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STUTTGART 21 
UND NBS WENDLINGEN–ULM
Planungsstand und Ausblick 

Dipl.-Ing. Peter Marquart, Stuttgart

regional und auch landesweit. Die Plan-
feststellungsabschnitte und der jeweilige
Verfahrensstand gestalten sich folgender-
maßen: Der Beschluss im Abschnitt 1.1,
dem neuen Hauptbahnhof, ist seit Juni
2006 rechtskräftig, d.h. es kann gebaut
werden. Die Abschnitte 1.2 (Fildertunnel)
und 1.5 (Anschluss an die Neubaustrecke
Mannheim–Stuttgart) werden in Kürze fol-
gen. Damit ist höchstrichterlich bestätigt,
dass Stuttgart 21 allen anderen Varianten
weit überlegen ist. 

In Abbildung 2 ist die NBS Wendlingen–
Ulm mit den Planfeststellungsabschnitten
dargestellt. Deutlich zu erkennen ist die 
Bündelung mit der BAB A 8. Auch hier lie-
gen bereits rechtskräftige Beschlüsse vor,
ein Abschnitt, die Donaubrücke, ist bereits
in Bau.

Die Trasse Stuttgart–Ulm
Seit rund 20 Jahren sind 3 Großprojekte
(Abb. 1) in Vorbereitung um den Strecken-
engpass zwischen Stuttgart und Ulm zu be-

seitigen. In 1988 wurde von Prof. Heimerl
eine autobahnnahe Trasse mit Durchgangs-
bahnhof in Stuttgart vorgeschlagen, um die
Leistungslücke im Knoten Stuttgart zu ver-
hindern. Dies war der Beginn der Projekte
Stuttgart 21 und der NBS Wendlingen–Ulm
und auch von Neu-Ulm 21. Neu-Ulm 21 ist
allerdings bereits in der Realisierung und
wird 2008, wie geplant, in Betrieb gehen.
Stuttgart 21 und die Neubaustrecke (NBS)
Wendlingen–Ulm sind jeweils ca. 60 km
lang. Der durchgehende Streckenabschnitt
von Stuttgart 21, als Hochgeschwindigkeits-
strecke, beträgt 30 km.

Stuttgart 21 bedeutet die völlige Neuord-
nung des Stuttgarter Bahnknotens ein-
schließlich der Zulaufstrecken. Stuttgart 21
auf den Neubau des Bahnhofs zu reduzieren
würde ihm nicht gerecht, das Projekt wirkt

Abb. 1:
Projektübersicht

Vortrag auf der Tunnelbau-Fachtagung der BG BAU
in Hennef, 31. Januar bis 2. Februar 2007 

Die Projekte Stuttgart 21 und die
Neubaustrecke Wendlingen–Ulm
sind Bestandteil des europäischen
Hochgeschwindigkeitsnetzes der
Eisenbahnen. Sie gehören zu der
Magistrale für Europa von Paris,
über Strasbourg, Karlsruhe,
Stuttgart, Ulm, München, Wien,
Bratislava bzw. Budapest. Die vor-
handene Schieneninfrastruktur
zwischen Stuttgart und Ulm wurde
1850 in Betrieb genommen. Diese
sehr kurvige Steigungsstrecke zur
Überwindung der Schwäbischen
Alb mit Radien von unter 300 m
und Geschwindigkeitseinbrüchen
auf 70 km/h genügt den 
Ansprüchen an eine leistungs-
fähige Hochgeschwindigkeits-
strecke in keiner Weise. 

Siehe auch bisherige Beiträge 
zu diesem Thema im TIEFBAU 

9/98, S. 614–620 und 7/05, S. 384–389

Abb. 2: 
Verfahrensstand 
in den
Planfeststellungs-
abschnitten – 
links: Stuttgart 21, 
rechts: NBS 
Wendlingen–Ulm
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Gegenüberstellung 
der Varianten
Einige Gedanken zur Variantenauswahl,
oder warum ist die Leistungssteigerung des
Kopfbahnhofs nur die zweitbeste Lösung.
Ein Blick auf die heutige Schieneninfra-
struktur im Knoten Stuttgart: Von Westen
her führt, gestrichelt dargestellt, der S-
Bahn-Tunnel. Eine Ebene höher sind die nur
5 Zu- oder Abfahrtsgleise vorhanden, die
den Verkehr von und nach Stuttgart füh-
ren, ein Nadelöhr erster Güte. Im Blick auf
das Gleisvorfeld des heutigen Stuttgarter
Kopfbahnhofs (Abb. 3) sind die mit Pfeil
gekennzeichneten Fahrstraßenausschlüsse
erkennbar. Dies bedeutet, wenn bei 2 kreu-
zenden Gleisen eines mit einem durchfah-
renden Zug belegt ist, muss der Zug auf
dem anderen Gleis warten, bis das Gleis
komplett frei ist. Dies ist ein typisches Leis-
tungshemmnis des Kopfbahnhofs allgemein
und des Stuttgarter Kopfbahnhofs ganz be-

sonders, weil sich der Bahnverkehr von den
nur 5 Zu- und Abfahrtsgleisen auf 16 Bahn-
steige auffächert. 
Um einen Kopfbahnhof zu optimieren müs-
sen die Fahrstraßenausschlüsse beseitigt
werden. Beim Kopfbahnhof Stuttgart würde
dies mindestens 1,5-fache Bauzeit gegen-
über Stuttgart 21 bedeuten, da wegen der
Aufrechterhaltung des Betriebs nur ab-
schnittsweise gebaut werden kann. Die Bau-
stelle des jetzigen Kopfbahnhofs (Abb. 4)
aus den 20er Jahren zeigt die komplexen
Bauwerke, in die eingegriffen werden müss-
te, um die Fahrstraßen neu zu ordnen. In
einer Modelldarstellung ist die 3-stöckige
Verkehrsführung auf dem Stuttgarter Haupt-
bahnhof zu sehen (Abb. 5). Die Simulation
zeigt ein Brückenbauwerk zur Beseitigung
eines Fahrstraßenausschlusses. 
Viele dieser Baumaßnahmen sind nicht mit
Lkw anfahrbar, weil mitten im Gleisfeld ge-
legen. Der gesamte Materialan- und ab-
transport müsste mit Bauzügen unter Auf-

rechterhaltung des Betriebs erfolgen. In
Summe kostet ein optimierter Kopfbahnhof
soviel wie Stuttgart 21 (Abb. 6) und die
städtebauliche Entwicklung wie bei Stutt-
gart 21 ist in der Innenstadt nicht mehr
möglich. Die Leistungssteigerung des
Hauptbahnhofs beinhaltet auch ein 5. und
6. Gleis nach Bad Cannstatt und würde bei
12–15 Jahren Bauzeit 1,15 Mrd. € kosten.
Von Untertürkheim bis Esslingen-Mettingen
müsste auch ein 5. und 6. Gleis gebaut wer-
den wenn mehr Verkehr abgewickelt wer-
den soll. Dies hätte großen Einfluss auf die
bestehende Bebauung und Straßen, die
über größere Bereiche abgebrochen und
neu gebaut werden müssten. 

Mit dem Tunnel hoch auf die Filderebene
wird der Anschluss an die NBS Wendlingen–
Ulm hergestellt, für 1,05 Mrd. €. Um wie
bei Stuttgart 21 auch Fern- und Regional-
verkehr an den Flughafen und die neue
Messe anzuschließen wird ein Stichgleis für
370 Mio. € als Anschluss erforderlich, das
allerdings in einem neuen Kopfbahnhof 
am Flughafen endet, weil die bestehende 
S-Bahn-Haltestelle den zusätzlichen Verkehr
nicht aufnehmen kann.

Die Vorteile für Stuttgart 21 und der Neu-
baustrecke Wendlingen–Ulm sind offen-
sichtlich zur Schaffung der künftig erforder-
lichen Kapazitäten im Bahnknoten Stuttgart
und auf der Magistrale nach Ulm. Die Fahr-
zeiteinsparungen im Fernverkehr werden
durch die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm
geschaffen, z.B. von Stuttgart Hbf nach Ulm
eine Halbierung, von heute 54 Minuten auf
künftig 28 Minuten. Fahrzeiteinsparungen
im Regionalverkehr werden durch Stuttgart
21 in erheblichem Umfang ermöglicht, vom
Flughafen nach Tübingen in künftig 33 Mi-
nuten statt heute mindestens 64 Minuten.

Abb. 3: Stuttgart Hbf Ansicht von Norden (Bereich Gleisvorfeld)

Abb. 6: Stuttgart 21 Kopfbahnhof K 21

Abb. 4: Bauwerke im Vorfeld 
des Stuttgarter Hauptbahnhofs

Abb. 5: Bestehende Bauwerke im Vorfeld des Stuttgarter Hauptbahnhofs – 
Beseitigung Fahrstraßenausschluss Feuerbach–Bad Cannstatt
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Ökologische Verbesserungen zeichnen die
Projekte aus, wie z.B. die Vergrößerung des
Schlossgartens um 20 Hektar.

Die Stuttgarter Innenstadt
Herzstück der Projekte ist der neue Stuttgar-
ter Hauptbahnhof (Abb. 7) mit den charak-
teristischen Lichtaugen, der Siegerentwurf
des Architekten Ingenhoven im Realisie-
rungswettbewerb aus 1997. Die Simulation
des neuen Stuttgarter Durchgangsbahnhofs
(Abb. 8) zeigt die Kelchstützen. Ein „Null-
Energiehaus“, das ohne Klimatisierung aus-
kommt und damit sehr günstige Betriebs-
kosten aufweist. Untersuchungen zur
Geothermie (Nutzung der Erdwärme) erga-
ben mit Erträgen im 2-stelligen Mio.-€-
Bereich jährlich ein beachtliches Potenzial
für den wirtschaftlichen Betrieb dieser An-
lage. 

Nach Abschluss der Baumaßnahmen 
(Abb. 9) werden auf den Flächen A2, B, 
C1 und C2 alle Gleisanlagen komplett zu-
rückgebaut. Die massive Trennwirkung im
Innenstadtbereich durch die Gleisanlagen
ist damit beseitigt. Die gesamte Fläche kann
entsprechend dem städtebaulichen Rah-
menplan entwickelt werden, A1 steht be-
reits heute zur Verfügung. Am Flughafen
Stuttgart und der Neuen Messe (Abb. 10)
entsteht ein neuer Verkehrsknoten, der die
Verkehrsträger Flugzeug, Zug und Auto her-
vorragend verknüpft. Um den Verkehr in
der Stuttgarter Innenstadt nicht zusätzlich
mit Baustellenverkehr zu belasten, wurde
ein umfangreiches Logistikkonzept ent-
wickelt. Auf einem völlig unabhängigen
Baustraßensystem werden ca. 4 Mio. m3

Material zur zentralen Logistikfläche am
Nordbahnhof gefahren und dort auf Züge
umgeladen oder umgekehrt. Im Übrigen
werden bei bauzeitlichen Verlegungen von
Straßen die Anzahl der Fahrspuren nicht
reduziert.

Die Tunnel
In beiden Projekten sind rd. je 55 km 1-glei-
siger Tunnel herzustellen (Abb. 11). Die
Tunnel werden überwiegend bergmännisch
aufgefahren. Ganz besonderes Augenmerk
galt in der jetzigen Vorbereitungsphase den
anstehenden Bodenverhältnissen. Zur Ab-
sicherung der geologischen Verhältnisse
wurde ein umfangreiches Bohr- und Erkun-
dungsprogramm durchgeführt. Im inner-
städtischen Bereich und auf der freien
Strecke. Gut zu erkennen (Abb. 12) sind bei
einer Großschürfe die Karsthöhlen, in dieser
Größe sicher gut beherrschbar. Unter
Anderem sind auch die Messergebnisse aus
dem Untersuchungsstollen des Freuden-
steintunnels an der NBS Mannheim–Stutt-
gart oder die Erfahrungen beim Bau der S-
Bahn-Wendeschleife Grundlage für die Be- Abb. 10: Flughafenbereich, neue Messe

Abb. 8: 
Der zukünftige

Stuttgarter
Hauptbahnhof

Abb. 9: 
Bahn- und Städtebau

Abb. 7: 
Der zukünftige 

Stuttgarter Hauptbahnhof 
im städtebaulichen Kontext
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rechnung der Tunnelstatik. Damit sind Er-
kenntnisse aus fast 20-jähriger Überwa-
chung der verschiedensten Tunnelquer-
schnitte im Anhydrit mit Aussagen zu Last-
abtragung, Verformung, Rissbildung usw.
vorhanden. Ob Spritzbetonverfahren oder
maschineller Vortrieb werden die Vergabe-
verfahren endgültig klären. In den Planfest-
stellungsverfahren zur Baurechtschaffung ist
die Spritzbetonbauweise zugrunde gelegt
worden.

Der Fildertunnel
Der Fildertunnel (Abb. 13), der vom neuen
Durchgangsbahnhof in Stuttgart auf die
Filderebene führen soll, hat eine Länge von
ca. 9,5 km. Um diesen Tunnel in Spritz-
betonbauweise in der geplanten Bauzeit
herstellen zu können, ist ein Zwischenan-
griff geplant. Die Überdeckung beim Filder-
tunnel reicht bis max. 225 m. Das Entwurfs-
konzept für den Fildertunnel sieht vor, Was-
serzutritte und damit Quellvorgänge wäh-
rend der Bauzeit zu verhindern und die
nach dem Ausbruch bzw. Vortrieb einge-
baute Stahlbetonschale gegen Quelldruck

Abb. 11a, b: 55 km Tunnel

Abb. 12:
Schürfe im
Karstgebiet

Abb. 14: 
Tunnel nach

Feuerbach,
Ausbauprinzipien

Abb. 13:
Fildertunnel

zu bemessen. Es soll damit das Widerstands-
prinzip zur Anwendung kommen (Abb. 14).
Da der Tunnel einen verhältnismäßig 
großen Abstand zur Auslaugungsfront
besitzt und der unausgelaugte Gipskeuper
in größerem Abstand zur Auslaugungsfront
erfahrungsgemäß eine sehr geringe Was-
serdurchlässigkeit besitzt, bedeutet diese
tiefe Lage der Gradiente, dass das Gebirge
im Bauzustand, wenn im Zuge des Bau-
ablaufs kein Wasser zugeführt wird, trocken
bleibt und dementsprechend keine Quell-
vorgänge ausgelöst werden. Dieses Krite-
rium lag neben anderen Gesichtspunkten
der Festlegung der Gradiente des Filder-

tunnels zugrunde. Außerdem wurde bei der
Festlegung der Gradiente berücksichtigt,
dass der Tunnel die Auslaugungsfront in
einem Bereich durchörtert, in dem die
darüberliegenden Gesteine wenig Wasser
führen.

Der Boßlertunnel
Der für den Albaufstieg südlich des Filstals
geplante Boßlertunnel hat eine Länge von
8,7 km. Um diesen Tunnel in der vorgese-
henen Bauzeit in der Spritzbetonbauweise
durchfahren zu können, sind 3 Zwischenan-
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griffe geplant (Abb. 15). Die Tunnelröhren
durchörtern auf einer Länge von ca. 6 km
die Schichten des Braunen Jura. Nach dem
derzeitigen Stand der Erkundungen sind in
diesen Formationen mehrere Grundwasser-
stockwerke ausgebildet, die durch die sehr
gering durchlässigen Ton- und Mergelstein-
lagen voneinander getrennt sind. Die im
Bereich des Tunnelquerschnitts wirkenden
Wasserdrücke werden zur Zeit für den
Braunjura auf ≤ 3–4 bar und für den
Weißjura auf ≤ 10 bar geschätzt. Die Über-
lagerung ist in diesem Abschnitt mit 280 m
vergleichsweise sehr groß. Es kann daher
nicht ausgeschlossen werden, dass in diesen
Schichten beim Auffahren der Tunnelröhren
die geringen Festigkeiten der Tonsteine
überschritten werden und druckhaftes Ge-
birge auftritt (Abb. 16). Beispielsweise kann
diese Störungszone mit einem nachgiebi-
gen Ausbau aufgefahren werden.

Der Steinbühltunnel
Das nördlich des Filstals liegende Tunnel-
bauwerk für den Albaufstieg, der Steinbühl-
tunnel, ist in Abbildung 17 dargestellt. Die
Länge dieses Tunnels beträgt ca. 4,8 km.

Abb. 15: Geologischer Längsschnitt, Albaufstieg, Boßlertunnel
Abb. 16: Spritzbetonbauweise, nachgiebiger Ausbau beim Auffahren eines
Hohlraums in 1000 m Tiefe (Quelle: WBI, Aachen)

Abb. 17: 
Geologischer Längsschnitt
Albaufstieg, Steinbühltunnel Abb. 18: 

Horizontale
Erkundung im

Steinbühl-
tunnel

Um diese Tunnelröhren in der vorgesehe-
nen Bauzeit auch mit der Spritzbetonbau-
weise auffahren zu können, ist ein Zwi-
schenangriff im Goßbachtal geplant. Die
Tunnelröhren kommen in den Schichten
des Weißjura Beta bis Delta 4 zu liegen. 

Trasse und Gradiente wurden so gewählt,
dass die Tunnelröhren oberhalb des Mittel-
wasserspiegels liegen. Der Wasserspiegel im
Karstquifer unterliegt allerdings sehr großen
Schwankungen. Bei Regenfällen steigt er
rasch um mehrere Zehnermeter an, so dass
auch für diesen Tunnel zur Zeit mit Wasser-
drücken zwischen 3 und 5 bar gerechnet
werden muss und die Tunnelröhren eine
wasserdichte, gegen den Wasserdruck be-
messene Auskleidung erhalten sollen. Die

Schichten des Weißjura sind verkarstet. In
der Schwäbischen Alb sind viele Karst-
gerinne und Karsthöhlen bekannt. 

Wie für den Boßlertunnel wurde auch für
den Steinbühltunnel eine Studie zur Zweck-
mäßigkeit des Baus von Erkundungsstollen
im verkarsteten Weißjura erstellt (Abb. 18).
Es ist vorgesehen, 2 vorgezogene, in dem
Tunnelquerschnitt liegende, Erkundungs-
stollen auszuführen, die über die ganze
Länge des Steinbühltunnels durchgehen.
Von diesen Erkundungsstollen aus können
Verkarstungsstrukturen in der Umgebung
beider Röhren mit seismischen Methoden
und ergänzenden Bohrungen vorab erkun-
det und ggf. auch saniert werden.

Mit der Filstalbrücke (Abb. 19) werden der

IT

D

Abb. 19: Filstalbrücke
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Boßler- und der Steinbühltunnel verbun-
den. Ein Eindruck der engen Strecken-
bündelung von BAB A 8 und der Neubau-
strecke zeigt Abbildung 20 im Bereich
Wendlingen.

Das Sicherheitskonzept
Zu den Sicherheitskonzepten für Eisenbahn-
tunnel ist die Pyramide der Rechtsgrund-
lagen in Abbildung 21 dargestellt, ganz
aktuell mit der TSI SRT. Die Bestandteile
(Abb. 22) des Sicherheitskonzeptes sind
mehrstufig ausgebildet. Unter Prävention 
ist die Reduzierung der Eintrittswahrschein-
lichkeit zu verstehen, z.B. durch Trennung
der Verkehrsarten, wie parallele 1-gleisige
Röhren oder Heißläuferortungs- bzw. Fest-
bremsortungsanlagen. Mit der 2. Stufe der
Ereignisminderung sollen die Folgen des
Ereignisses reduziert werden, z.B. Halt im
Tunnel vermeiden durch Notbremsüber-
brückung oder dem Bereithalten von Bord-
löschmittel. Die 3. Stufe ist die Selbstret-
tung, also Gefahrensituationen durch eige-
ne Maßnahmen abwenden. Die 4. Stufe ist
die Fremdrettung durch Feuerwehr und
Rettungsdienste.

Diese Erkenntnisse und Vorgaben sind bei
den Planungen berücksichtigt. Die berg-
männischen Tunnel sind alle 1-gleisig aus-

gebildet, verbunden mit Querschlägen in
den Abständen 500 bzw. 1.000 m. Die
Strecke ist durchgehend mit fester Fahr-
bahn ausgestattet, die befahrbar ist. Somit
können Straßenfahrzeuge zu Rettungsein-
sätzen in die Tunnelröhren einfahren. Der
Tunnelquerschnitt (Abb. 23) ist auch beim
kleinsten Radius von 4,05 m so groß, dass
ohne Weiteres 2 Fahrzeuge aneinander vor-
bei kommen. Hierzu haben umfangreiche
Abstimmungen mit allen Beteiligten statt-
gefunden. 

Aber nicht nur für den Endzustand, sondern
auch für die Bauphase ist die Organisation
des Sicherheitskonzeptes mit Innenministe-
rium, den Feuerwehren und den zuständi-
gen Behörden besprochen und in den Pla-
nungen entsprechend berücksichtigt wor-
den. 

Fazit
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die
Projekte Stuttgart 21 und NBS Wendlin-
gen–Ulm gemeinsam die optimale Lösung
für die zukunftsorientierte Gestaltung der
Schieneninfrastruktur im Südwesten von
Deutschland sind. Als Bestandteil der
Magistrale von Paris nach Wien, Bratislava
für den Fernverkehr, aber ebenso für den
Regional- und Nahverkehr. 

Wesentliche Fachthemen wurden im Pla-
nungsprozess sehr früh vertieft angegangen
um Risiken zu minimieren und Kosten-
sicherheit zu gewinnen. Die Entscheidung
kann getroffen werden.

Autor:
DB ProjektBau GmbH

Abb. 20: 
Autobahnnahe Führung im
Bereich der BAB A 8 Wendlingen

Abb. 21: 
Sicherheitskonzepte 
für Eisenbahntunnel

Abb. 22: 
Bestandteile des
Sicherheitskonzeptes

Abb. 23:
Regelquerschnitt

Kreisprofil mit
Rettungsfahrzeugen
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