	Die Neubaustrecke (NBS) ist tot                         
     - Es lebe der Kopfbahnhof


Nach allen Untersuchungen ist die Neubaustrecke von Wendlingen nach Ulm nicht finanzierbar (5 bis 10 Milliarden Euro) und bahnbetrieblich (keine Güterzüge, extreme Steigungen,…)höchst fragwürdig. Eine Modernisierung der bestehenden Strecke durchs Filstal bietet sich an. Mit lärmschluckendem Untergrund, mit Lärmschutz entlang großen Teilen der Strecke, mit der Vergrößerung einiger Kurvenradien und, um die problematische Geislinger Steige zu entschärfen, mit einem Tunnel etwa von Kuchen bis Amstetten. So könnte, mit deutlich geringeren Kosten, die Strecke wirklich ICE tauglich gemacht werden und insgesamt ein vergleich- barer Zeitgewinn von Stuttgart nach Ulm erreicht werden, wie er bei der NBS vorausgesagt wird.
Wenn die Neubaustrecke kippt, heißt dies, dass Stuttgart 21 insgesamt unsinnig wird.

Die neuen Gutachten erzwingen aber auch ein Umdenken bei der K 21-Konzeption, da diese bisher auch die NBS mit einbezog.

Also kann es nur heißen:

· Ertüchtigung der Bestandsstrecke 

· Ertüchtigung des Stuttgarter Kopfbahnhofs
            und zu überlegen wäre ein
· verbesserter S-Bahn- Anschluss (Ringschluss?)

            auf den Fildern

Da bei dieser Konzeption die Gäubahntrasse über Vaihingen  erhalten bliebe, könnte man sogar daran denken, etwa stündlich eine Express S-Bahn über diese Strecke ohne Halt vom Hauptbahnhof zum Flughafen fahren zu lassen.
Erläuterungen:

Die Autobahntrasse (Heimerl-Trasse) ist nur für den ICE und wenige andere Züge denkbar.

Das heißt, der Güterverkehr und der Regionalverkehr laufen auch nach Fertigstellung der NBS über das Filstal (Plochingen, Göppingen, Geislingen, Amstetten, Ulm).

Die Bahn lehnt es aber ab, zwei Paralleltrassen gleichzeitig zu bedienen. Also wird im Filstal nicht saniert, der Regional-verkehr wird ausdünnen, der Güterverkehr nicht mehr konkurrieren können (langsam und teuer).  Der Güterverkehr wird wegen S21 unsinnigerweise auf die Straße verlagert werden. 

Die jetzige Filstaltrasse ist für tausende Anwohner an der Schwelle zur Gesundheitsgefährdung.
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Bei S21 würde im Filstal nichts saniert, dh alle Arten von Zügen würden während der (15 Jahre?)Bauzeit des Tiefbahnhofs und der Schnellbahntrasse weiter auf den alten Filstalschwellen fahren müssen und danach wären sie noch maroder.
Aber auch nach dem Bau der Schnellbahntrasse würde sich im Filstal außer den wenigen ICE Zügen, die dann entlang der Autobahn fahren würden, nichts zum Positiven hin ändern.

Eine Änderung wird nur stattfinden, wenn die Strecke saniert und ICE tauglich gemacht wird.  (Leiserer Unterbau und moderner Lärmschutz; Vergrößerung einiger Kurvenradien, außerdem werden einige Tunnel gebaut werden müssen. Um die Geislinger Steige zu entschärfen wäre dort ein Tunnel auf die Albhochfläche hinauf sinnvoll).

Statt eine extrem teure, bahnbetrieblich unsinnige, "elitäre" Strecke entlang der Autobahn zu bauen und eine miese für den Rest im Filstal dahinvegetieren zu lassen, wäre es für alle Beteiligten sinnvoll die Filstalstrecke mit gehörigem Aufwand zu modernisieren und ICE tauglich zu machen. 
Hier würde jede investierte Million sofort der Bahn, dem Fahrbetrieb und den Anwohnern zugute kommen.

Die vorgeschlagene Alternative würde nur einen Bruchteil von S21 kosten. 

Auch der Reisezeitgewinn nach Ulm liegt in der gleichen Größenordnung wie bei S21.

Die modernisierte Filstalstrecke wäre bahnbetrieblich und vor allem finanziell S21 haushoch überlegen.
=======================================================
                 Nützliche Zitate:
1.   Studie des Umweltbundesamts 

   „Schienennetz 2025/2030“ Autor: Michael Holzhey
„Am schwersten wiegt die Kritik, dass die NBS de facto für den Güterverkehr nutzlos ist bzw. ihm sogar schadet.  
Der Trend weist seit Jahren in die Richtung steigender Zuglängen und Transportgewichte. Außer dem InterCity-Parcel-Zug von DHL sind leichte, schnelle Güterzüge unbekannt. Gäbe es sie, würden sie dennoch die NBS aus Kostengründen meiden, da … Trassenpreise der höchsten Kategorie nicht zahlbar sind…“ 

2.  Prof. Karl-Dieter Bodack

„Die geplante Neubaustrecke zwischen Wendlingen und Ulm wird gegenüber der bestehenden Strecke voraussichtlich ein um 60% höheres Trassenentgelt kosten, die Güterzüge auf eine längere Steigungsstrecke zwingen, deren Scheitelpunkt 160 m höher liegt als heute! Daher ist abzusehen, dass hier überhaupt kein Güterverkehr stattfinden wird, auch weil die Strecke im Neckartal gar nicht überlastet ist. Bei Bedarf könnte leicht die Strecke über Aalen und Nördlingen nach Donauwörth genutzt werden.“
                                                     - 3 -
3. Vieregg-Roessler: (September 2010):
Fazit aus der Kurzfassung der Studie zu den

Projektkosten der Neubaustrecke Wendlingen -  Ulm

 „Die geplante NBS Wendlingen - Ulm erfordert Investitionen, die – bezogen auf 2016 als das voraussichtlich mittlerste Jahr der Bauzeit - im günstigsten Fall bei bei rund 4,6 Mrd EUR, wahrscheinlich jedoch bei 
5,3 Mrd EUR und im Worst-Case, wenn wie bisher geplant, für alle bergmännischen Tunnels die Bauweise NÖT zum Einsatz kommt, bei rund 10 Mrd EUR liegen werden. Dieser hohe finanzielle Aufwand ist angesichts der sehr angespannten Haushaltslage des Bundes und des Landes Baden-Württemberg wohl kaum zu rechtfertigen, zumal wenn man bedenkt, dass lediglich bis zu 3 ICE-Züge pro Stunde und Richtung von diesem kostspieligen Projekt einen Nutzen

haben werden, indem ihre Fahrzeit von Stuttgart Hbf bis Ulm Hbf um 26 Minuten verkürzt wird, und dass eine Verwendung dieser aufwendigen Trasse im Güterverkehr aus mehreren Gründen ausscheidet.
Anders als die meisten bisher realisierten Eisenbahn-Neubaustrecken in

Deutschland soll die NBS Wendlingen - Ulm keine Überholbahnhöfe erhalten,

in denen die (langsamen) Güterzüge von den (schnellen) ICE-Zügen überholt

werden könnten. Ebenso sind Trennwände zwischen den beiden Gleisen bei

den relativ kurzen Doppelspurtunnels nicht vorgesehen, was auf dieser

Strecke wie auf den meisten anderen bisher realisierten Neubaustrecken in

Deutschland dazu führt, dass in diesen Tunnels keine Begegnungen von

Güterzügen und schnell fahrenden ICE-Zügen wegen der zu großen aerodynamischen Probleme erlaubt sind. Als einzige Schnellfahrstrecke Deutschlands überwindet die NBS Wendlingen - Ulm am Stück einen Höhenunterschied von 370 m, während beispielsweise die größte Steigungsrampe der NBS Nürnberg - Ingolstadt nur einen Höhenunterschied von 150 m aufweist und somit wesentlich "güterzugtauglicher" ist als die geplante NBS über die Schwäbische Alb. Trotzdem verkehrte bislang noch kein einziger Güterzug auf der neuen Strecke zwischen Nürnberg und Ingolstadt. Die maximale Steigung beträgt bei der NBS Nürnberg - Ingolstadt lediglich 20 Promille, bei der NBS Wendlingen - Ulm dagegen 35 Promille.“
Vieregg – Roessler schlägt verschiedene Lösungsansätze vor, unter anderem:

„Die vorhandene Bahnstrecke Stuttgart - Göppingen - Ulm erhält im Filstal punktuelle Linienverbesserungen zur Beseitigung von Geschwindigkeits-einbrüchen.

Südlich des Bf Süßen - je nach Variante auch südlich Kuchen – zweigt die NBS niveaufrei von der Altstrecke nach Südosten ab, unterfährt den Tegelberg in einem Tunnel, quert östlich von Geislingen das Roggental entweder direkt am Talgrund (Variante 1) oder auf einer mindestens 50 m hohen Brücke (Variante 2) und führt in einem Tunnel zum Bf Amstetten hinauf.
Im extrem kurvenreichen Abschnitt von nördlich Geislingen bis nördlich Ulm wird eine Neubaustrecke für hohe Geschwindigkeiten gebaut.“ 
      Oder , so Vieregg-Roessler:
„Die heutige Bahnlinie Stuttgart - Göppingen - Ulm wird ohne nennenswerte Neutrassierungen beibehalten und auf diese Strecke werden ICE und Regionalzüge mit Neigetechnik eingesetzt. Dadurch wird voraussichtlich eine ähnlich hohe Fahrzeitreduktion … erreicht. 

… auf jeden Fall sollten die Fern-Güterzüge, soweit sie für Ulm keine Bedienungsfunktion haben, auf alternativen Leitwegen nördlich an der Schwäbischen Alb vorbei geführt werden.“
15.9. 2010,  Steffen Siegel,   Tel.: 07158-5850

(Vorsitzender der Schutzgemeinschaft Filder) 

