke gelangen.

Varianten H 1 bis H 3

Die Varianten H 1 bis H 3 entsprechen im Bereich Stuttgart den
Varianten K 1 bis K 3. Ab Mettingen wird jedoch der Neckar unterquert
und die Trasse in einem Tunnel auf die Filder bis in den Raum
Denkendorf zur BAB A 8 gefuhrt. Die Linienfihrung dieses
Verbindungsabschnittes rickt weiter vom Flughafen ab als die
Rahmenkonzeption H. Eine direkte Anbindung des Flughafens oder eine
Anbindung im Nebenschluf3 ist nicht sinnvoll. Im weiteren Verlauf
entspricht die Trassenfihrung der Rahmenkonzeption H.
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Bewertung der Trassenvarianten unter EinschluB der erfolgten
Anhdérung und der bisher der Landesregierung vorliegenden
Gutachten und Unterlagen

Vergleich der beiden Rahmenkonzeptionen
Europaischer Standard

Nahezu in allen Stellungnahmen der vom Verkehrsministerium
angehorten Trager 6ffentlicher Belange wurde darauf hingewiesen, daB3
- auch vor dem Hintergrund des enormen finanziellen Umfangs dieser
MaBnahme - nur eine solche Trasse akzeptiert werden kann, die einem
europaischen Standard gerecht wird und die zugunsten der Blirger des
Landes nachhaltige Synergieeffekte auch im Nah- und Regionalverkehr
ermoglicht.

Die K-Trasse ist als Mischverkehrsstrecke konzipiert. Die H-Trasse
verfolgt dagegen das Ziel der Entmischung des schnellen und
langsamen Verkehrs. Dadurch wird es méglich, die vorhandenen
Trassen optimal zu nutzen ohne dafB3 Guter- und Personenzuge aufgrund
unterschiedlicher Geschwindigkeiten sich gegenseitig behindern. Die
Landesregierung hélt die konsequente Entmischung des schnellen und
des langsamen Verkehrs fir die zukunftsweisende Strategie.

Leistungsfahigkeit

Zur Frage der Leistungsfahigkeit und Betriebsqualitat der Varianten H
und K hat Prof. Dr. SchwanhauBer im Auftrag der Deutschen
Bundesbahn ein Gutachten erstellt. Er kommt dabei zu dem Ergebnis,
daB beide Varianten Gber eine véllig ausreichende Kapazitat verfugen
und eine uneingeschrankt marktgerecht Betriebsqualitat bieten. Die
Kapazitatsreserven der H-Trassen sind jedoch infolge der Strategie der
konsequenten Entmischung héher als die der K-Trasse.
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Anforderungen an den schnellen Personenfernverkehr

Nach den derzeitigen Planungen werden im Abschnitt Stuttgart - Ulm
folgende Fahrzeiten erzielt:

Fahrzeiten in Minuten bei heute H-Variante | K-Variante
max. 250 km/h 4

ICE 8,4 MW, 988 t 54 32 36
ICE 16,8 MW, 988 t 27 32

IR Uber Géppingen/Geislingen 62 61 53

IR Uber Neubaustrecke ohne Halt S 32 36

Die H-Variante hat hier im schnellen Personenfernverkehr eindeutige
Vorteile gegeniiber der K-Variante. Durch eine Anhebung der
Hoéchstgeschwindigkeit auf 300 km/h kénnten weitere
Fahrzeitverkiirzungen erreicht und die Attraktivitat gesteigert werden.

Wasserwirtschaft und Hydrogeologie

im Bereich des Stuttgarter Hauptbahnhofes verlaufen die
Trassenvarianten H und K im Heilquellenschutzgebiet der Heil- und
Mineralquellen Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Berg. Die
Landesregierung hat zur Klarung der von den Planungen der Deutschen
Bundesbahn in diesem Bereich ausgehenden Fragen einen eigenen
Landesgutachter eingesetzt. Da sich die Frage der Machbarkeit des
Fernbahntunnels sowohl fir die H- als auch fir die K-Trasse stellt, ist die
Machbarkeit des Fernbahntunnels nicht trassenentscheidend.
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Solite sich im Laufe der weiteren Untersuchungen zur Machbarkeit des
Fernbahntunnels Stuttgart herausstellen, daf3 dieser aus Grunden des
Schutzes der Heil- oder Mineralquellen nicht realisierbar sein solite, wird
die Landesregierung kurzfristig eine neue Trassenvariante vorschlagen.

Flachenverbrauch

Die Rahmenkonzeptionen H und K benétigen folgende Flachen:

Flachenbedarf (ha) H K
Flachenbedarf insgesamt 280 75
- Fahrweg (reiner Verkehrsweg) 64 38
- Béschungen | 122 37
- Verinselungen 94

Der Flachenbedarf ist bei der H-Trasse héher als bei der K-Trasse.
Dieser Flachenbedarf erstreckt sich in groBem Umfang aber auf
Bdschungen und Verinselungen. Damit bleiben diese Flachen auch in
Zukunft der Natur erhalten.

Immissionsschutz

Die K-Trasse fihrt durch dichtbesiedeltes Gebiet. Von den
Larmimmissionen waren Gber 14000 Menschen betroffen. Ein Schutz
der Bevdlkerung vor diesen Larmimmissionen konnte nur
unzureichend erfolgen. Die Trassenfilhrung der Variante H zeichnet
sich dagegen dadurch aus, dafB sie entlang der Autobahn fernab
bewohnter Gebiete erfolgt. Es werden damit er-
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heblich weniger Anwohner durch Schienenverkehrslarm belastet werden
als bei der K-Trasse.

Da bisher ein Larmsanierungsprogramm auf Bundesebene gescheitert
ist, und dadurch bislang LarmschutzmaBnahmen im Filstal nicht ge-
troffen werden konnten, hélt es die Landesregierung fur ihre Pflicht im
Rahmen der NeubaumaBnahme der Deutschen Bundesbahn auch die
Bevélkerung des Filstales vom Schienenverkehrslarm zu entlasten.
Durch eine Verlagerung des schnellen Schienenpersonenfernverkehrs
auf die Neubautrasse entlang der Autobahn werden weniger Zige die
Filstalstrecke benutzen. Dadurch wird eine gewisse Larmreduzierung
erzielt. Eine weitere Verbesserung kann durch die mit dem Bau eines 3.
Gleises fur den Nahverkehr (s. u.) vorzunehmenden Schallschutz-
mafnahmen erfolgen.

Unterfahrung des Hauptbahnhofes Stuttgart und Einbindung der Stadt
Ulm

Die Landesregierung fordert die volle Einbindung des Hauptbahnhofes
Stuttgart in das Hochgeschwindigkeitsnetz durch einen unterirdischen
Fernbahntunnel entsprechend der Rahmenkonzeption H. Nur im
Hauptbahnhof ist eine optimale Verknipfung des schnellen
Schienenpersonenfernverkehrs mit dem ubrigen Schienenverkehr der
Deutschen Bundesbahn und dem o6ffentlichen Nahverkehr méglich und
sinnvoll. Die von der Deutschen Bundesbahn gewahiten Trassie-
rungsparameter bei der Unterquerung des Stuttgarter Hauptbahnhofes
und Weiterfihrung des Tunnels missen ebenfalls europdischem
Standard angepaBt werden. Die Landesregierung fordert daher eine
Prifung mit dem Ziel, den Neigungswechsel, der bei der Ausfahrt aus
dem Hauptbahnhof Stuttgart auf die Filderebene von der Deutschen
Bundesbahn in einem kurzen Abschnitt mit derzeit 35 o/oo trassiert ist,
entsprechend den Neigungswinkeln beim Albaufstieg festzulegen.

Das Land lehnt mit Entschiedenheit alle Uberlegungen ab, IC- und ICE-
Linien an den Bahnhof Bad Cannstatt oder Untertlirkheim zu
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verlegen, wie dies die Varianten K 2, K 3, H 2 und H 3 vorsehen. Eine
Verlegung mehrerer IC/ICE-Linien an den Bahnhof Bad Cannstatt oder
Untertirkheim héatte einen erheblichen Fahrgastrickgang zur Folge. Ein
ICE-Bahnhof Bad Cannstatt kann schon aus stadtebaulichen und
wasserwirtschaftlichen Grunden nicht ernsthaft in Erwdgung gezogen
werden. Ein solcher Bahnhof wirde zudem enorme Baukosten
verschlingen. Der Kostenvorteil, der bei einem Verzicht auf den
Fernbahntunnel in Stuttgart angestrebt wird, kann nach Aussagen von
Fachleuten, die bisher an der Trassendiskussion beteiligt waren, daher
nicht realisiert werden.

Das Land fordert gleichermafBen die volie Einbindung von Ulm in den
ICE/IC-Verkehr. Jedwede Uberlegung zur Umfahrung von Ulm mit
Fernreiseziigen werden abgelehnt.

Trassierung fir 300 km/h

Sowohl die H- als auch die K-Trasse sind fiir eine Geschwindigkeit bis zu
250 km/h ausgelegt. Die Landesregierung halt eine derartige Konzeption
unter dem Gesichtspunkt eines europédischen Standards fur nicht
angemessen. Bereits heute werden auf vielen Strecken des In- und
Auslandes héhere Geschwindigkeiten im Personenfernverkehr erzielt.
Bei der K-Trasse wiirde aufgrund der Trassenfuhrung durch das Filstal
auf Dauer ein nur mit 160 km/h befahrbarer Abschnitt verbleiben. Die
Trassenfihrung der H-Variante entlang der Autobahn kann dagegen
auch hoéheren Geschwindigkeiten angepaft werden. Im Interesse der
Gewabhrleistung eines europdischen Standards hélt die Landesregierung
daher eine Trassierung der H-Variante fir winschenswert, die eine
Héchstgeschwindigkeit von mind. 300 km/h gewéhrleistet.
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Flughafen-Anbindung und Filderbahnhof

Mit einem Filderbahnhof ist die Chance eréftnet, die Filderebene, die
sich in den letzten Jahren durch die Ansiedlung namhafter
Industriebetriebe zu einem wichtigen Wirtschaftsschwerpunkt und
Dienstleistungszentrum entwickelt hat, an hochwertige Schienenverkehre
anzuschlie3en. »

Auch der Flughafen Stuttgart kann an den Schienenpersonenfern- und
Regionalverkehr nur bei der Rahmenkonzeption H angebunden werden.
Nach Auffassung der Landesregierung eréffnet diese Option die Entwick-
lung eines zukunftsweisenden integrierten Gesamtverkehrssystem mit
besonders positiven Auswirkungen fir die Standortgunst des Landes
Baden-Wiurttemberg. Um die Option der Anbindung des Flughafens
Stuttgart an das Hochgeschwindigkeitsnetz offenzuhalten, halt sie es
daher fir notwendig, eine Trassierung zu wahlen, die es ermdéglicht, den
Flughafen im NebenanschluB nachtraglich an das Schienennetz
anzuschlieBen. Sie héalt daher eine flughafenndhere Trassierung fur
dringend erforderlich. Die Option des Nebenanschlusses muB3 daher in
die Planung aufgenommen werden und es missen beim Bau der Trasse
im Bereich des Flughafens die notwendigen MafBnahmen zur
Nachristbarkeit des Nebenanschlusses getroffen werden.

Durch diese Option ist ferner eine spatere Anbindung der Gaubahn an
den Flughafen méglich.

Neckartalbahnhof

Die Moglichkeit, den Sudbereich des GroBraumes Stuttgart, der im
Raum Tubingen/Nirtingen eine Bevélkerung von dber 500.000
Menschen umfaBt, an den hochwertigen Schienenpersonenfernverkehr
anzuschlieBen, ist nur bei der Variante H gegeben. Dieser Bereich
wurde in der Vergangenheit aufgrund von Planungsgrenzen beim
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur vernachlassigt. Durch eine
. Anbindung an die Neubaustrecke
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kénnen  attraktive  Angebote im  Schienenpersonennah- und
regionalverkehr geschaffen werden. Damit erfahrt die umweltpolitisch
sehr erwiinschte Verlagerung des Individualverkehrs auf die Schiene
eine eklatante Verbesserung.

Die Mobglichkeit, mittel bis langfristig einen neuen Neckartalbahnhof fur
den Fernverkehr und die Verbindungskurve nach Tubingen im Bereich
Wendlingen zu bauen, wurde deshalb in der Anhérung zum
Untersuchungsbericht als wesentlicher Vorzug der H-Variante
angesehen. Durch einen solchen Bahnhof ist es mdglich, die
Schnellbahnstrecke mit dem Nah- und Regionalverkehr der dicht
besiedelten und wirtschaftlich wichtigen Raume Tibingen, Reutlingen
und Ninrtingen zu verkniipfen. Die Landesregierung verkennt nicht, dafB3
fur einen derartigen Bahnhof erhebliche Investitionen erforderlich sind
und diese MaBnahme daher nur mittel- oder langfristig realisiert werden
kann. Sie hélt es daher fir ausreichend, zundchst lediglich die
Neubaustrecke durch eine Kurve bei Wendlingen mit der
Neckartalstrecke zu verknipfen. Um bereits kurzfristig Verbesserungen
in der Anbindung dieses Raumes zu erzielen, muf3 auch der Einsatz von
Pendolinotechnik in die Uberlegungen einbezogen werden. Dieser
Verknipfungspunkt kann zu einem spateren Zeitpunkt zu einem
Neckartalbahnhof mit Verbindung zur S-Bahn und zum Flughafen
ausgebaut werden.

Verbesserung des Nahverkehrs im Filstal

Bereits im Rahmen der Anhérung 1988/89 hat die Landesregierung eine
Verlangerung der S-Bahn von Plochingen bis Geislingen oder ein
vergleichbares System fiir den Schienenpersonennahverkehr im Filstal
gefordert. Die Landesregierung halt an ihrer Forderung fest, nicht nur
den Fernverkehr, sondern auch die Attraktivitdt des Nahverkehrs im
Filstal zu erhohen. Sie fordert deshalb von der Bundesbahn, den
Nahverkehr im Filstal in der Weise zu verbessem, daB dort ein Verkehr
in S-Bahn-Qualitat bis Géppingen/Geislingen ermoglicht wird. Nach den
vorliegenden Untersuchungen von Prof.
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Dr. SchwanhauBer 4Bt sich sowohl bei der H- als auch bei der K-Trasse
ein S-Bahn-Takt von 30 Minuten in befriedigender Betriebsqualitat
durchfihren. Die Feststellung verschiedener Fachleute, daf3 weitere
Taktverdichtungen auch bei der H-Trasse mdéglich sind, muf3 auch unter
Einbeziehung eines 3. Gleises im Filstal noch intensiver untersucht
werden.

Ferner muf3 auch in Zukunft gewahrleistet sein, daB die heutige
Bedienung des Filstales mit IR-Zigen aufrechterhalten bleibt. Die
Deutsche Bundesbahn muB3 deshalb eine Garantie fur das Verbleiben
der IR-Verbindungen auf der Filstalstrecke abgeben.

Anforderungen an den Guterverkehr

Die Landesregierung verfolgt das Ziel, den Anteil des
Schienenguterverkehrs bei der Erbringung von Verkehrsleistungen
gegeniiber dem StraBenverkehr deutlich zu steigern. Die
Rahmenkonzeption H wird diesem Ziel nicht im wunschenswerten Mal3e
gerecht. Die Landesregierung geht zwar mit den Planungen der
Deutschen Bundesbahn davon aus, daB in Zukunft der Anteil des
leichten Giterverkehrs ca. 30 % des Guterverkehrsaufkommens aus-
machen wird. Diese Guterzige werden ohne Probleme die
Neubaustrecke benutzen kénnen. Sie hélt es aber darlberhinaus fir
erforderlich, daB3 auch fir Guterziige, wie sie insbesondere im besonders
zukunftstrachtigen Markt des Kombinierten Verkehrs gefahren werden,
eine leistungsfahige moderne Guterzugtrasse zur Verfigung steht. Die
Landesregierung fordert daher von der Deutschen Bundesbahn,
MaBnahmen zu treffen, daB auch fir normale Giterzige im
Streckenabschnitt Stuttgart - Ulm verbesserte Fahrzeiten erzielt werden.

Finanzierung

Die im Auftrag des Bundesministers fur Verkehr durchgefuhrten betriebs-
wirtschaftlichen Untersuchungen und Kosten-Nutzen-Analysen lassen
bei der H-Variante ein deutlich besseres
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Wirtschaftsergebnis erwarten als bei der K-Variante. Die besseren Werte
der H-Variante resultieren in erster Linie aus dem hdéheren
Fahrgastautkommen, das bei dieser Linienfihrung aufgrund der
kirzeren Fahrzeit im schnellen Personenfernverkehr erwartet wird.

Die Landesregierung sieht sich verpflichtet, eine Trassierung zu wahlen,
die fur die Bevolkerung des Landes nicht nur kurz- oder mittelfristig,
sondern langfristig den gréBten Nutzen verspricht. Die bei der Variante H
eréffneten Optionen werden langfristig der Bevdlkerung mehr Vorteile
bringen, als ein Ausbau des Filstales. Auf lange Sicht wird dadurch auch
das Wirtschaftsergebnis der Deutschen Bundesbahn weiter verbessert.
Die Landesregierung geht davon aus, daB die Finanzierung der
MaBnahmen durch Investitionsmittel des Bundes sichergestellt wird.

Raumordnungsverfahren

Die Anhérung der Fachbehdrden ergab, daB eine Reihe
umweltrelevanter Belange, wie z. B. Grundwasserschutz noch einer
naheren Uberprifung unterzogen werden miissen. Die Stellungnahme
der Landesregierung kann daher nur vorbehaltlich der Ergebnisse des
Raumordnungsverfahrens, der Umweltvertraglichkeitsprifung und des
Planfeststellungsverfahrens erfolgen.

AbschlieBende Bewertung:

Aufgrund der Abwagung samtlicher Unterlagen und ‘ Gutachten zu
den Varianten K und H, den Ergebnissen der Anhérung sowie eige-
nen Untersuchungen stellt die Landesregierung fest, daB unter rein
kurzfristigen verkehrlichen Gesichtspunkten nicht unbedingt die
eine oder andere Trasse favorisiet werden kann. Beide Trassen
sind geeignet, Baden-Wirttemberg
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in das europaische Schnellbahnnetz einzubinden und die Standortgunst
des Landes in Europa zu verbessern.

Ausschlaggebend fir die Entscheidung der Landesregierung fir die
modifiziete H-Variante ist aber der Aspekt der langfristigen
Zukunftssicherung, die Méglichkeit der Anbindung des sténdig weiter
wachsenden Dienstleistungszentrums auf der Filderebene und die
wesentlichen Verbesserungen des Anschlusses des Raumes
Tabingen/Reutlingen an . den hochwertigen
Schienenpersonenfernverkehr sowie die Verknipfungsmaoglichkeit mit
der Gau-Bahn. Die Landesregierung spricht sich deshalb unter den oben
formulierten Voraussetzungen fir eine modifiziete H-Variante ("H-Plus")
aus.
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Neubaustrecke Stuttgart - Ulm
Bahnvorstand fiir autobahnnahe H-Trasse

Der Vorstand der beiden Deutschen Bahnen hat in seiner heu-
tigen Sitzung einen GrundsatzbeschluB zur Neubaustrecke
Stuttgart - Ulm gefaft. Danach

- soll die Strecke in der autobahnnahen Trasse (H-Trasse)
gefiihrt werden,

- wird der Hauptbahnhof Stuttgart wie bisher angefahren
und auf einen Fernbahntunnel unter dem Hauptbahnhof

verzichtet,

- wird die Strecke von Stuttgart iiber Cannstatt, Unter-
tiirkheim, EB8lingen-Mettingen und von dort in einem Tun-
nel bis Neuhausen auf den Fildern gefiihrt, wo sie dann
parallel zur Autobahn verlduft,

- wird die Strecke fiir eine Geschwindigkeit von 250 km/h
ausgelegt.

Mit dieser Streckenfiihrung, die im wesentlichen der von der
Landesregierung vorgeschlagenen Trassierung folgt, wird die
fir die Deutsche Bundesbahn wirtschaftlichste L&sung zum
Tragen kommen. Die Gesamtkosten fiir die Strecke Stuttgart -

Zentrale der Deutschen Reichsbahn

Zentrale der Deutschen Bundesbahn

Offentlichkeitsarbeit und Presse Presse und Offentlichkeitsarbeit
RuschestraBe 59 , Friedrich-Ebert-Anlage 43—45
0-1130 Berlin W-6000 Frankfurt am Main 1

Telefon (0 30) 2 97-5 52 04 A Telefon (0 69) 2 65-67 14
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Augsburg betragen 4,15 Mrd. DM (Preisstand 01.01.1990). Die
Fahrzeit Stuttgart - Ulm verkiirzt sich von 53 Minuten auf

31 Minuten.

Diese Streckenfiihrung erméglicht es, auch den Raum
Tiibingen/Reutlingen in Richtung Stuttgart iiber einen An-
schluf bei Wendlingen vorteilhaft an den Grofraum Stuttgart
anzuschliefien.. Eine Anbindung des Raumes um Stuttgart Flug-
hafen 1ist ebenfalls mdglich, ebensé wie eine Querverbindung

zur Gaubahn Stuttgart - Zziirich.

Die DB untersucht zusdtzlich in Stuttgart einen neuen Fern-
bahnhof am Rande des Rosensteinparks, der insbesondere fiir
den Durchgangsreiseverkehr in Richtung Osten erhebliche
Vorteile wund Fahrzeitverkiirzungen (Mannheim - Ulm heute
97 Minuten, bei Halt Rosensteinpark =zukiinftig 67 Minuten)
bieten wiirde. Der Stuttgarter Hauptbahnhof wiirde bei einer
solchen LOGsung seine Bedeutung insbesondere fiir den InterRe-
gio-Verkehr, Regional-Verkehr und die S-Bahn beibehalten.
Durch eine attraktive Verbindung des Hauptbahnhofs mit einem
solchen Fernbahnhof Rosensteinpark und mit einem modernen
Uberbauungskonzept des gesamten Gelidndes konnte eine sehr
reisendenfreundliche Verkniipfung der BahnhtGfe erreicht wer-
den. Weiterhin untersucht die DB ein 5. Gleis zwischen
Stuttgart Hauptbahnhof und Stuttgart-Bad Cannstatt, das
insbesondere fiir die S-Bahn erhebliche Vorteile bringen

wiirde.

Die DB hat von dem Fernbahntunnel unter dem Stuttgarter
Hauptbahnhof sowohl aus Kostengriinden wie auch aus Griinden
der baldmdglichsten Fertigstellung der Neubaustrecke Abstand
genommen. Der Fernbahntunnel ist mit erheblichen Risiken
verbunden, fiir deren Untersuchung lange Zeitrdume anfallen
wiirden. Auf der anderen Seite sieht die DB die Notwendigkeit
einer frithestmdglichen Fertigstellung der Neubaustrecke zur
verkehrlichen Entlastung des Grofraums Stuttgart.



“Anhang 4
Seite 3

Fiir den Raum Ulm/Neu-Ulm wird eine oberirdische L&sung noch
untersucht. Wenn sich eine Tieflage der neuen Strecke im
Bahnhof Ulm als notwendig herausstellt, wiirde auch eine
zusdtzliche Tunnelverbindung der bisherigen Strecke auf die
H-Trasse verfolgt und damit einer Forderung der Region nach-
gekommen. Ebenso wdre als Alternative eine Bypassldsung fiir
den Giliter- und Durchgangsverkehr moglich. Die Bahnhéfe Ulm
und Neu-Ulm miiBten dann nicht in Tieflage unterfahren wer-
den, was sich entsprechend kostenmindernd auswirken wiirde.
Die Bahn verpflichtet sich, Ulm weiterhin an den ICE-Verkehr

anzubinden.

Die Bahn wird in das in 1993 einzuleitende, in Abschnitte
gegliederte Raumordnungsverfahren sowohl die jetzt beschlos-
sene H-Trasse als auch den Aus- und Neubau der Filstal-
strecke (K-Trasse) einbeziehen. Uber die Fortfiihrung der
Strecke von Ulm nach Augsburg, zu der es drei Alternativvor-
schldge gibt, wird der Vorstand in bé&dlde - nach Abstimmung
mit der Bayerischen Staatsregierung - beschliefien. Dabei
sieht der Vorstand die Alternative 3 nicht als gangbare

Lésung an.

Frankfurt am Main/Berlin, 8. Dezember 1992
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- Abschrift -

Statement von Bundesverkehrsminister
Matthias Wissmann vor der Landespressekonferenz
Baden-Wiirttemberg am 18. April 1994, anlaRlich der

Vorstellung des Projekts ,,Stuttgart 21 der Deutschen
Bahn AG
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Das Konzept der Deutschen Bahn AG ,Stuttgart 21 ist ein groRartiges Projekt
dessen Perspektive weit Uber die Grenzen dieses Jahrhunderts hinausragt.
Uns ist daher klar, daf} auch die Verwirklichung des Gesamtprojekts nur sehr

langfristig und in Teilabschnitten realisiert werden kann.

Die grofRen Vorteile des Projekts stellen jedoch alle kleinglaubigen Zweifel, die

in der aktuellen Frithphase aufkommen konnten, in den Schatten:

- Das Projekt eréffnet der Stadtplanung Stuttgarts mit einem
freiwerdenen Gelande in der Innenstadt von rund 80 Hektar gewaltige

Perspektiven.

- Gerade die mittelstandisch gepragte Wirtschaft Baden-Wurttembergs
wirde von einem solchermaRen einzigartigen ,Konjunkturprogramm®

enorm profitieren.

- Fur die Eisenbahn bedeutet es den Schritt in ein modernes,

komfortableres und schnelleres Zeitalter.

- Durch die optimale Vernetzung von schneller Bahn, Flughafen und City-
Stuttgart konnten die Verkehrstrager Schiene, Flugzeug und Strale zu
einem umfassenden integrierten Verkehrskonzept fur den gesamten

Mittleren Neckarraum vernetzt werden.

- Dariiber hinaus erhielte die Landeshauptstadt Stuttgart das ihrer
zentralen Lage fiir die Wirtschaft Baden-Wirttembergs im Welthandel

angemessene Verkehrssystem.
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- Die Hochgeschwindigkeitsachée von Paris (iber Baden-Wirttemberg
nach Munchen und weiter nach Siidosteuropa wird sich in den
kommenden 20 Jahren zu einer Verkehrsader intensivster

Kommunikation und Handels entwickeln.

- Auch die schon heute industriell stark belastete Nord-Siid-Achse tUber
Zirich nach Italien und ans Mittelmeer ist im Konzept Gber eine

Einbindung der ,Gaubahn* deutlich aufgewertet.

- Das Projekt ,Stuttgart 21“ der Deutschen Bahn AG tragt also nicht
zuletzt zum Ziel der Bundesregierung bei, mehr Verkehr - auch und vor

allem Giterverkehr - auf die Schiene zu verlagern.

Solite die nunmehr eingeleitete Machbarkeitsstudie zum Ergebnis kommen,
daB sich das Projekt finanziell und wirtschaftlich tragt, dann sehe ich in
.Stuttgart 21* ein Vorhaben, das auch vom Bund Unterstitzung erhalten wird.

Meine Damen und Herren, die heute vom Vorsitzenden des Vorstands der
Deutschen Bahn AG vorgelegten Unterlagen haben noch den Charakter einer
Ideenskizze. Planungen und Priifung der Realisierbarkeit liegen noch nicht

Vvor.

Wir haben daher gemeinsam - Bund, Land, Stadt und Bahn AG -
beschlossen, unverziglich mit der Erstellung einer Machbarkeitsstudie zu
beginnen, die wir méglichst noch dieses Jahr abschlieRBen wollen. Die dazu
gebildete gemeinsame Arbeitsgruppe soll alle technischen, wirtschaftlichen

und finanziellen Fragen des Projekts untersuchen und aufbereiten.
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Dieses schnelle Vorgehen soll Stadt und Region Stuttgart méglichst bald
Planungssicherheit fur die kommenden Jahrzehnte geben. Eine fundierte
Beurteilung des Vorschlages ,Stuttgart 21 wird friihestens nach Abschiuf}

dieser Machbarkeitsstudie méglich sein.

Deshalb ist es heute auch mit Sicherheit zu frih, iber die Kosten und die
Finanzierung des Projekts zu sprechen. Klar ist jedoch: Finanzmittel des
Bundes stehen nur in Hohe der bisherigen Ansétze fur den Aus- bzw. Neubau

der Hochgeschwindigkeitsstrecke Stuttgart - Augsburg zur Verfligung.

Deshalb sind wir uns einig, da die Kosten des Projekts ,Stuttgart 21“ Uber die
VerauRerung der fast 80 000 Quadratmeter Bauflache, bzw. Gber sonstiges
privatwirtschaftliches Engagement gesichert werden miissen. Diese
Grundlage der Finanzierbarkeit wird von der Deutschen Bahn AG daher von

Anfang an in jegliche Planungen einbezogen werden.

Besonders wichtig ist mir heute, festzuhalten, daB - allen neu einzuleitenden
Prufungen zum Trotz - der Zeitrahmen fur das Gesamtprojekt des Neubaus

der Hochgeschwindigkeitsstrecke Stuttgart - Uim - Augsburg eingehalten wird.
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Das bedeutet, dal® das Raumordnungsverfahren fir den Neubau ab
Wendlingen nach Ulm unverziiglich eingeleitet wird, um mit dem Bau dieses
Streckenabschnitts so schnell wir méglich beginnen zu kénnen. Allein schon
durch die Fertigstellung dieses Teilstiicks wird die Fahrzeit von Stuttgart nach
Ulm von heute 53 auf 40 Minuten verkiirzt und das Nahverkehrsangebot im

Filstal weiter verbessert werden.

Iv.

Sollte sich die Verlagerung des Hauptbahnhofes Stuttgart ,unter die Erde*
verwirklichen lassen, so wére dies mdglicherweise auch ein Modell fur ganz
Deutschland, denn nicht selten erschweren Bahnhofe und Gleisanlagen in

grof3en Innenstadten die stadtebauliche Entwicklung.






