Zur Wirtschaftlichkeit der Neubaustrecke Stuttgart — Ulm:

Pladoyer fur einen bedarfsgerechten Ausbau

von Klaus Arnoldi

l. Einleitung

Der Hochgeschwindigkeitsver-
kehr (HGV) in Deutschland
kann keine vergleichbaren Er-
folge vorweisen wie in Frank-
reich oder Japan. Trotz hoher
Investitionen in neue Strecken
konnten weder die Zahl der Rei-
senden noch die Verkehrslei-
stung deutlich gesteigert wer-
den. Zwischen 1994 und 2001
ist die Anzahl der Reisenden im
Fernverkehr von 139,3 sogar um
2,2 Prozent auf 136,3 Millionen
Personen zuriickgegangen. Nur
die Verkehrsleistung konnte von
34,8 Milliarden Pkm um 1,4
Prozent auf 35,3 Milliarden
Pkm gesteigert werden. [1]

Im Vergleich mit anderen Lén-
dern ist das deutsche HGV-Netz
das langsamste der Welt. [2] Die
Frage nach dem Nutzen der ge-
waltigen Investitionen ist be-
rechtigt.

Noch ist das HGV-Netz in
Deutschland nicht komplett.
Zwischen den einzelnen HGV-
Abschnitten klaffen noch be-
trachtliche Liicken, die ge-
schlossen werden sollen. Der
Weiterbau der HGV-Strecke
von Mannheim iiber Stuttgart
nach Miinchen befindet sich
immer noch im Planungsstadi-
um und die Finanzierung der
MaBnahmen ist nicht gesichert.
Der nachfolgende Artikel be-
leuchtet die Probleme und stellt
eine wirtschaftlich giinstigere
Alternative zur derzeitigen Pla-
nung vor.

2. Planungsgeschichte

Erste Uberlegungen zu einem
Schnellfahrnetz der Deutschen
Bundesbahn gehen auf das Jahr
1964 zuriick. Die Ergebnisse
der 200 km/h-Versuchsfahrten
mit der E 03 und die erfolgrei-
chen Demonstrationsfahrten
zwischen Augsburg und Miin-

chen anldsslich der Internatio-
nalen Verkehrsausstellung in
Miinchen 1965 hatten gezeigt,
dass die DB technisch fiir den
Schnellverkehr geriistet war.
Allein das historisch gewachse-
ne Streckennetz war fiir diesen
Zweck nicht vorbereitet.

Fiir die stidliche Querachse von
Mannheim nach Miinchen sa-
hen die Ausbauplédne verschie-
dene Aus- und Neubauten vor
(vgl. Bild 2). In dem Abschnitt
Mannheim — Stuttgart war von
Anfang an ein lidngerer Neu-
bauabschnitt geplant. Im Kno-
ten Stuttgart und in dem dicht
besiedelten und engen Filstal
bis Geislingen waren keine

AusbaumafBnahmen vorgese-
hen. Erst ab Geislingen sollte
ein weiterer Neubauabschnitt
die Strecke bis Dinkelscherben
verkiirzen. Der Abschnitt Din-
kelscherben — Augsburg sollte
fiir eine Hochstgeschwindig-
keit von 200 km/h aufgeriistet
werden. Bestandteil dieses Vor-
schlags war fataler Weise die
Umfahrung Ulms, was zu jah-
relangen Diskussionen und
letztendlich zum Scheitern die-
ser Planungen fiihrte.

Topographisch gesehen stellt
der Abschnitt Stuttgart — Ulm
die schwierigste Hiirde dar. Die
Schwibische Alb, ein Mittelge-
birgszug aus verkarstetem Do-

Bild |: ICE auf der Geislinger Steige. Wegen der Steigung von bis zu 25 Pro-
mille und den engen Gleisbogen ist die Geschwindigkeit auf 70 km/h begrenzt.

lomitgestein mit Héhen von bis
zu 900 Meter, muss liberwun-
den werden. Der heutige Alb-
aufstieg an der Geislinger Stei-
ge (vgl. Bild 1) zeigt Merkmale
einer Gebirgsbahn, mit Steigun-
gen bis zu 25 Promille und en-
gen Kurven, die auch heute
noch Schubdienste im Giiterver-
kehr erforderlichen machen. Der
nachfolgende Abschnitt von
Ulm nach Augsburg gleicht eher
einer Flachbahn, die eine einfa-
che Trassierung erlaubt.

Bis in die neunziger Jahre ver-
folgte die DB die Planung ei-
ner giiterzugtauglichen Aus-
bau-/Neubaustrecke durch das
Filstal — bekannt als Kombina-
tionstrasse — weiter. Kernstiick
dieser Planungen war ein ca. 23
Kilometer langer Tunnel zwi-
schen Siilen und Westerstetten,
mittels dessen die Schwibische
Alb gewissermallen unterfah-
ren werden sollte. Der Bau die-
ses Tunnels wurde von Geolo-
gen als duflerst problematisch
eingestuft. Ein weiterer Kritik-
punkt war, dass im Bereich des
Knoten Stuttgart, im Abschnitt
Stuttgart-Zuffenhausen — Plo-
chingen keinerlei Ausbaumal-
nahmen vorgesehen waren.
Neu belebt wurde die Diskus-
sion 1988 durch den Vorschlag
von Prof. Gerhard Heimerl, der
alternativ zur DB-Planung eine
Neubaustrecke entlang der Au-
tobahn Stuttgart — Ulm (AS8)
priasentierte und damit eine
durchgehende Strecke fiir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr
vorsah mit einem Durchgangs-
bahnhof in Stuttgart. Die Fahr-
zeit zwischen Stuttgartund Ulm
sollte auf 28 Minuten schrump-
fen, die allerdings wegen den
groBen Steigungen nur von den
starker motorisierten ICE3-
Fahrzeugen erreicht wiirde.
Der Vorschlag von Prof. Hei-
merl, die sogenannte H-Trasse,
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Bild 2: Vorschlag fiir ein Schnellfahrnetz aus dem Gutachten von Dobmaier 1964. Die geplanten Aus-
bauten konzentrierten sich auf die topographisch einfacheren Abschnitte. In der Relation Stuttgart —
Ulm — Augsburg war erst ab Geislingen eine Neubaustrecke vorgesehen. [3]

stiel auf breite politische Zustimmung und
wurde ab 1992 den Planungen der DB zu
Grunde gelegt. Parallel zur Frage der Tras-
senwahl entwickelte sich in Stuttgart eine
Diskussion um einen neuen Hauptbahnhof
als Ersatz fiir den bestehenden Kopfbahn-
hof. Verschiedene Alternativen zu einem
neuen Durchgangsbahnhof wurden disku-
tiert und wieder verworfen. Aus der Idee
von Prof. Heimerl, den bestehenden Kopf-
bahnhof mit einem viergleisigen Tunnel-
bahnhof fiir den Schnellverkehr zu unter-
fahren, entwickelte sich schlief3lich das
Projekt Stuttgart 21 [4].

Bei Stuttgart 21 sollen alle Gleisanlagen
im Stadtzentrum einschlieBlich der Zulauf-
strecken gerdumt werden. Dadurch wiirden
iiber 100 Hektar Land frei, die fiir die Stadt-
entwicklung genutzt werden kdnnten.
Durch den Verkauf des wertvollen Bahn-
geldndes sollte das Projekt zu einem er-
heblichen Teil mitfinanziert werden.
Obwohl die Ausbau-/Neubaustrecke Stutt-
gart — Augsburg seit 1985 im vordringli-
chen Bedarf des Bundesverkehrswege-
plans enthalten ist, war sie nicht Bestand-
teil des Fiinfjahresplans 1998 — 2002 und
damit auch finanziell nicht abgesichert.
Unter dem Eindruck der Kostenexplosion
bei verschiedenen GroBprojekten wie dem
Lehrter Bahnhof in Berlin und der NBS
KolIn—Frankfurt erklarte die DB 1999, dass
sie die Neubaustrecke Stuttgart—Ulm erst
nach dem Jahre 2010 realisieren konne.
Das Land Baden-Wiirttemberg bot darauf-

hin eine Vorfinanzierung der Strecke an.
Die Realisierung des Projekts steht unter
dem Vorbehalt der Wirtschaftlichkeit und
iiber den Bau soll erst nach Abschluss des
Planfeststellungsverfahrens entschieden
werden.

3. Die H-Trasse nach dem der-
zeitigen Planungsstand

Das urspriingliche Konzept einer auto-
bahnnahen Trasse von Prof. Heimerl erfuhr
verschiedene Ergdnzungen. Die wichtig-
ste Anderung betrifft den Stuttgarter

Hauptbahnhof selbst. Statt des viergleisi-
gen, unterirdischen Durchgangsbahnhofs
fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr soll
mit dem Projekt Stuttgart 21 der vorhan-
dene Kopfbahnhof aufgehoben und in ei-
nen nur noch achtgleisigen unterirdischen
Tunnelbahnhof umgewandelt werden.
Der um 90 Grad gedrehte Bahnhof er-
zwingt auch die Verlegung der Zulaufstrek-
ken. Die heutige Trasse der Gdubahn muss
aufgegeben werden. Die Ziige der Gdubahn
miissen bis zur Hohe des Flughafens die
HGV-Strecke mitnutzen und werden dann
iiber eine 180°-Kurve in den bestehenden
S-Bahnhof Flughafen gefiihrt. Die Ausfa-
delung ist hohenfrei. Ab Flughafen wird
die Strecke der S-Bahn mitbenutzt und im
Bereich von Stuttgart-Rohr wird der Ver-
kehr iiber die neu zu bauende Rohrer Kur-
ve an die bestehende Gaubahn in Richtung
Boblingen angebunden.

Eine weitere Anderung betrifft die Stre-
ckenfithrung siidlich von Stuttgart. Auf
Wunsch der Landesregierung soll der Flug-
hafen Stuttgart direkt an die Neubaustrek-
ke angebunden werden. Dies erforderte die
Verlegung der Strecke nach Siiden und eine
Verldngerung um ca. 5 Kilometer. Nach
den gegenwirtigen Planungen verlduft die
Strecke im Bereich des Flughafens nord-
lich der Autobahn, ca. 700 Meter entfernt
zum Flughafenterminal. Um diese Distanz
zu liberbriicken, soll stidlich der Autobahn
ein neuer Bahnhof fiir den Fernverkehr ent-
stehen. Dieser Bahnhof wird in Richtung
Ulm zweigleisig und hohenfrei an die Neu-
baustrecke angebunden. Westlich in Rich-
tung Stuttgart Hbf ist jedoch — aus Kosten-

zur Bestandsstrecke weitgehend parallel zur
Autobahn A8. Eine Verknlpfung mit dem
vorhandenen Netz ist nur in Wendlingen zur
Neckartalbahn nach Tibingen vorgesehen.

Die projektierte H-Trasse zwischen Stuttgart und Ulm

Bild 3: Die H-Trasse verlauft in groBem Abstand
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griinden — nur eine eingleisige Anbindung
mit der Option eines zweigleisigen hohen-
freien Anschlusses vorgesehen.

Die dritte Anderung betrifft die Uberlei-
tung zur Regionalbahn Plochingen — Tii-
bingen. Im Bereich von Wendlingen wird
die Neubaustrecke iiber eine eingleisige
und niveaugleiche Ausfiadelung — der sog.
Kleinen Wendlinger Kurve — an die Nek-
kartalbahn in Richtung Reutlingen/Tiibin-
gen angeschlossen.

Im Verlauf der 84 Kilometer langen Strek-
ke sind gro3e Hohenunterschiede zu iiber-
winden. Aus dem unterirdischen Bahnhof
fiihrt die Strecke in zwei Tunnelréhren zum
ca. 150 Meter hoher gelegenen Flughafen.
Ab dem Flughafen verlduft die Strecke par-
allel zur Autobahn und fiihrt von den Fil-
derhéhen wieder ca. 100 Meter hinunter
ins Neckartal, wo der Anschluss an die
Neckartalbahn hergestellt wird. Von dort
steigt die Strecke dann wieder kontinuier-
lich zur Schwibische Alb an und erreicht
vor Merklingen ihren hochsten Punkt mit
744 Meter. Ab Merklingen fillt sie wieder
bis in den Bahnhof Ulm. Der Albanstieg
wird in zwei Tunneln mit zusammen 13,5
Kilometern Lénge bewdltigt.

Die dreifache Verkniipfung der HGV-Strek-
ke mit der bestehenden Bahninfrastruktur
— neuer Flughafenbahnhof, Anbindung
Giubahn und Uberleitung zur Neckartal-
bahn — fiihren zu einer erheblichen Mehr-
belastung siidlich von Stuttgart, die die
Leistungsfahigkeit der HGV-Strecke stark
einschrinkt. Ein Fahrplandiagramm soll
dies verdeutlichen. Unterstellt werden fiir
die HGV-Strecke nach Ulm zwei ICE-

HauptveFSe_Il[sachsen in Deutschlandyvor und nach 1990

Bild 5 und 6: Nach der Wiedervereinigung haben sich die Hauptverkehrsachsen in Deutschland verla-
gert. Die Strecke Stuttgart — Ulm hat in diesem Netz eher den Charakter einer Tangentialen.

Ziige, die im Halbstundentakt am Flugha-
fen halten und ein ICE, der ohne Halt nach
Ulm bzw. Miinchen féhrt. Auf der Giubahn
werden stiindlich ein Zug des Fernverkehrs
nach Ziirich bzw. Konstanz sowie zur
Hauptverkehrszeit (HVZ) zwei vertaktete
Ziige des Regionalverkehrs eingeplant.
Zur Anbindung des Raums Reutlingen/Tii-
bingen an den Flughafen werden ebenfalls
in der HVZ zwei Ziige des schnellen Re-
gionalverkehrs unterstellt. Fiir diese Rela-
tionen konnte ab Stuttgart folgendes Fahr-
planbeispiel entwickelt werden:
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Zeit Zug Richtung

00 ICE Flughafen — Ulm
04 CIS Ziirich

08 RE Tiibingen

12 RE Singen

21 ICE Ulm — Miinchen
30 ICE Flughafen — Ulm
38 RE Tiibingen

42 RE Singen

Bild 4: Fahrplan-Konstrukt zur H-Trasse. Die Mischung aus Regionalverkehr und HGV im Abschnitt
Stuttgart Hbf und Flughafen bzw. Wendlingen reduziert die Kapazitit der NBS nach Ulm auf nur vier
Fahrplantrassen pro Stunde.

Das Diagramm zeigt die hohe Strecken-
auslastung im Abschnitt Hbf — Flughafen
(vgl. Bild 4). Mit acht Trassen pro Stunde
ist dieser Abschnitt gut ausgelastet. Da die
HGV-Strecke den gesamten Verkehr der
Gidubahn aufnehmen muss und zusétzlich
noch den schnellen Regionalverkehr nach
Tiibingen, bleibt fiir die Fahrplangestaltung
auf der HGV-Strecke noch eine Trasse zur
Minute 51 frei (gepunktete Linie).

Die theoretisch noch moglichen Trassen mit
Abfahrt zur Minute 25 und 55 werden als Re-
servetrassen fiir einen stabilen Betriebsablauf
nicht belegt. Vier Trassen fiir den Regional-
verkehr sind notwendig, um die Relationen
Karlsruhe, Heilbronn, Aalen und G6ppingen
mindestens einmal pro Stunde umsteigefrei an
den Flughafen anzubinden. Vorteilhaft fiir die
Fahrplangestaltung ist, dass fiir die Ziige in
Richtung Ulm und in Richtung Singen zwei
Bahnhofe mit vier Bahnsteigkanten zur Ver-
fiigung stehen. Die Fahrplangestaltung wird
aber erschwert durch die eingleisige dstliche
Anbindung des Flughafenbahnhofs und die
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eingleisige kleine Wendlinger Kurve. Damit
sind Konflikte in der Fahrplangestaltung von
Fern- und Regionalverkehr programmiert.

4. Bewertung der H-Trasse im
HGV-Netz

Die Neubaustrecke wurde urspriinglich fiir
den Hochgeschwindigkeitsverkehr ge-
plant, aber mit der Planung zu Stuttgart 21
ist daraus im Abschnitt Hbf —Wendlingen
eine Mischverkehrstrecke geworden. Die
Grundsétze der Strategie Netz 21, die Tren-
nung von schnellen und langsamen Ver-
kehren, werden ignoriert. Fiir den HGV-
Verkehr bleiben nur vier in ihrer Zeitlage
sehr eingeschrinkte Trassen tibrig.
Nachteilig ist auch der politisch gewollte
Zwischenstopp am Flughafen. Wenn die-
ser Halt, nur 12 Kilometer vom Hbf ent-
fernt, bedient wird, verlidngert sich die
Fahrzeit um 5 Minuten. Damit sind eine
Halbierung der Fahrzeit und eine System-
zeit von einer halben Stunde zwischen
Stuttgart und Ulm nicht mehr moglich.
Hinzu kommt, dass sich die Rahmenbedin-
gungen seit Beginn der Planungen veréndert
haben. Seit 1991 fiihrt der schnellste Weg
von der Isar an den Main iiber Stuttgart. Mit
Fertigstellung der Neubaustrecke Niirnberg
— Ingolstadt — Miinchen werden die Ver-
kehrsstrome in Richtung Norden wieder auf
die frankische Linie tiber Wiirzburg zuriick-
verlagert mit der Konsequenz, dass sich die
Wirtschaftlichkeit des Projekts verschlech-
tert: Bisher war das Fahrgastaufkommen der
Relation Miinchen — Frankfurt voll in die
Kalkulation der Neubaustrecke und von
Stuttgart 21 eingerechnet worden.

Zur Verlagerung der Verkehrstrome hat
auch die Wiedervereinigung Deutschlands
beigetragen. In der alten Bundesrepublik
verliefen die Hauptverkehrsstrome in der
Form einer Groflen Acht von Hamburg
iiber K6ln bzw. Hannover nach Frankfurt,
und teilten sich von dort wieder in zwei
Aste iiber Mannheim/Stuttgart einerseits
und Wiirzburg/Niirnberg andererseits bis
Miinchen. Im wiedervereinigten Deutsch-
land verteilen sich die Verkehre auf ein
breiter gefiachertes Netz, in dem Stuttgart
und Miinchen jeweils Endpunkte sind. Die
Verbindung von Stuttgart nach Miinchen
gehort nicht mehr zum Kernnetz, sondern
hat eher den Charakter einer Tangentialen
(vgl. Bild 5 und 6).

Von politischer Seite wird daher verstérkt
die Bedeutung der Strecke im Ost/West-Ver-
kehr hervorgehoben. Die Initiative von 25

Stiddten zugunsten der ,,Magistrale fiir Eu-
ropa“, die von Paris {iber Strasbourg und
Stuttgart nach Miinchen, Wien und Buda-
pest reicht, wird an der mangelnden Wirt-
schaftlichkeit nichts dndern konnen [5].
Nicht nur, dass sich mit der Linie {iber Saar-
briicken — Frankfurt — Niirnberg eine gleich-
wertige Alternative anbietet, sondern auch,
weil das Aufkommen allein nicht ausreicht,
um den teuren Neubau zu rechtfertigen. Der
zogerliche Ausbau der POS (Paris — Ost-
frankreich — Siidwestdeutschland) auf fran-
zosischer Seite bestatigt diesen Sachverhalt.

Eine zusitzliche Nutzung der Strecke im
Abschnitt Wendlingen — Ulm durch nécht-
lichen Giiterverkehr ist ausgeschlossen. Die
bis zu 35 Promille groBen Steigungen im
Bereich des Albaufstiegs machen dies un-
moglich. Trotzdem werden in den Unterla-
gen zum Planfeststellungsverfahren 60 Gii-
terziige und 20 Schnellgiiterziige unter-
stellt, um die Wirtschaftlichkeit der Strek-
ke besser darstellen zu konnen [6]. Selbst
bei leichten Schnellgiiterziigen diirften der
hohere Energieverbrauch und die héheren
Trassenpreise den Vorteil einer moglicher-
weise kiirzeren Fahrzeit kaum rechtfertigen.
Die Kosten fiir die H-Trasse werden mit 1,7
Milliarden Euro fiir den 58 Kilometer lan-
gen Abschnitt Wendlingen — Ulm und 2,9
Milliarden Euro fiir das Projekt Stuttgart 21
angegeben. Um die Baukosten fiir den 26
Kilometer langen Abschnitt Stuttgart —
Wendlingen abzuschitzen, werden diese
anhand der Zahlen fiir Wendlingen — Ulm
hochgerechnet. Dies ergibt ein Volumen von
0,8 Milliarden Euro. Hinzu kommen noch
die Kosten fiir den Flughafenbahnhof mit
den separaten Anschlussgleisen in Hohe von
ca. 100 Millionen Euro. Die H-Trasse ko-
stet somit in Summe 2,6 Milliarden Euro.
Dass damit der Kostenrahmen weitgehend
ausgeschopft ist, beweisen die Kosten spa-
rende Auslegung der eingleisig und hohen-
gleichen Wendlinger Kurve sowie die nur
eingleisige Ostliche Anbindung des Flugha-
fenbahnhofs. Bekannt ist auch, dass die
Flughafengesellschaft fiir den Bau des neu-
en Flughafenbahnhofs einen Kostenzuschuss
von 50 Millionen Euro leisten muss.

5. Uberlegungen zu einer
Alternativ-Trasse

Die hohen Kosten und die geringe Netz-
wirkung sind sicherlich Griinde, dass die
DB entschieden hat, mit dem Bau erst nach
2010 zu beginnen. Eine hdohere Prioritit

genieft die Strecke Frankfurt — Mannheim
und die Mottgers-Spange, mit denen Lii-
cken im HGV-Netz geschlossen werden.
Aus Sicht der Bahnkunden wire die Ver-
schiebung des Ausbaus wenig verstind-
lich. Die Reisezeit zwischen Stuttgart und
Ulm und weiter nach Miinchen ist schon
heute im Vergleich zum Individualverkehr
nicht konkurrenzfahig. Wenn die parallel
verlaufende Autobahn A8 in wenigen Jah-
ren sechsspurig ausgebaut ist, diirfte sich
die Wettbewerbssituation zulasten der
Bahn weiter verschlechtern.
Da der Bau einer reinen HGV-Strecke der-
zeit nicht finanzierbar ist, ist es notwen-
dig, sich Gedanken iiber kostengiinstigere
und effizientere Maflnahmen zu machen.
Ziel ist die Optimierung der Reisezeit und
der Auslastung.
Hierbei sind zu berticksichtigen:
1. die Verkiirzung der Reisezeit im Fern-
verkehr,
2. die Erhohung der Streckenauslastung,
3. die Verbesserung des Nahverkehrs auf
der bestehenden Strecke,
4. Beseitigung der Nachschubdienste im
Giiterverkehr an der Geislinger Steige,
5. Lérmsanierung entlang der Strecke.
Ausgangspunkt der Uberlegungen ist die Fra-
ge, welche Zeitgewinne erforderlich sind, um
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Bild 7: Fur die Relation Frankfurt(M) — Stuttgart —
Miinchen sollte eine Systemzeit von 3 Stunden
angestrebt werden. Dabei ist die Einbindung der
Knoten Ulm und Augsburg in den ITF wichtiger
als die schnellst moglichste Verbindung Stuttgart
— Ulm. Da zwischen Mannheim und Stuttgart kei-
ne Systemzeit von einer ' Stunde erreicht wer-
den kann, ist der Ausbau Stuttgart — Ulm mit ei-
ner Systemzeit von einer ¥ Stunde ausreichend.
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einen vertakteten Fernverkehr auf der Strecke
und zur ErschlieBung des Alpenvorlands zu
erreichen. Nicht die Forderung,,So schnell wie
moglich®, sondern die Frage ,,So schnell wie
nétig* bestimmen die Uberlegungen. Die Rei-
sezeit zwischen Frankfurt und Miinchen be-
tragt heute 3,5 Stunden. Planungen der DB
AG geben als Wunschzeit 2,5 Stunden an, dies
wiirde aber immense Investitionen erfordern
[7]. Betrachtet man die Zeitintervalle zwischen
den Halten in Mannheim, Stuttgart, Ulm und
Augsburg, so fillt auf, dass zwischen Mann-
heim und Stuttgart trotz Neubaustrecke keine
Systemzeit von einer halben Stunde erreicht
wird (vgl. Bild 7).

Der ,,iiberdehnte® Knoten in Stuttgart kann
durch eine Systemzeit von einer % Stunde
zwischen Stuttgart und Ulm in die Taktlage
von einer 1,5 Stunden zwischen Mannheim
und Ulm gebracht werden. Zwischen Ulm —
Augsburg und Augsburg — Miinchen sollte
dagegen eine Systemzeit von einer halben
Stunde erreicht werden. Wegen der Erschlie-
Bungsfunktion der Knoten Ulm und Augsburg
fiir das Allgdu ist eine Fahrzeitverkiirzung von
ca. 12 Minuten vordringlicher, um optimale
Ubergiinge zum Fernverkehr in beiden Rich-
tungen herzustellen. Bemerkenswert ist, dass
diese Verbesserungen, die wegen der einfache-
ren Topographie viel kostengiinstiger und
schneller zu realisieren wiren, derzeit nicht
Bestandteil der Planungen sind.

Zeitreserven zwischen Stuttgart und Ulm kon-
nen fiir zusdtzliche Halte in Plochingen und
Goppingen genutzt werden. Fiir die weiteren
Uberlegungen wird eine Systemzeit von ei-
ner ¥ Stunde zugrunde gelegt. Fiir die Rela-
tion Stuttgart — Miinchen ergébe sich eine
Systemzeit von 1 % Stunde. Dieser ITF-
Grundtakt schliefit aber nicht aus, dass ein-
zelne zusitzliche Ziige schneller verkehren.
Ein weiterer Aspekt ist die Streckenauslastung.
Damit alle Ziige des Fernverkehrs, also auch
die mit Halt in Goppingen, einen Nutzen von
dem Ausbau haben, wire die Strecke als Biin-
delungstrasse — nicht mit der Autobahn, son-
dern mit der bestehenden Strecke — vorzuse-
hen. Um die Auslastung der Strecke zu ver-
bessern, sollte sie auch fiir Gliterziige befahr-
bar sein. Anzustreben wire also ein Ausbau,
der der Netzkategorie ,,Leistungsstrecke fiir
den gemischten Personen- und Giiterverkehr*
zuzuordnen wire.

6. Beschreibung der Alter-
nativ-Trasse

Von Stuttgart bis Goppingen verlduft die
Strecke relativ eben, fiihrt aber durch das

Shutigart

Die Alternativ-Trasse zwischen Stuttgart und Ulm
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Bild 8: Die Alternativ-Trasse verlauft in enger Anlehnung an die Bestands-
strecke und hat mehrere Ubergange zur Filstalbahn. Nur im Bereich der
Schwabischen Alb ist ein Neubauabschnitt vorgesehen.
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dicht besiedelte Fils- und Neckartal. Die
Streckengeschwindigkeit betrdgt schon
heute bis zu 150 km/h. Ein Ausbau auf 160
km/h ist weitgehend ohne gravierende Ein-
griffe in die Bebauung mdglich. Wo dies
nur mit unverhdltnisméafBig hohem Aufwand
moglich ist, etwa bei Mettingen oder bei
Altbach, sollte darauf verzichtet werden.
Ab Goppingen in Richtung Ulm beginnt der
topographisch schwierigere Abschnitt mit
der Geislinger Steige als Steilrampe auf die
Schwibische Alb. Ab Amstetten erlaubt die
Trassierung im Lonetal wegen enger Radi-
en keine hohe Geschwindigkeit. In diesem
weniger stark besiedelten Abschnitt ist ein
Neubau fiir eine Geschwindigkeit bis 250
km/h machbar.

Zur Entmischung des schnellen und langsa-
men Verkehrs ist ein durchgehend vierglei-
siger Ausbau anzustreben. Dadurch kann die
Streckenkapazitdt erheblich gesteigert wer-
den. Zur Nutzung fiir Giiterziige sollte die
Streckenneigung den Grenzwert von 12,5
Promille nicht iibersteigen. Dies ist bis auf
wenige Abschnitte, in denen 15,5 Promille
erreicht werden, realisierbar.

Im Ergebnis fiihrt dies zu einer Strecke, die
sich an der ehemaligen K-Trasse orientiert, im
Gegensatz aber zu dieser ist das Geschwin-
digkeitsniveau im unteren Filstal auf max. 160
km/h begrenzt (vgl. Bild 8). Dies erspart ko-
stenintensive Eingriffe in die Bebauung und
senkt die Belastung durch Larm erheblich.

6.1 Fahrzeiten

Die Fahrzeit zwischen Stuttgart und Ulm
betrégt fiir diese Strecke 34 Minuten. Bei
der Berechnung wurde die Fahrschaulinie

eines ICT zugrunde gelegt. Dieses Fahr-
zeug kann ab Untertiirkheim den Abschnitt
bis Goppingen durchgehend mit 160 km/h
befahren. Der anschlieende Neubauab-
schnitt wird mit der Hochstgeschwindig-
keit von 230 km/h befahren. Bei einem
ICE3 verldngert sich die Fahrzeit nur un-
wesentlich auf 35 Minuten, weil im Ab-
schnitt Untertiirkheim — Plochingen und in
Goppingen wegen enger Radien nur 140
km/h erreicht werden kénnen. In dem Neu-
bauabschnitt {iber die Schwibische Alb
konnen dagegen 250 km/h erzielt werden.
Die Fahrzeiten gelten fiir durchgehende
Zige. Sie bieten bei einer Systemzeit von
einer % Stunde ausreichend Reserven, um
zwel Zwischenhalte in Plochingen (An-
schlussverkehr von der Neckarbahn) und
Goppingen herzustellen. Gegeniiber dem
heutigen Fahrplan betrdgt der Zeitgewinn
20 bzw. 19 Minuten oder ca. 33 Prozent.
Weitere Ausbaumafinahmen zwischen Ulm
und Augsburg vorausgesetzt, ist Miinchen
dann ca. 1 Stunde 40 min von Stuttgart
entfernt statt 2 Stunden 10 min heute.

6.2 Streckenkapazitat

Um die Leistungsfahigkeit der Strecke im
Mischverkehr zu untersuchen, wurde auf
der Basis dieser Zeitwerte ein Fahrplan-
diagramm erstellt (vgl. Bild 10). Unterstellt
werden zwei durchgehende Ziige des Fern-
verkehrs alle halbe Stunde, denen in kur-
zem Abstand jeweils ein IC mit Halt in
Plochingen und Goppingen folgt.

Zwischen diesen Fahrplanlagen lésst sich
in dem Abschnitt zwischen Untertiirkheim
und Beimerstetten ein langsam fahrender
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AusbaumaBnahmen fiir die Alternativ-Trasse

km Abschnitt |BaumaRnahmen

0.0 Stuttgart Hbf.

Streckensanierung,
34 S-Cannstatt Limbaw Bahnhof

[~ Abzweig Giterbahn,
S-Untertirkheim |Meuordnung FahrstraBen

Limbauw der heute paralle!
verlaufenden Strecken in
Fahrtrichtungsbetrieb,
Fermbahngleize in Mittenlage,
Streckensanierng,

222 Umbau der Bahnhdfe Esslingen
Plochingen und Plochingen

vierglelsiger Ausbau parallel zur
Stammestracke,

Anhebung der Geschwindigkeit
auf max, 180 km'h

421 Goppingen

MNeubaustrecke parallel zur
Stammstrecke,
Anhebung der Geschwindigkeit

Gingen auf max. 250 km/h

MNeubaustrecke fOr 250 kmn/h,
Lange ca. 34 km,
Albaufstiegtunned Gaislingen -
Urspring mit zwel Rihran,
Werknipfungsbahnhof
Beimerstetten,

Abzweig Giterbahn

\

81,5 Beimerstetten

—
-

/

—

Ulm Hbf

88,2 Meubaustrecke parallel zur B10

Bild 9: Ab Stuttgart Hbf verlauft die Strecke auf den bestehenden Gleisen. Zur Entlastung des
Abschnitts Hbf — Bad Cannstatt ist eine neue Trasse fir die S-Bahn zu bauen. Fir den Fern- und
Regionalverkehr stehen dann jeweils zwei Gleise zur Verfligung. Im Abschnitt Bad Cannstatt —
Plochingen sind die heute parallel verlaufenden Strecken nach Ulm bzw. nach Tubingen in
Richtungsbetrieb umzubauen. Die Gleise fiir den Fernverkehr sollten in Mittenlage gertickt
werden, um eine bahnsteigfreie Durchfiihrung in Esslingen und Plochingen zu erméglichen. Die
S-Bahn verkehrt auf den duBeren Gleisen. Der Regionalverkehr sowie Giterzige, die ab S-
Untertirkheim die Strecke befahren nutzen je nach Fahrplanlage die Gleise der S-Bahn oder
der Fernbahn mit.

Im Abschnitt Plochingen — Goéppingen ist ein viergleisiger Ausbau der bestehenden Strecke
erforderlich. Hierbei sollte die Hochstgeschwindigkeit auf max. 160 km/h begrenzt werden.
Zur Anhebung der Geschwindigkeit ist ein kompletter Umbau der Gleisfelder in Plochingen
und Goppingen notwendig. Ab Géppingen ist zur Reduzierung der Fahrzeit ein Neubauab-
schnitt erforderlich. Eine Biindelung mit der bestehenden Strecke ist nur noch bis Gingen még-
lich. Die Stadt Geislingen sollte stdlich in Biindelung mit der geplanten Neutrassierung der B10
umfahren werden. Ostlich von Geislingen beginnt der Albaufstiegtunnel mit einer Lange von ca.
8 Kilometern. Sudlich von Urspring wird die Albhochflache erreicht. Ohne groBeres Gefalle
fuhrt die Neubaustrecke bis Beimerstetten und schlieBt dort an die bestehende Strecke an.
Fur Guterziige ist hier ein Abzweig auf die Stammstrecke vorzusehen. Ab Beimerstetten wird
der Bahnhof Ulm parallel zur B27 angefahren. In diesem Abschnitt liegt die groBte Steigung mit
ca. 20 Promille, die aber nur von Ziigen des Personenverkehrs befahren wird. Es werden fiinf
Tunnelbauwerke benétigt mit einer Gesamtlange von ca. 14 Kilometern.

Zug mit einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von 100 km/h unterbringen. Damit ist
eine Grundauslastung der Strecke mit vier
schnellen Ziigen des Personenfernverkehrs
und zwei langsam fahrenden Ziigen je
Stunde und Richtung garantiert. Im Misch-
betrieb kann die Strecke mit 12 Ziigen pro
Stunde deutlich besser ausgelastet werden
als die H-Trasse.

6.3 Larmsanierung im Filstal

Der Ausbau der bestehenden Strecke bie-
tet die Chance, in dem dicht besiedelten
Filstal Larmschutzmaflnahmen durchzu-
fiihren. Diese wiren wegen der Begren-
zung der Hochstgeschwindigkeit auf 160
km/h nicht zwingend erforderlich, sollten
aber im Bereich der Ortsdurchfahrten ins-
besondere im Hinblick auf den Giterver-
kehr ergriffen werden. Beim Bau der H-
Trasse wiirde zwar der schnelle Personen-
verkehr verlagert, der schwere Giiterver-
kehr aber wiirde weiterhin durch das Fil-
stal rollen, ohne dass eine Aussicht auf
Larmschutz bestehen wiirde.

6.4 Schatzung der Kosten

Zur Abschitzung der Kosten wird mit Stan-
dardkostensitzen gerechnet werden, die je
nach Aufwand mit 5 bis 30 Millionen Euro
angesetzt wurden.

Im Ergebnis summieren sich die Kosten fiir
die rund 88 Kilometer lange Strecke auf
1,4 Milliarden Euro. Auf dem 46 Kilome-
ter langen Neubauabschnitt Goppingen —
Ulm mit dem Albaufstieg entfallen ca. 0,9
Milliarden Euro und auf den Ausbau der
bestehenden Strecke Stuttgart — Goppin-
gen ca. 0,5 Milliarden Euro. Damit sind
die Baukosten einer kombinierten Aus-
und Neubaustrecke deutlich geringer als
bei einer reinen HGV-Strecke. Hinzu
kommt, dass im Bereich der Ausbaustre-
cke notwendige Sanierungskosten an der
Bestandsstrecke teilweise enthalten sind.

7. Betrachtung der
Wirtschaftlichkeit

Zur Bewertung der Wirtschaftlichkeit wird
eine stark vereinfachte Rentabilitétsrech-
nung fiir die Verkehre zwischen Stuttgart und
Ulm durchgefiihrt. Als Erlose werden die
Trasseneinnahmen entsprechend dem Tras-
senpreisschema der Deutschen Bahn ange-
setzt [8]. Diesen Erlosen werden die laufen-
den Betriebsausgaben gegeniiber gestellt.
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Fahrplan-Diagramm zur A-Trasse

Bild 10: Das Fahrplankonstrukt zur A-Trasse belegt die Eignung fiir einen Mischbetrieb. Im Zeitab-
schnitt von einer Stunde sind jeweils zwei ICE, zwei IC und zwei Gliterverkehrstrassen maoglich.

Auf die Anrechnung der Abschreibungen
sowie der Zinsen fiir die Vorfinanzierung
wird zugunsten einer einfachen Darstellung
verzichtet. Als Ergebnis wird eine Rentabi-
litdts-Kennziffer (Gewinn im Verhéltnis zu
den Baukosten) ausgewiesen, die es erlaubt,
beide Alternativen zu bewerten.

Der Trassenpreis fiir die H-Trasse errech-
net sich aus der Streckenkategorie multi-
pliziert mit dem Produktfaktor. Fiir die 84
Kilometer lange H-Trasse ergeben sich
Trassenkosten von 468,47 Euro je Zug. Fiir
die Alternativ-Trasse betrdgt der Trassen-
preis 399,30 Euro fiir Fernverkehrsziige
und 258,85 Euro fiir Giiterziige. Der rund
15 Prozent niedrigere Tarif erklért sich aus
den unterschiedlichen Streckenkategorien,
die in die Berechnung eingehen. Da bei der
Alternativtrasse die Halfte der Strecke nur
auf einer max. mit 160 km/h befahrbaren
Ausbaustrecke verlduft, ist der Trassen-
preis entsprechend niedriger. Die Betriebs-
kosten werden mit 50.000 Euro pro Stre-
ckenkilometer und Jahr angesetzt.

Zur Berechnung der Erlose der H-Trasse
muss zundchst die Auslastung nach Inbe-
triecbnahme ermittelt werden. Im Fahrplan

2003 bedienen zwei ICE- und zwei IC-Li-
nien die Abschnitte Mannheim — Miinchen
bzw. Karlsruhe — Miinchen im 2-stiindli-
chen Rhythmus, das heif3t zwei Ziige — ein
ICE und ein IC —je Stunde. Unterstellt wird
weiterhin, dass nach Inbetriebnahme der
HGV-Strecke eine Nachfragesteigerung
von 50 Prozent eintritt. Damit erhoht sich
die Zugzahl auf 3 ICE/IC je Stunde. Fer-
ner wird angenommen, dass ein ICE im
Bahnhof Flughafen hélt und ein weiterer
Zug die Neubaustrecke non-stop befdhrt.
AuBerdem wird unterstellt, dass wegen der
Anbindung von Goppingen weiterhin ein
IC nach Ulm auf der Stammstrecke ver-
kehren wird. Fiir die NBS Stuttgart—Ulm
ergibt dies 32 Ziige pro Tag und Richtung
(bei 16 Ziigen pro Linie), in Summe 64
Zige pro Tag, die die Neubaustrecke in
voller Lange befahren werden.

Die gleichen Fahrplan-Uberlegungen sind
auch fiir die Alternativ-Trasse anzustellen.
Zu fragen ist, ob die gleiche Nachfrage-
steigerung zu Grunde gelegt werden darf
wie bei der H-Trasse, weil die Fahrzeit
sechs bis sieben Minuten ldnger ist. Diese
Frage wird hier bejaht, weil die Fahrzeit

Vergleich der Kapazitiaten der beiden Alternativen H und A
Zige 2003 + 50 % | H-Trasse*) | A-Trasse
ICE/IC je Stunde 2 3 2 3
ICE/IC je Tag u. Richtung 32 48 32 48
Fernverkehr pro Tag 64 96 64 96
Giiterverkehr pro Tag 100 100
Summe Ziige pro Tag 164 64 196

*) ein IC verbleibt auf der Stammstrecke zur Anbindung von G&ppingen und Plochingen

eines durchgehenden Zuges in etwa gleich
ist mit der eines IC auf der H-Trasse, der
am Flughafenbahnhof hélt. Unterstellt
werden fiir die Alternativ-Trasse zwei ICE
je Stunde im Halbstundentakt und ein IC
in den Systemzeiten des ITF, der die Halte
in Plochingen und G&ppingen bedient. Ins-
gesamt werden drei Verbindungen pro
Stunde fiir die Relation Stuttgart — Ulm an-
genommen. Hinzu kommen 100 Giiterzii-
ge, die zur Hilfte nachts verkehren.

Aus den Trassenkosten und der Anzahl der
Zige ergeben sich folgende Einnahmen:

1. H-Trasse mit 64 Ziigen pro Tag:

Trassenerldse p.a.: 10,9 Mio. €
Betriebsergebnis: 6,7 Mio. €
Baukosten (geschitzt): 2,6 Mrd. €
Rentabilitits-Kennziffer: 0,26 %

2. A-Trasse mit 96 +100 Ziigen pro Tag:

Trassenerldse p.a.: 23,4 Mio. €
Betriebsergebnis: 19,0 Mio. €
Baukosten (geschitzt): 1,4 Mrd. €
Rentabilitits-Kennziffer: 1,33 %

Obwohl die Trassenpreise je Zug bei der
Alternativ-Trasse niedriger sind als bei der
H-Trasse, flihrt die dreifach hohere Bele-
gung der Strecke zu hoheren Trassenein-
nahmen pro Jahr und zu einem deutlich
besseren Betriebsergebnis. Bezogen auf
die Investitionskosten ist die Rentabilitéts-
kennziffer um den Faktor 5 hoher als bei
der H-Trasse. Die hohen Baukosten und
die geringere Auslastung der H-Trasse wir-
ken sich negativ auf deren Rentabilitit aus.

8. Vergleich der beiden
Alternativen

Vergleicht man die beiden Alternativen, so
ist festzustellen, dass die Investitionen in
eine reine HGV-Strecke deutlich hoher
sind als bei einer kombinierten Leistungs-
strecke fiir den Personen- und Giiterver-
kehr. Der um 1,2 Milliarden Euro hoheren
Investition steht kein entsprechender Nut-
zen gegeniiber: Weder ergibt sich bei der
Reisezeit fiir die Mehrzahl der Ziige we-
gen des Halts am Flughafen ein deutlicher
Zeitgewinn, noch ldsst sich die Kapazitit
der Strecke durch zusétzliche Ziige besser
ausnutzen. Die Vorteile einer HGV-Strek-
ke konnen wegen den kurzen Halteabstén-
den nicht genutzt werden.

Anders verhilt es sich bei der Alternativ-
Trasse. Diese ist nicht als reine HGV-Stre-
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cke, sondern als Mischverkehrsstrecke
konzipiert. Im Vordergrund steht die Be-
seitigung von Schwachstellen, wie zum
Beispiel der kapazitive Ausbau bis Gop-
pingen, die Vermeidung von Geschwindig-
keitseinbriichen in Plochingen und Gop-
pingen, die Umfahrung der Geislinger Stei-
ge und ein Neubauabschnitt auf der Schwi-
bischen Alb zur Verkiirzung der Reisezeit.
Eine moglichst kurze Reisezeit ist nicht
Ziel, sondern die Verkiirzung der Reisezeit
in den Zeitintervallen des ITF.

Von dem Ausbau der Stammstrecke profi-
tieren alle Ziige: die durchgehenden Fern-
verbindungen nach Miinchen ebenso wie
Interregio-Verkehre von Stuttgart nach Lind-
au bzw. Oberstdorf, die Anbindung Goppin-
gens ebenso wie die Relation Ulm — Tiibin-
gen. Die Investition von 1,4 Milliarden Euro
ermdglicht eine hohere Auslastung und da-
mit hohere Trasseneinnahmen. Unter dem
Aspekt der Wirtschaftlichkeit ergibt sich fiir
die Investitionen in den Streckenausbau ein
um den Faktor 5 besseres Ergebnis als bei
der reinen HGV-Variante.

Durch die Biindelung mit der bestehenden
Stammstrecke ergeben sich zusidtzliche
Synergien: der Ausbau kommt auch dem
Regionalverkehr und Giiterverkehr auf der
Filstalbahn zugute. Dagegen wiirden die
notwendigen Investitionen in die Stamm-
strecke, die trotz des Baus der H-Trasse
anfallen, weil diese weiterhin den gesam-
ten Giiterverkehr aufnehmen miisste, die
Gesamtrechnung fiir die H-Trasse noch
verschlechtern. Der Ausbau der Filstalbahn
ermoglicht schlieBlich den Bau von Larm-
schutzwinden, die wegen der hohen Bela-
stung mit Giiterziigen wiinschenswert ist.

Als Nachteil der Alternativ-Trasse wird die
fehlende Anbindung des Flughafens ange-
sehen. Dieses Thema sollte aber unabhén-
gig von einer HGV-Strecke neu diskutiert
werden. Der Zwischenhalt am Flughafen
ist fir eine HGV-Strecke eher kontrapro-
duktiv. Wiirde das oben konstruierte Fahr-
planschema zugrunde gelegt, wiirden von
16 Ziigen in der Stunde 14 Ziige am Flug-
hafen halten (4 ICE von und nach Ulm, 2
ICE von und nach Ziirich, 4 RE-Ziige von
und nach Tiibingen, 4 RE-Ziige von und
nach Singen). Lediglich 2 Ziige von und
nach Ulm/Miinchen wiirden ohne Zwi-
schenhalt durchfahren.

Aus betrieblicher und 6konomischer Sicht
wire es sinnvoller, alle Ziige iiber den Flug-
hafenbahnhof zu leiten und die Ostliche
Flughafenanbindung und die Kleine Wend-
linger Kurve zweigleisig und kreuzungs-
frei auszubauen. Da die HGV-Strecke im
Abschnitt Stuttgart — Wendlingen eher
eine Mischverkehrsstrecke ist, konnte auf
den ICE-Bypass am Flughafenbahnhof,
der nur von 2 Ziigen pro Stunde genutzt
wird, verzichtet werden.

9. Zusammenfassung

Das Ergebnis zeigt, dass die Fixierung auf
den Hochgeschwindigkeitsverkehr im Ab-
schnitt Stuttgart — Ulm zu einer geringen
Nutzung und zu hoher Unwirtschaftlich-
keit fithrt. Der Bau von HGV-Strecken ist
sehr kostenintensiv und bringt bei kurzen
Halteabstinden kaum Fahrzeitgewinne.
Bei einem Verzicht auf die kiirzest mog-
liche Fahrzeit lassen sich Losungen finden,
die Synergieeffekte auslosen und zu deut-

Vergleich der H-Trasse mit der A-Trasse
H-Trasse A-Trasse
Streckenfiihrung Stuttgart — Flughafen Stuttgart — Plochingen — Goppin-
entlang der A8 nach Ulm | gen — NBS Ulm
Streckenkategorie Vorrangstrecke Leistungsnetz flir Personen- und
(Netz 21) HGV Giiterverkehr
Lange 84 km 88 km
Hochster Streckenpunkt 744 m 610m
Max. Steigung 35 %o 15,5 %o (20 %o0)
Fahrzeit ICE3/ ICT non-stop | 28 min 34 min
Reisegeschwindigkeit 180 km/h |55 km/h
Mit Halt am Flughafen 153 km/h
Anzahl Ziige pro Tag 64 Ziige 196 Ziige
Baukosten (geschatzt) 2,6 Mrd. Euro [,4 Mrd. Euro
Rentabilitats-Kennziffer 0,26 % 1,33 %

lichen Verbesserungen fiir das Gesamtsy-
stem Bahn im Personen- und Giiterverkehr
fihren. Bemerkenswert ist, dass die ersten
Planungen aus den sechziger Jahren zum
Ausbau der Strecke — mit Ausnahme der
Umfahrung Ulms — in die richtige Rich-
tung wiesen.

Die geplanten Ergénzungen im HGV-Netz
der Deutschen Bahn sollten unter dem
Aspekt der Wirtschaftlich neu diskutiert
werden. Die geringe Nachfragesteigerung
und das relativ niedrige Geschwindigkeits-
niveau lassen die enormen Investitionen
fragwiirdig erscheinen. In jedem Einzelfall
ist abzuwiégen, ob Investitionen in das
Bestandsnetz verbunden mit kurzen Neu-
bauabschnitten nicht die wirtschaftlich
sinnvollere Losung darstellen.
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