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Neubaustrecke Wendlingen--UIlm: EU-Kommission
attestiert Untauglichkeit tir normalen Guterverkehr

Hohenprofil der Hochgeschwindigkeitsstrecke

Michael Cramer, MdEP, Verkehrspolitischer Sprecher der Fraktion Die Griinen/EFA im Wendlingen--Ulm, Abschnitt PFA 2.2. Die Grafik
beruht auf Angaben aus den offiziellen
Europaischen Parlament Planfeststellungsunterlagen der DB AG. (Grafik:

Stoeffler)

Angebunden an das umstrittene Bahnhofsprojekt »Stuttgart 21« soll zwischen Stuttgart
und Ulm mit finanzieller Unterstiitzung der EU eine Neubaustrecke fir 3 Milliarden
Euro errichtet werden. Sie soll eine Alternative zu der sehr steigungsreichen
Bestandsstrecke Uber die Geislinger Steige sein und Teil des européischen Korridors
Paris--Bratislava werden. Auf Anfrage der Griinen bestétigte die Européische
Kommission nun jedoch, dass der geplante Abschnitt zwischen Wendlingen und Ulm
noch steiler a's die bestehende V erbindung werden soll und deshalb »fur die
Neubaustrecke Gewichtsbegrenzungen bzw. eine stérkere L eistung/Zugkraft erwogen«
werden.

Mit anderen Worten: Ein normaler Schienengiterverkehr wird dort, wie auch auf der
Geidinger Steige, unmdglich sein - und das Projekt wird damit unwirtschaftlich. Denn
der Personenverkehr kann die Strecke unter keinen Umsténden aud asten, da 70
Prozent der Passagiere im Stuttgarter Bahnhof ein- und aussteigen und gar nicht nach
oder von Ulm reisen.

Fir viele wichtige Projekte wird kein Geld bewilligt. Das gilt fir die Liickenschllisse
von Berlin nach Polen (Swinemiinde, Stettin und Breslau) ebenso wie fur die
Ertlichtigung der Gaubahn von Stuttgart Richtung Zurich oder der Stidbahn von Ulm
Richtung Bregenz und auch fur den Wiederaufbau der in den letzten Kriegstagen
durch deutsche Truppen zerstorten Eisenbahnbriicke zwischen Freiburg und Colmar.
Aber fir einen Bahnhof, der weniger leistungsfahig ist als der existierende
Kopfbahnhof, und fir eine Neubaustrecke, die steiler ist als die vorhandene, werden
10 Milliarden Euro zur Verfugung gestellt.

Die Antworten der Européischen Kommission verdeutlichen: All dasist eine
milliardenschwere Fehlplanung gegen jeden verkehrspolitischen Verstand.

Schienenguter ver kehr zwischen Wendlingen und Ulm

Anfrage zur schriftlichen Beantwortung an die Kommission von Michael Cramer
(VertsALE) vom 22. Januar 2013, Antwort von Siim Kallasim Namen der
Kommission vom 5. Mérz 2013

Unter Bezugnahme auf die Aussagen des fiir das Vorrangige Vorhaben 17 der
Transeuropéischen Verkehrsnetze (TEN-T) zusténdigen Koordinators Péter Balazs
vom 26. November 2012 im V erkehrsausschuss sowie zusétzliche schriftliche
Erlauterungen vom 11. Dezember 2012 wird die Kommission hinsichtlich des
Abschnitts Wendlingen--Ulm um die detaillierte Beantwortung folgender Fragen
ersucht:

Frage: Kann die Kommission bestétigen, dass die Neubaustrecke
Wendlingen--Ulm eine stérkere Steigung aufweist als die Bestandsstrecke tber
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die Geidlinger Steige? Wenn ja, wiegroR3 ist die Differenz?

Antwort: Ausgehend von den ihr vorliegenden Informationen kann die Kommission
bestatigen, dass die Neubaustrecke Wendlingen-- Ulm (durchschnittliche Steigung:
24,47 ? (15,9 km), maximale Steigung:

Steht nach Aussage der Kommission die bis zu 31 ? betragende Steigung mit den
Erfordernissen der anzuwendenden Technischen Spezifikation fur

I nter oper abilitat (TSl) im Einklang? Wenn ja, warum? Wenn nein, warum
nicht?

Der Kommission liegen keine Informationen vor, nach denen die in Abschnitt 4.2.4.3
der technischen Spezifikationen fir Hochgeschwindigkeitsinfrastruktur festgel egten
Anforderungen (siehe: Beschluss 2011/275/EU der Kommission) von der
Neubaustrecke nicht erfiillt wiirden.

Was bedeutet diesim Hinblick auf die technischen Begrenzungen beziiglich
zuldssiger Achdlast, Léange der Zuge, Zahl der notwendigen L okomotiven und der
zu fahrenden Geschwindigkeiten - ggf. getrennt betrachtet nach Talfahrt und
Bergfahrt - im Vergleich zu von den betroffenen Ziigen zu befahrenden
angrenzenden Streckenabschnitten?

Generell sind stérkere Steigungen, insbesondere fiir Glterziige, nachteilig, dadie
Kostenwirksamkeit und somit die Wettbewerbsfahigkeit sehr von einer hohen
Transportkapazitét pro Zug bezogen auf eine bestimmte Zugkraft und Leistung
abhangen.

Der Trend geht daher zu einem gréf3eren Gewicht der Ziige und zu langeren Ziigen.
Eine hohe Transportkapazitét pro Zug kann auch fir den Infrastrukturbetreiber wichtig
sein, um eine hohe Transportkapazitét zu erreichen. Aus diesen beiden Griinden wird
versucht, starke Neigungen auf fir den Guterverkehr wichtigen Strecken (z. B. apine
Basistunnels) zu vermeiden oder zu verringern. Nach Kenntnis der Kommission
werden fUr die Neubaustrecke Gewichtsbegrenzungen bzw. eine stérkere
Leistung/Zugkraft erwogen.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signal archiv.de/M el dungen/10002143.
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