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1. Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die Burgerinitiative "Das bessere Bahnkonzept" lehnt zwar nach wie vor die
geplante ICE-Aus- und -Neubaustrecke Nirnberg - Ebensfeld - Erfurt
(Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 8.1) aus Okologischen, &konomi-
schen, finanzpolitischen und verkehrsgeographischen Griinden ab und setzt
sich fur eine LinienfUhrung des Schienen-Personenverkehrs im Korridor
Nlrnberg - Bamberg - Erfurt Gber Suhl mit regionaler ErschlieBung ein. Aber
es ist inzwischen davon auszugehen, dald die offizielle Planung trotz aller
fundierten Gegenargumente zumindest im Abschnitt von Rddental (bei
Coburg) nach Norden realisiert wird, denn auf diesem Streckenstiick wurde
inzwischen mit dem Bau einiger Tunnels und Talbricken begonnen und die
Itztalbriicke bei Rédental ist sogar bereits fertiggestellt.

In einem Gesprach am 10. Mai 2007 in Berlin hatte die Parlamentarische
Staatssekretdrin im Bundesverkehrsministerium Karin Roth gegenliber Ver-
tretern der Blrgerinitiative "Das bessere Bahnkonzept" erklart, daf3 im Sitd-
abschnitt des Neubaustrecken-Abschnitts (von Ebensfeld bis zur Itztalbrik-
ke bei Rdodental) noch keine nennenswerte Bautéatigkeit stattfinde. Deshalb
bestehe hier noch die Chance, die bisher geplante ICE-Trasse durch eine in
vielfacher Hinsicht glinstigere neue Variante zu ersetzen. Wirde eine solche
Alternative aufgezeigt, so ware Frau Roth bereit, diesen Vorschlag im Bun-
desverkehrsministerium wohlwollend zu begleiten.

Diese neue Variante der ICE-Strecke, die geringere negative Auswirkungen
auf Landschaft und Natur sowie die betroffenen Anwohner haben wird und
zugleich moglichst grol3e verkehrliche Vorteile aufweist, wird im folgenden
dargestellt und anschlieBend mit der bislang geplanten Trasse verglichen
und bewertet.

Der nachstehende Text enthéalt gegeniber der ersten Auflage vom Juli
2007 bereits Anderungen, die aufgrund der zwischenzeitlich erfolgten
Besprechungen mit den betroffenen Gemeinden und Staddten (Grub am
Forst, Ebersdorf, Lichtenfels und Bad Staffelstein) sowie des weiter vertief-
ten Planungsstandes vorgenommen wurden.
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2. Beschreibung der neuen Trassen-Variante

Im folgenden wird die neue Trassen-Variante anhand ihres Verlaufs von
Ebensfeld bis Rédental (siehe Abb. 1) zunachst kurz skizziert und anschlie-
Rend durch ausgewahlte Kenndaten charakterisiert.

2.1 Trassenverlauf von Ebensfeld bis Itztalbriicke bei
Rodental

Die neue Variante laldt sich in 4 Abschnitte gliedern:

(1) Ausbau der Strecke Ebensfeld - Lichtenfels

(2) Ausbau der Strecke Lichtenfels - Ebersdorf

(3) Neubaustrecke Ebersdorf - Rédental

(4) Sitdanbindung von Coburg an die neue ICE-Strecke.

Fir die Teilstrecken (2) bis (4) wurden sehr detaillierte Plane ausgearbeitet,
wobei abschnittsweise auch Untervarianten geprift wurden und hierbei die
jeweils vorteilhafteste ausgewahlt wurde. Die genannten Abschnitte sind in
Form eines Lageplans (Mal3stab 1 : 25.000) und eines Hoéhenplans incl.
Krimmungsband (MalRstab 1:25.000/ 1:1.000) graphisch dargestellt (siehe
Anlagen 3 und 4). Uber diese Plane hinaus liegt die neue Trassen-Variante
in den Abschnitten (2) bis (4) auch im Malfldstab 1:5.000 vor, wobei Luftbil-
der als Kartengrundlage dienen (im vorliegenden Bericht nicht enthalten).

2.1.1 Ausbaustrecke Ebensfeld - Lichtenfels

Wahrend die bislang geplante ICE-Neubaustrecke bereits noérdlich des Bf
Ebensfeld von der bestehenden Bahnstrecke abschwenken soll und somit
eine durchgangige Neutrassierung bis zur Itztalbriicke bei Rédental darstellt,
wird bei der neuen Trassen-Variante ab Ebensfeld die vorhandene zweiglei-
sige und groRzligig trassierte Strecke noch bis Lichtenfels genutzt (siehe
Abb. 1), ohne die Trassenfiihrung zu verdandern und ohne zuséatzliche Gleise
zu verlegen. Dieser Abschnitt wird allerdings fir eine Héchstgeschwindig-
keit von 230 km/h sowie fir eine dichtere Zugfolge als heute ausgebaut,
was ggfs. UmbaumaRnahmen an den Gleisen und Fahrleitungen sowie eine
verbesserte Signaltechnik (LZB = Linienzugbeeinflussung oder ETCS =
European Train Control System) erfordert, aber ohne die Trassenfiihrung zu
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verandern. Die genannte Geschwindigkeits-Anhebung auf 230 km/h stellt
auf bestehenden Bahnstrecken in Deutschland die Obergrenze fir die zulas-
sige Geschwindigkeit dar. Erstmals wurde eine solche Geschwindigkeits-
Anhebung auf der zweigleisigen Altstrecke Berlin - Hamburg realisiert.
[Feldwisch, Wolfgang / Drescher, Olaf / Knittler, Christian: Die Ertlichtigung
der Bahnstrecke Berlin-Hamburg auf v = 230 km/h, in: Eisenbahntechni-
sche Rundschau 51. Jg., Heft 10, Oktober 2002, S. 631] Eine Vorausset-
zung fir die Anhebung der Fahrgeschwindigkeit von heute 160 km/h auf
zukinftig 230 km/h, namlich der Ersatz samtlicher niveaugleicher Bahn-
tibergange durch Uber- oder Unterfiihrungen, ist im Streckenabschnitt
Ebensfeld - Lichtenfels bereits erflillt.

Fester Bestandteil dieses Streckenausbaus sind SchutzmalRnahmen gegen
den zukiinftig zu erwartenden Larm der vorbeifahrenden Ziige: Larmschutz-
wande und -waélle entlang der Gleise sowie ggfs. der Einbau von Larm-
schutzfenstern in Hauser. Die Hohe der Larmschutzwande und -walle mul3
hierbei jeweils 4 bis 5 m betragen, wie dies heute schon in Bad Staffelstein
zum Kurbereich hin der Fall ist.

Bei der Kostenermittlung der neuen Trassen-Variante wurden fir den Larm-
schutz entsprechende Pauschalierungen vorgenommen. Nach Schéatzungen,
denen noch keine vollstdndigen Larmschutzberechnungen zugrundeliegen,
sind fir den gesamten Ertiichtigungs-Abschnitt in Bad Staffelstein incl.
Ortsteile Schonbrunn und Unterzettlitz sowie fir den Ortsteil Reundorf der
Stadt Lichtenfels auf einer Ldnge von insgesamt 2.200 m Larmschutzwaélle
und auf einer Gesamtlange von 2.100 m Larmschutzwande zu errichten.
Far die Aufschittung der Larmschutzwaélle stehen im Bereich des sich nérd-
lich von Lichtenfels anschlieRenden Abschnitts, insbesondere bei Seehof,
genltigend ErdidberschuBmassen zur Verfigung, die in die Damme bei Bad
Staffelstein verbaut werden kénnen, wobei sich fir den Transport der Erd-
massen der 6kologisch vorteilhafte Schienenweg anbietet. Die Baukosten
dieser Larmschutzwaille sind marginal, denn die Uberschissigen Erdmassen
mufdten sonst anderweitig deponiert werden, was madglicherweise sogar
aufwendiger waére als die Verwendung in Form dieser Waille.

Wenn es hingegen zur Realisierung der bisherigen Planung im Abschnitt
Ebensfeld - Lichtenfels kommt, sind die Anlieger weiterhin dem Larm der
Zige ohne Schutz ausgesetzt. In diesem Fall verbliebe nur das Larmsanie-
rungsprogramm der Bundesregierung, das den Larmschutz auch fir solche
Bahnstrecken vorsieht, die nicht den Status einer "Ausbaustrecke" erhal-
ten. Hierbei mif3te sich die Stadt Bad Staffelstein mit zahlreichen anderen
Stddten und Gemeinden in Deutschland in eine "Warteliste" einreihen, die
nach Dringlichkeit abgearbeitet wird und auch keinen so optimalen Larm-
schutz ermdglicht wie im Rahmen einer Ausbaustrecke. Dagegen findet bei
Verwirklichung der neuen Trassen-Variante das strenge Bundesimmissions-
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schutzgesetz auf voller Lange der Bahnstrecke Anwendung - selbst in Teil-
abschnitten, bei denen keine Veranderung der Gleisanlagen vorgesehen ist.

2.1.2 Anpassung Bahnhof Lichtenfels

In Lichtenfels zweigt die heute Uberwiegend eingleisige Bahnlinie Lichtenfels
- Ebersdorf - Coburg von der zweigleisigen Bahnlinie Nirnberg - Jena - Leip-
zig ab. Die betrieblichen Anforderungen an den Bf Lichtenfels verdandern
sich durch die neue Trassen-Variante, da diese mitten durch die Gleisanla-
gen des Bf Lichtenfels verlduft und ab hier in Richtung Erfurt zukinftig die
Hauptachse bildet, wéhrend die andere Bahnstrecke an Bedeutung verliert:
Ungeféhr 1,3 km sidwestlich des Bahnhofsgebdudes Lichtenfels wird ein
Uberwerfungsbauwerk errichtet (siehe Anlage 3a), damit Ziige der Fahrt-
richtung Hochstadt-Marktzeuln - Bamberg ohne Fahrstral3enkreuzung in die
ICE-Strecke einbiegen kdnnen. Dieses Uberwerfungsbauwerk liegt innerhalb
des vorhandenen Bahngeldndes, und zwar weitgehend auf Flachen, die heu-
te von nicht mehr benutzten Gutergleisen belegt sind. Die beiden ICE-Gleise
werden im Bereich des Uberwerfungsbauwerkes um ca. 2,5 m abgesenkt
und das Gleis der Fahrtrichtung Hochstadt-Marktzeuln - Bamberg um ca. 4
m angehoben. Im weiteren Verlauf ist der nordwestliche Gleisbereich des
Bahnhofs so umzubauen, dal3 zwei bahnsteiglose Durchfahrgleise entste-
hen. Hierfir mul3 der nordwestlichste Bahnsteig (mit den heutigen Gleisen 6
und 7) weichen. Noérdlich der kiinftigen Durchfahrgleise wird im Bereich der
kaum mehr genutzten Gutergleise ein weiterer ICE-Bahnsteig errichtet, der
von den aus Erfurt kommenden ICE-Ziigen sowie von den aus Richtung
Coburg kommenden Regionalziigen genutzt wird. Dagegen bleibt der std-
Ostliche Gleisbereich mit den Gleisen 1 bis 5 und den beiden aufwendig
sanierten Bahnsteigen unverdndert; auf dem Gleis 5 halten kinftig die ICE-
Zuge in Fahrtrichtung Erfurt.

Die neue Trassenplanung berlcksichtigt sowohl den Halt von ICE-Ziigen im
Bf Lichtenfels als auch die Durchfahrt von ICE-Zigen mit einer Geschwin-
digkeit von 160 km/h. Somit kann das heutige Fahrplankonzept - jeder
zweite ICE-Zug halt in Lichtenfels bzw. passiert diesen Bahnhof ohne Halt -
beibehalten werden.

Entlang der gesamten umzubauenden Bahnanlagen im Bahnhofsbereich von
Lichtenfels werden zur Wohnbebauung hin Larmschutzwande und ggfs.
Larmschutzwaélle errichtet, die heute vollkommen fehlen. Walle kénnen vor
allem dort aufgeschittet werden, wo Giutergleise obsolet geworden sind
und so entsprechende Flachen zur Verfliigung stehen. Wenn die Larmschutz-
wande unmittelbar entlang der Streckengleise (ICE-Gleispaar und Gleise
der Relation Bamberg - Hochstadt-Marktzeuln) errichtet werden, genigt
eine Hohe von ca. 2 m.
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2.1.3 Ausbaustrecke Lichtenfels - Ebersdorf

Ab dem Bf Lichtenfels wird die gesamte Strecke bis sidlich Ebersdorf mit
einem zweiten Gleis versehen. Uberall dort, wo Wohngebiete tangiert wer-
den, erhalten die Anwohner den ihnen zustehenden Larmschutz, so dal3
sich die Larmimmissionen gegenitber dem Ist-Zustand deutlich verringern
werden. Bei diesem Streckenausbau werden zugleich alle Kurvenradien so
verandert, dal3 vom Bf Lichtenfels bis Schney eine Geschwindigkeit von
160 km/h mdglich ist und im weiteren Verlauf die Geschwindigkeit konti-
nuierlich bis 230 km/h erh6ht werden kann. Deshalb wird die Trasse
gegeniber der jetzigen Linienfihrung abschnittsweise leicht verschoben
(siehe Anlage 3a und 3b).

Wegen dieser Verbesserungen an der Linienfihrung ist in Lichtenfels ein
Pfeiler-Paar der StraRenbriicke, mit der die B 289 die vorhandene
Bahnstrecke quert, abzufangen und der Miuhlbach ist an zwei Stellen auf
einer Lange von rund 50 m bzw. 100 m zu verlegen. Ebenso wird am
nordwestlichen Bebauungsrand von Wallenstadt der vorhandene Bahndamm
leicht nach Westen verschoben. Fir die sich anschlieRende Mainquerung
wird direkt westlich neben der bestehenden eingleisigen Briicke eine neue
zweigleisige Brlcke gebaut; die nicht mehr bendtigte alte Eisenbahnbriicke
kann abgebaut werden. Die nach einem kurzen Bahndamm folgende relativ
kurze eingleisige Brliicke Uber den Schneybach wird am heutigen Standort
durch eine neue zweigleisige Briicke ersetzt. In diesem Abschnitt liegen die
neuen Gleise um 3 bis 5 m tiefer als die heutige Bahnlinie, so dal3 Bahn-
damm und Briicke eine deutlich geringere Hohe als heute haben werden.

Im Lichtenfelser Stadtteil Schney verlauft die zuklinftige Bahnstrecke
durchgéngig unterirdisch: Anstelle des heutigen Einschnitts in der Ortsmitte
von Schney erhdlt die Trasse eine Uberdeckelung (Tunnel in offener
Bauweise), die an der Hangkante sUdlich der Friedrich-Ebert-Stral3e beginnt
und nach 400 m Richtung Norden in einen bergménnisch zu erstellenden
Tunnel (Ldnge: 590 m) Gbergeht. Dieser Tunnel liegt rund 20 m unter der
Bebauung und hat dadurch eine so grofR3e Tieflage wie sonst nur die tiefsten
U-Bahn-Tunnels unter den Hausern in der Hamburger und Minchner City; er
unterfahrt insgesamt nur zwei Gebaude und endet erst nach dem nérdlichen
Ortsrand von Schney. Durch diesen unterirdischen Abschnitt von insgesamt
990 m Lénge wird die innerhalb von Schney vorhandene S-Kurve der Bahn-
strecke abgeschnitten und die vorhandene Zweiteilung des gesamten Orts-
bereichs aufgehoben. Zugleich entfallen die vorhandenen beiden BahnuUber-
gange sudlich und nérdlich des heutigen Haltepunkts Schney.
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Der zuklinftige Haltepunkt Schney wird gegeniber seiner heutigen Lage um
gut 600 m nach Siden verschoben. Dieser neue Haltepunkt wird Uber zwei
Seitenbahnsteige verfliigen, die am nérdlichen Mainufer beginnen, sich Uber
die Schneybach-Briicke hinweg erstrecken und unmittelbar am sudlichen
Tunnelmund des neuen Tunnels "Schney" enden. Indem auch die neue
Eisenbahnbriicke Uber den Main einen FuRgéanger- und Radfahrersteg erhélt,
der allerdings wesentlich komfortabler als der heutige schmale Pfad mit sei-
nen steilen Rampen sein wird, liegt der Lichtenfelser Stadtteil Wallenstadt
zukinftig voll im Einzugsbereich des neuen Haltepunkts Schney, wahrend
der heutige Haltepunkt aufgrund seiner Lage ganz im Norden von Schney
far die Bewohner von Wallenstadt zu Fuld und per Fahrrad nicht attraktiv
ist. Das neue Bahnhofsgebdude von Schney liegt Gber dem Tunnelmund auf
gleicher Hoéhe wie die Friedrich-Ebert-StraRe und wird mit zwei Aufziigen
und festen Treppen mit den beiden Seitenbahnsteigen verbunden.

Insgesamt bedeuten die beschriebenen BaumalRnahmen eine deutliche Ver-
besserung der stadtebaulichen Situation und der VerkehrserschlieBung in
den noérdlichen Lichtenfelser Stadtteilen Schney und Wallenstadt.

Die grofRte Trassenverschiebung des Ausbauabschnitts Lichtenfels - Ebers-
dorf, namlich um 60 m, findet bei der Ortschaft Seehof statt, wo die
zukUnftige Bahnlinie nicht nur nach Westen von der Bebauung abrickt,
sondern anstelle der heutigen Dammlage in einen Einschnitt verlegt wird, so
dal sich die Larmsituation gegeniber heute stark verbessert.

Anzumerken ist noch, dal3 alle Verbesserungen an der Linienfihrung fast
vollstandig auf3erhalb von Waldgebieten vorgenommen werden (siehe Kapi-
tel 3.1.6), so dal3 aus 6kologischer Sicht keine nennenswerten Beeintrach-
tigungen entstehen.

2.1.4 Neubaustrecke Ebersdorf - Rodental

Sudlich Ebersdorf beginnt ein vollkommen eigenstandiger Trassenverlauf der
neuen ICE-Strecke (siehe Anlage 3b), die durchgangig zweigleisig ist: Wah-
rend die vorhandene Bahnstrecke ungefdhr 500 m vor dem sudlichen
Bebauungsrand von Ebersdorf eine relativ enge Rechtskurve macht, verlauft
die Neubaustrecke zunachst geradlinig weiter. Nach knapp 1 km beginnt
eine weite Kurve, in der die neue Bahntrasse zundchst den Ortsbereich
Ebersdorf stidwestlich umfahrt und anschlieBend bei Friesendorf 6stlich an
die Autobahn A 73 heranschwenkt, um dann bis zur ltztalbriicke bei Réden-
tal in enger Bindelung mit der Autobahn zu verlaufen, und zwar auf deren
Ostseite (siehe Anlage 3c).
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Im Detail sieht dieser Trassenverlauf folgendermal3en aus:

Sitdlich von Ebersdorf bedeutet die neue Schienen-Infrastruktur einen
gewissen Eingriff in die Ebersdorfer Sportanlage "Sylvia", wovon allerdings
nur die nordliche Hélfte der vorhandenen FuRRball-Wiese betroffen ist, wah-
rend alle anderen Teile dieser Sportstadtte unberihrt bleiben, insbesondere
auch samtliche Gebaude. Fir die genannte FulRball-Wiese lalt sich vermut-
lich in unmittelbarer Nahe ein Ersatzstandort auf landwirtschaftlichem
Grund finden.

Entlang des Trassen-Teilstlickes sUdlich Ebersdorf bietet sich eine Verle-
gung der B 303 an, so dald hier Eisenbahn und Bundesstral3e gebiindelt ver-
laufen und die Neuzerschneidung der Landschaft fast vollstandig vermieden
wird (siehe Kapitel 3.1.5). In der Kostenaufstellung fir die neue Trassen-
Variante ist die Verlegung der B 303 schon enthalten. Von der Sportanlage
bis zum Beginn eines Tunnels (siehe unten) verlauft die ICE-Trasse gemein-
sam mit der neuen B 303 in Einschnittslage, wobei die ICE-Gleise bis zu 12
m und die Strale 6 m unter dem Gelandeniveau liegen. Hierbei erhélt die
ICE-Trasse eine fast senkrechte Béschung aus ldrmabsorbierenden Gabio-
nen (mit Steinen geflllte Drahtkorbe).

Im Westen von Ebersdorf erhalt die neue ICE-Strecke den Tunnel "Friesen-
dorfer Hohe" (Lange: ca. 700 m), der kurz vor der Einmiindung der Cobur-
ger StralRe in die B 303 beginnt und die Friesendorfer Hohe unterfahrt.
Denn auf dem relativ flachen Siddhang der Friesendorfer Hohe soll ein
Gewerbegebiet entstehen, das entwertet wirde, wenn hier die Eisenbahn-
trasse einen oberirdischen Verlauf - mit einem breiten und tiefen Einschnitt -
erhalten wirde. Der Tunnel "Friesendorfer H6he" endet kurz vor der Unter-
fahrung der geplanten KreisstralRe CO 13neu, die eine Brlicke Uber die ICE-
Gleise erhalt, was eine Modifizierung der Planung dieser Stral3e bedeutet
(siehe Anlage 2).

Nach dem genannten Tunnel quert die neue Bahntrasse den Talgrund des
Lindenbachs nahezu ebenerdig, und zwar in etwa auf demselben Niveau,
das die heutige Bahnstrecke Lichtenfels - Coburg hat. Diese Bahnlinie, die
ungefahr im rechten Winkel geschnitten wirde, mul3 deshalb aufgelassen
werden und wird von sidlich Ebersdorf bis sidwestlich Grub am Forst
durch die neu zu bauende Sidanbindung von Coburg ersetzt (siehe Kapitel
2.1.5).

Durch diese geldandenahe Trassierung der ICE-Gleise werden die beiden
StralRen unterbrochen, die von Buscheller und Zeickhorn kommend, nérdlich
und sidlich des Lindenbachs ebenfalls gelandenah in West-Ost-Richtung
verlaufen, um in die von Friesendorf kommende und nach Ebersdorf fihren-
de StralRe einzuminden. Als Ersatz fir diese unterbrochenen Stra3en wird

10
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in Nord-Siid-Richtung eine neue StralRe gebaut, die im Bereich des Linden-
baches zwischen der Autobahn A 73 und der neuen ICE-Strecke verlduft
und sldlich des Lindenbach-Tales die geplante CO 13neu kreuzt, wobei die
CO 13neu zugleich den Ersatz fir die aufzulassende Verbindungsstral3e
Friesendorf - Ebersdorf bildet. Der Verlauf dieser neuen Stral3en ist aus den
Anlagen 3b und 3d ersichtlich.

Die neue ICE-Strecke wird am westlichen Bebauungsrand von Friesendorf in
einem Tunnel (Ldnge: ca. 600 m) gefihrt, der nach Norden hin ansteigt:
Nahe des Tunnel-Sidmundes liegt die Tunnel-Sohle fast 10 m tiefer als das
Niveau der Autobahn, wéahrend sie am noérdlichen Tunnelende fast die
Hohenlage der Autobahn erreicht. Dieser Tunnel verlduft im Innern des brei-
ten Larmschutzwalls der Autobahn. Die Inanspruchnahme von Privatgrund
kann entlang der Friesendorfer Wohnbebauung sicher vermieden werden,
denn die Breite des vorhandenen Dammes ist fir den Bau des Tunnels mehr
als ausreichend. Fur den Rad- und Fulgédngerverkehr sowie den landwirt-
schaftlichen Verkehr zwischen Friesendorf und Buscheller bzw. Zeickhorn
wird ein direkt verlaufender Weg angelegt, der tGber das stdliche Ende des
Friesendorfer Tunnels gefihrt wird und in die oben genannte Ersatzstral3e
mundet.

Mit der vorliegenden Planung lassen sich die Beeintrachtigungen fir die
Bewohner von Friesendorf reduzieren, denn die bestehende Bahnlinie, deren
Larm Friesendorf voll ausgesetzt ist, wird stillgelegt und bei der geplanten
KreisstraRe CO 13neu entféllt der hohe Damm Uber den Lindenbach, wobei
far die CO 13neu zwischen der heutigen Bahntrasse und der Friesendorfer
Stral3e nun sogar eine fur die Anwohner vorteilhafte Einschnittslage méglich
wird (vgl. Anlage 2). Gleichzeitig entsteht durch die ICE-Trasse keine nen-
nenswerte Neubelastung, da sie unterirdisch verlauft.

Der dritte Tunnel des gesamten Neubauabschnitts ist aus topographischen
Grinden bei der Hermannsleite nahe des Autobahnparkplatzes erforderlich
und wird lediglich eine Lange von ca. 150 m haben. Ab diesem Tunnel liegt
die neue Bahntrasse 4 m tiefer als die Autobahn, also in einem leichten Ein-
schnitt. Beim 06stlichen Autobahnparkplatz missen hierfir die PKW-Stell-
platze sowie die WC-Anlage verlegt werden, wahrend die LKW-/Bus-Stell-
platze an der bisherigen Stelle verbleiben kénnen.

Im Bereich des Coburger Stadtteils Litzelbuch verlduft die Trasse der neuen
Variante in einem Abstand von rund 500 bis 800 m von der Wohnbebauung
entfernt, und zwar noch 0stlich der Autobahn A 73 und zugleich tiefer als
diese, so dal} Liutzelbuch vom Larm der Zige auf der neuen Strecke in kei-
ner Weise betroffen sein wird. Dagegen soll die ICE-Trasse, wie sie bisher
geplant ist, stdlich der StralRe Litzelbuch - Rohrbach bis auf 120 m an die
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Bebauung von Litzelbuch heranriicken, was eine Verlarmung der betroffe-
nen Wohngebiete bedeuten wiirde.

Der Uberholbahnhof Rddental, der sich bei der bislang geplanten Variante
unmittelbar sidlich der Itztalbriicke befinden soll, wird bei der neuen Tras-
sen-Variante um rund 1,5 km nach Sitden verschoben, so dal er sich genau
auf dem Scheitelpunkt des gesamten Neubaustrecken-Abschnitts befindet.
Diese Lage ist aus fahrdynamischer Sicht fiir den Uberholbahnhof optimal,
denn vor jedem Guterzug, der hier wegen einer Zugiberholung anhalten
mulf, liegt in beiden Fahrtrichtungen jeweils eine Geféllestrecke, die das
Beschleunigen des Gliterzuges nach seinem Zwischenhalt beglnstigt. Im
Bereich dieses Uberholbahnhofs hat die neue ICE-Trasse mit knapp 90 m
einen relativ groRen Abstand vom Fahrbahnrand der Autobahn A 73, wéh-
rend sonst zwischen Friesendorf und der Itztalbriicke beide Verkehrswege
wesentlich enger geblndelt nebeneinander verlaufen. Anders als beim bis-
herigen Projekt, bei dem der Uberholbahnhof in einem stark bewegten
bewaldeten Geldnde positioniert sein wirde, wird dieser Bahnhof bei der
neuen Variante in einem rein landwirtschaftlich genutzten und relativ ebe-
nem Areal liegen, so dal3 auch die Eingriffe in Landschaft und Natur stark
verringert werden.

Der beschriebene Verlauf der neuen ICE-Trasse von Friesendorf bis Rédental
entlang der Autobahn A 73 auf deren Ostseite mul im Ubrigen auch im der-
zeit laufenden Raumordnungsverfahren fir eine geplante 380-kV-
Hochspannungsleitung berilicksichtigt werden. Fir diese Stromleitung wird
namlich ebenfalls ein Trassenverlauf auf der Ostseite der A 73 erwogen,
was nun eine Abstimmung mit der Planung fir die neue Variante der ICE-
Strecke Ebensfeld - Rodental erfordert.

2.1.5 Sidanbindung von Coburg an die neue ICE-Strecke

Stdwestlich von Ebersdorf zweigt die neu zu bauende Sidanbindung
Coburgs mit Hilfe einer Uberwerfung niveaufrei von der ICE-Neubaustrecke
Ebersdorf - Rodental ab, deren beide Gleise sich in Tieflage mittig zwischen
den beiden Gleisen der Sidanbindung befinden (siehe Anlagen 3b und 3d).
Rund 300 m nach dieser Uberwerfung vereinigen sich beide Gleise der Siid-
anbindung zu einem einzigen Streckengleis. Dieser eingleisige Abschnitt hat
eine Lange von rund 4,4 km und kann von einem ICE in ca. 1 1/2 Minuten
und von einem modernen Regionalzug mit Halt in Grub in ca. 3 Minuten
durchfahren werden. Da die gesamte restliche Strecke von Lichtenfels bis
Coburg zweigleisig sein wird, wahrend heute nur auf den letzten Streckenki-
lometern in Coburg Uberhaupt ein zweites Gleis vorhanden ist, ergibt sich
gegenlber heute eine massive Steigerung der Kapazitat.
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Die neue Sidanbindung von Coburg quert die im Bau befindliche Autobahn
A 73 auf einer Bricke, und zwar unmittelbar stdlich der Anschlul3stelle
Ebersdorf, und nach rund 1,5 km unterquert die neue Bahnlinie die hier auf
einem Damm verlaufende B 303. Das neue Bahngleis unterfdahrt den Forst-
berg am Sidrand von Grub am Forst in einem Tunnel (Lédnge: 650 m), der
so tief liegt (rund 20 m) wie die tiefsten U-Bahn-Tunnels unter den Hausern
in der Hamburger und Minchner City. Aufgrund dieser grofRen Tieflage
beeintrachtigt der Tunnelbau die dariber stehenden Wohngebdude nicht.
Mit Hilfe von den bei U-Bahn- und S-Bahn-Tunnels bewadahrten Techniken
(auf Gummi gelagerte Gleistroge oder Gummimatten unter dem Schotter)
wird verhindert, dal’3 die von den durch den Tunnel fahrenden Ziigen ausge-
henden Schallwellen und Erschitterungen bis zu den Wohngebduden nach
oben dringen (sog. Entkoppelung des Kdérperschalls). Nicht nur stadtische U-
und S-Bahn-Trassen, sondern auch ICE-Strecken verlaufen in Einzelféllen
unter der Bebauung. So unterquert die ICE-Trasse Nirnberg - Ingolstadt in
einem relativ flachen Tunnel eine Werkshalle der Fa. Audi; die ICE-Strecke
von Koln nach Frankfurt (Main) unterfdahrt in einem Tunnel die Ortschaft
Aegidienberg, wobei die ICE-Zige sogar eine Geschwindigkeit von 300
km/h erreichen.

Im anschlieBenden Verlauf wird auf 1,6 km Lange bis kurz vor Niederfill-
bach das bestehende Bahngleis fir héhere Geschwindigkeiten ertlichtigt,
ohne jedoch die Trasse zu verdndern oder ein zweites Gleis zu verlegen.
Das Ende des 1-Gleis-Abschnitts liegt in etwa an derselben Stelle wie bei
der bisherigen Planung. Doch im Gegensatz zu dieser bisher geplanten
Lésung werden bei der neuen Variante im Bereich des Coburger Stadtteils
Creidlitz die Kurvenradien auf 975 m vergréRRert, wobei die neue Trasse um
bis zu 30 m von der bisherigen LinienfiUhrung abrickt. Diese Trassenverle-
gung geschieht auf Bahngrund bzw. auf landwirtschaftlichem Grund.

Alle oberirdischen Streckenabschnitte, die Wohngebiete tangieren, werden
zum Schutz der Anwohner mit Larmschutzbauwerken ausgestattet. Dies
betrifft insbesondere Grub am Forst westlich des Forstbergtunnels sowie
Niederfillbach und Coburg-Creidlitz. Aufgrund der geringeren Anzahl von
Zigen und deren relativ geringeren Geschwindigkeiten von unter 200 km/h
reichen hierbei ca. 2 m hohe Larmschutzwénde aus, die den von den
Radern abgestrahlten Larm an der Quelle abschirmen.

2.1.6 Auflassung der Altstrecke Ebersdorf - Grub am Forst

Die fur die Stidanbindung von Coburg gewahlte Trassenfiihrung ist die Vor-
aussetzung daflr, dal® die Altstrecke Ebersdorf - Grub am Forst aufgelassen
werden kann. Diese Bahnlinie bewirkt, da sie mitten durch Ebersdorf und
Grub am Forst verlauft, eine Larmbeldstigung der Anwohner durch den
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Zugverkehr, stellt eine massive Zerschneidung beider Ortschaften dar und
fihrt zu starken Behinderungen des FuRganger- und Stral3enverkehrs durch
die haufig und relativ lange geschlossene Bahnschranken der insgesamt 6
niveaugleichen BahnlUbergédnge, von denen drei mitten im Siedlungsbereich
von Ebersdorf liegen.

Als Ersatz fir die an der aufzulassenden Strecke liegenden Bahnhofe bzw.
Haltepunkte Ebersdorf und Grub am Forst werden an der Siddanbindung
Coburgs zwei neue Bahnhtfe geschaffen:

m  Der neue Bahnhof Ebersdorf liegt im Stiden des Ortes (unmittelbar bei der
Sportanlage "Sylvia") an der neuen Eisenbahntrasse, die hier auf 4 Gleise
erweitert ist und zwei Seitenbahnsteige an den beiden &dulReren Gleisen
erhalt. Diese beiden Gleise gehen dann in die Stidanbindung von Coburg
uber.

»  Der neue Haltepunkt Grub am Forst, der Uber einen Seitenbahnsteig ver-
fagt, befindet sich unmittelbar westlich des Forstberg-Tunnels an der
Stdanbindung Coburgs.

Damit auch zukiinftig die Bedienung des vorhandenen Gleisanschlusses im
Norden von Ebersdorf gewahrleistet bleibt, ist als Ersatz fir die aufzulas-
sende Bahnstrecke ein neues Anschlul3gleis mit einer Lange von rund 250
m zu bauen. Dieses neue Gleis zweigt unmittelbar am nérdlichen Ende des
Tunnels "Friesendorfer H6he" von der neuen ICE-Strecke ab, beschreibt
eine relativ enge Rechtskurve in Trassenbiindelung mit der geplanten CO
13neu und mindet westlich der Wellpappe-Fabrik in die vorhandene Bahn-
trasse ein, die ab hier bis zum Nordrand der Bahnsteige des heutigen Bahn-
hofs Ebersdorf bestehen bleibt (sieche Anlage 3b und 3d).

2.2 Grunddaten der neuen Trassen-Variante

Die neue Trassen-Variante lalt sich mit Hilfe von Daten zu Bauwerkslangen
und durch sonstige Parameter im Vergleich zur bisher geplanten Trasse cha-
rakterisieren:

ICE-Strecke Ebensfeld - Rodental

Die Neubaustrecken-Ldange schrumpft im Abschnitt Ebensfeld - Rédental auf
rund ein Drittel gegentiber der bisherigen Planung, denn auf knapp 20
Streckenkilometern kann die bestehende Schienen-Infrastruktur genutzt
werden. Unter Berlicksichtigung der Ausbauabschnitte, in denen die Gleis-
anlagen umgebaut werden, ergibt sich immer noch eine um 6,7 km ktrzere
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Bauldnge, verglichen mit der bisher geplanten ICE-Trasse. Des weiteren ist
fir die neue Trassen-Variante charakteristisch, dald gegentiber der bisher
geplanten Variante die Gesamtlange der zu bauenden hohen Talbriicken auf
Null reduziert werden kann und die Gesamtldange der Tunnelstrecken auf
weniger als ein Viertel verringert wird. Dadurch entfallen diese bislang
geplanten kosten- und bauzeit-intensiven Kunstbauwerke weitgehend (siehe
Kapitel 3.1.2).

Waéhrend die neue Trassen-Variante dieselbe maximale Steigung wie die
bisher geplante Trasse aufweist, unterscheiden sich beide Varianten hin-
sichtlich der minimalen Kurvenradien grundlegend voneinander (siehe Tab.
1.1): Die bisherige Streckenplanung legt einen einheitlichen Mindest-Kur-
venradius von 3.700 m zugrunde. [Planungsgesellschaft Bahnbau Deutsche
Einheit mbH: Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Schiene Nr. 8, Neubaustrek-
ke Ebensfeld - Erfurt, Planfeststellung Bau-km 2,1 +80 - 18,0+ 30, Erladute-
rungsbericht, Anlage 0.1, S. 57] Dieser Radius lal3t auf der bisher geplanten
Trasse durchgehend eine Hoéchstgeschwindigkeit von 300 km/h zu, auch
wenn diese Geschwindigkeit aus Grinden der begrenzten Motorleistung
oder wegen groRRer Steigungen an der konkreten Stelle gar nicht mdglich
ist. Bei der neuen Trassen-Variante hingegen orientieren sich die Kurvenra-
dien an den Geschwindigkeiten, die von den zum Einsatz kommenden Zug-
garnituren am jeweiligen Punkt der Strecke auch tatsachlich erreicht wer-
den koénnen. Im Abschnitt vom Bf Lichtenfels bis Schney ist ohne Eingriffe
in die angrenzende Bebauung eine VergréRerung der Kurvenradien Uber ca.
1.000 m hinaus nicht mdglich, was eine Maximalgeschwindigkeit von 160
km/h far den Abschnitt Lichtenfels - Schney ergibt. Auf diesen Wert mus-
sen deshalb ICE-Zlige, die den Bf Lichtenfels ohne Halt durchfahren, ihre
Geschwindigkeit drosseln. Erst ab Schney kénnen die Ziige ihr Tempo wie-
der steigern. Die neue Trassen-Variante wurde so entworfen, dal3 der am
starksten motorisierte ICE-Zug der DB AG, namlich der ICE 3, ab Schney in
Richtung Erfurt ohne weitere Einschrankungen der Geschwindigkeit maxi-
mal beschleunigen kann. Siidlich Ebersdorf, und zwar beim Ubergang der
Ausbaustrecke in die Neubaustrecke, wird eine Geschwindigkeit von 230
km/h und auf der Itztalbriicke - hier geht die neue in die bisher geplante
Variante Uber - von 280 km/h erreicht - dieselbe Geschwindigkeit, die hier
auch nach der bisherigen Planung mdéglich ware. Die an jedem Punkt der
Aus- und Neubaustrecke ab Schney notwendigen Kurvenradien wurden
anhand von computergestlitzten Fahrsimulationen ermittelt: Entsprechend
der wachsenden Geschwindigkeit der ICE-Zlge aufgrund ihrer Beschleuni-
gungs-Fahigkeit ab Schney nehmen die Kurvenradien zu (siehe H6henplan
und Krimmungsband Anlage 4a und 4b).
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Tab. 1.1: ICE-Strecke Ebensfeld - Rodental: Grunddaten der neuen Tras-
sen-Variante

bisher neue Differenz
geplante Trassen- zwischen
Trasse Variante beiden
Varianten
Bauwerkslangen  (in __km):
- Gesamtlange der Strecke 24,6 28,0 3,4
- Lange der Neubaustrecke 24,6 8,4 - 16,2
- Lange der Ausbaustrecke 0,0 196 19,6
= ohne zuséatzliche Gleise 10,1
= 2. Gleis, groRRere Kurvenradien etc. 9,5
- Gesamtlange der Tunnelstrecken 10,1 2,4 - 7,7
- Gesamtlange der Talbriicken 2,3 0,0 . 2,3
Sonstige  Parameter:
- maximale Steigung (in 9/ 60) 20 20 -
- minimale Kurvenradien (in m) 3.700 1.000 bis
2.800
- theoret. Maximalgeschwindigk. 300 160 bis
aufgrund der Trassierung (in km/h) 280
- kreuzungsfreie Verkniipfung mit der
Altstrecke und der Stuidanbindung Coburg nein ja _
Legende:

unterstrichene Werte = neue Variante ist besser als bisher geplante

Siidanbindung von Coburg

Die Sidanbindung von Coburg der neuen Trassen-Variante unterscheidet
sich hinsichtlich der Bauwerkslangen nur wenig von der bisher geplanten
Variante (siehe Tab. 1.2): Der um 0,8 km groReren Neubaustrecken-Ldnge
steht eine um 0,5 km geringere Tunnelldange gegentber. Doch bezlglich der
minimalen Kurvenradien und der sich daraus ergebenden Maximalgeschwin-
digkeiten bestehen deutliche Unterschiede. So kann die Coburger
Stdanbindung der neuen Trassen-Variante mit 180 km/h befahren werden,
wahrend die Geschwindigkeit der bisher geplanten Sidanbindung aufgrund
der relativ engen Kurven auf 130 km/h limitiert ist. Doch als gravierendste
Nachteile der bisherigen Planung sind zu nennen, dal3 die Siddanbindung
ohne Uberwerfungsbauwerk mit der ICE-Strecke Ebensfeld - Erfurt ver-
kntpft werden soll und ihre maximale Steigung 29 ©°/,, betragen wird -
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eine Steigung, die Ublicherweise nur bei artreinen Personenzugstrecken
sowie bei Gebirgsstrecken erreicht wird. Aufgrund des Fehlens eines Uber-
werfungsbauwerkes ist haufig damit zu rechnen, dafl3 ein aus Richtung
Coburg kommender Zug vor der Einfahrt in die ICE-Strecke anhalten muf3,
weil auf dem Gegengleis gerade ein - mdglicherweise verspéateter - ICE der
Fahrtrichtung Bamberg - Erfurt mit hoher Geschwindigkeit durchfdahrt. Da
dieser Halt noch auf der genannten Steilrampe erfolgt, mul3 der Zug, wenn
er endlich freie Fahrt erhdlt, innerhalb dieses steilen Abschnitts wieder
anfahren, so dal® er nur eine relativ niedrige Geschwindigkeit erreicht. Die
Stdanbindung Coburgs der neuen Trassen-Variante hingegen wird zum
einen Uber eine geringe Steigung von lediglich 17 ©/,, und zum anderen
Uber eine kreuzungsfreie Verknipfung mit der ICE-Strecke Ebersdorf -
Rodental verfligen, was sich glnstig auf die tatsdchlichen Fahrzeiten von
und nach Coburg und die erzielbare Streckenkapazitat auswirkt (siehe Kapi-
tel 3.1.8).

Tab. 1.2: Stdanbindung von Coburg:
Grunddaten der neuen Trassen-Variante

bisher neue Differenz
geplante Trassen- zwischen
Trasse Variante beiden
Varianten
- Gesamtlange der Strecke (in km) 2,1 2,9 0,8
= davon im Tunnel (in km) 1,1 0,6 - 0,5
- minimale Kurvenradien (in m) 750 1.235 500
- Maximalgeschwindigkeit aufgrund
der Trassierung (in km/h) 130 180 . 50
- maximale Steigung (in 9/ 60) 29 17 12
- kreuzungsfreie Verkniipfung mit der
ICE-Strecke nein a
Legende:

unterstrichene Werte = neue Variante ist besser als bisher geplante

Lange der zusatzlichen Infrastruktur

Die neu zu bauenden Abschnitte der neuen Trassen-Variante - namlich die
ICE-Strecke Ebersdorf - Rédental plus die Stidanbindung von Coburg - stel-
len abziglich der aufzulassenden Strecke Ebersdorf - Grub am Forst
zusammen eine Verlangerung der Bahnlinien gegeniiber dem Eisenbahn-
Bestandsnetz im Raum Coburg/Lichtenfels um lediglich knapp 8 km dar,
wahrend die bisherige Trassenplanung zu einer Netzverldangerung um fast
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28 km fihrt (siehe Tab. 1.3). Doch noch schwerer als die reine Zahl an
zusatzlichen Streckenkilometern wiegt die Tatsache, dal3 die bisher geplan-
te ICE-Trasse zu einem Grof3teil aus Tunnels und aus Bricken Uber Téler
besteht (insgesamt 13,5 km). Bei der neuen Variante hingegen sind Tal-
briicken vollkommen entbehrlich und die Tunnelstrecken werden entschei-
dend reduziert, namlich auf lediglich noch 3 km. Daraus folgt, dal3 die
Betriebs- und Unterhaltskosten dieser zuséatzlichen Eisenbahn-Infrastruktur
wesentlich niedriger sein werden als bei der bisher geplanten Trasse, was
sich positiv auf das Wirtschaftsergebnis der DB AG auswirken wird.

Tab. 1.3: Netzlange wund Bauwerkslangen des Gesamtprojekts im
Abschnitt Ebensfeld - Rédental incl. Sidanbindung von Coburg

bisher neue Differenz
geplante Trassen- zwischen
Trasse Variante beiden
Varianten
- Gesamtlange der Neubaustrecke 27,5 km 11,7 km 15,8 km
- Strecken-Rickbau 0,0 km 4,1 km 4,1 km
- Verlangerung des Streckennetzes 27,5 km 7,6 km 19,9 km
- Gesamtlange der Tunnels,
Tal- und FluBbricken 13,5 km 3,0 km 10,5 km
Legende:

unterstrichene Werte = neue Variante ist besser als bisher geplante
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3. Vergleichende Bewertung der neuen und
der bisher geplanten Trassen-Variante

Die neue Trassen-Variante ist nun anhand von wichtigen Kriterien mit der
bislang geplanten Variante zu vergleichen und anschlieRend zu bewerten.

3.1 Vergleich anhand von Einzelkriterien

3.1.1 Fahrzeiten

Wenn man als Zuggarnitur im Fernverkehr der Strecke Nirnberg - Erfurt -
Berlin den ICE 3 unterstellt, so sind im Abschnitt von Ebensfeld bis Erfurt
die untenstehenden Fahrzeiten technisch madglich, allerdings noch ohne die
in Fahrplantabellen sonst verwendeten Fahrzeit-Zuschlage, die zur Kompen-
sation von kleineren Verspatungen dienen. Die technisch mdglichen Fahrzei-
ten wurden durch computergestiitzte Fahrsimulationen ermittelt.

Die Fahrt mit einem ohne Zwischenhalt fahrenden ICE 3 von Ebensfeld bis
Erfurt dauert auf der neuen Trassen-Variante 2 Minuten langer als auf der
bisher geplanten ICE-Strecke (siehe Tab. 2). Aber wenn ein Zwischenhalt in
der Region unterstellt wird - bei der neuen Variante in Lichtenfels, nach der
bisherigen Planung in Coburg, allerdings nur im Tagesrandverkehr -, ist die
Fahrt auf der neuen Variante gegeniber der bisherigen Planung um gut 4
Minuten klrzer. Denn die geringe Fahrzeitverlangerung von 2 Minuten, die
durch die um 3,4 km langere Fahrtstrecke via Lichtenfels sowie durch die
Geschwindigkeitsreduktion auf 160 km/h bei der Bahnhofsdurchfahrt in
Lichtenfels zustande kommt, wird durch die Zeitersparnis bei einem Halt in
Lichtenfels anstatt in Coburg mehr als kompensiert: Der ICE-Zwischenhalt
in Coburg verlangert bei der bisher geplanten Strecke die Fahrzeit um knapp
10 Minuten, wahrend der entsprechende Halt in Lichtenfels bei der neuen
Variante nur 3 Minuten "kostet" (siehe Tab. 2). Dieser Vorteil der neuen
Trassen-Variante ist darauf zurtickzufihren, dal3 bei der bisherigen Trassen-
variante die in Coburg haltenden ICE-Ziige schon weit vor diesem Hal-
tebahnhof auf die kurvenreiche Altstrecke Uberwechseln missen und erst
weit nordlich von Coburg die Schnellfahrgleise wieder erreichen. Insgesamt
missen die in Coburg haltenden Ziige auf 14 km Lange abseits dieser ICE-
Gleise verkehren. Im Gegensatz dazu lauft bei der neuen Trassen-Variante
die Schnellfahrstrecke direkt durch den Bahnhof Lichtenfels, so dal3 ein hier
stattfindender ICE-Halt die Fahrzeit nur relativ wenig verlangert.
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Bei der genannten Fahrzeitverlangerung von knapp 10 Minuten gegeniber
einem durchfahrenden Zug handelt es sich allerdings nur um die sog. "reine
Fahrzeit". Flr die im Fahrplan ausgewiesene Fahrzeit sind noch Zuschlage
zu berucksichtigen, die sich an der konkreten eisenbahnbetrieblichen Situa-
tion orientieren. Aufgrund von fehlenden Uberwerfungsbauwerken wird die
Fahrzeitverlangerung im Fahrplan deutlich tGber 10 Minuten liegen (vgl.
Kapitel 3.1.8). Deshalb erscheint bei der bisherigen Streckenplanung ein
regularer ICE-Halt (ICE-Systemhalt) im Bf Coburg unwahrscheinlich. Da bei
der neuen Trassen-Variante hingegen die Fahrzeitverlangerung durch einen
solchen Zwischenhalt, der dann in Lichtenfels stattfindet, lediglich 3 Minu-
ten betragt, dirfte dieser Mehraufwand an Zeit vertretbar sein. Somit wird
die Region Coburg/Lichtenfels aller Voraussicht nach nur dann einen echten
ICE-Systemhalt bekommen, wenn die neue Trassen-Variante realisiert wird.
Wird jedoch die bisherige Planung umgesetzt, so dirfte die gesamte Region
ihren heute bestehenden ICE-Systemhalt verlieren, durch den alle 2 Stunden
je Richtung der Bf Lichtenfels bedient wird. Der in Aussicht gestellte ICE-
Halt in Coburg im Tagesrandverkehr stellt hierfir keinen adaquaten Ersatz
dar, denn die Nachfrage im ICE-Verkehr ist am friihen Morgen und spat am
Abend nur sehr gering. Ein solches Angebot waére allenfalls fir Ge-
schéaftsreisende von und nach Coburg bei Tages-Fahrten interessant, aber
nicht fir die Mehrzahl der heutigen Fahrgdste und der zuklinftig neu zu
gewinnenden Bahnkunden.

Dennoch bietet auch die neue Trassen-Variante die Madoglichkeit, im
Tagesrandverkehr den Bf Coburg mit ICE-Zlgen zu bedienen: Auch die neue
Trassen-Variante sieht eine Siidanbindung von Coburg vor, die sogar eisen-
bahnbetrieblich vorteilhafter konzipiert ist (vgl. Kapitel 3.1.8). In beiden
Varianten wird dieselbe Nordanbindung von Coburg benutzt.

Im Regionalverkehr der Relation Lichtenfels - Coburg dauert die Fahrt heu-
te (DB-Fahrplan 2006/07) aufgrund der zahlreichen bzw. langen Zwischen-
halte 19 bis 23 Minuten. Doch auch bei einer - theoretisch mdglichen -
Non-Stop-Fahrt von Lichtenfels bis Coburg wirde diese Fahrzeit immer
noch rund 16 Minuten betragen. Diese Fahrzeiten werden sich durch den
Bau der ICE-Strecke in der bisher geplanten Variante nicht dndern, da es auf
der Altstrecke bei den heutigen relativ engen Kurvenradien bleiben wird und
die weitgehende Eingleisigkeit dieser Bahnlinie kaum verringert werden soll.
Dagegen stellt die neue Trassen-Variante im Ausbauabschnitt Lichtenfels -
Ebersdorf zusammen mit der groRenteils als Neubaustrecke vorgesehenen
Stdanbindung von Coburg eine grundlegende Verbesserung der Schienen-
Infrastruktur von Lichtenfels bis Coburg dar: Die Fahrzeit eines in allen Zwi-
schenstationen haltenden Regionalzuges betragt bei einer Héchstgeschwin-
digkeit von 160 km/h lediglich 15 Minuten, also 4 bis 8 Minuten weniger
als heute. Ein ohne Zwischenhalt fahrender RE- oder IRE-Zug bendétigt ledig-
lich noch rund 10 Minuten, was in etwa einer Halbierung der heutigen fahr-
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planmalRigen Fahrzeit entspricht. Hierbei kommen drei Faktoren gleichzeitig
zum Tragen: Die aufgrund der grofRziigigeren Linienfiihrung maogliche gréfR3e-
re Hochstgeschwindigkeit, die Abkirzung im Bereich Ebersdorf - Grub
sowie die fast durchgdngige Zweigleisigkeit. Dagegen halten heute
bestimmte Regionalziige fahrplanmaBig 7 Minuten im zweigleisigen Bf
Ebersdorf, um den Gegenzug auf der eingleisigen Strecke abzuwarten.

3.1.2 Baukosten

Sowohl fiur die bisher geplante als auch fir die neue Trassen-Variante wur-
den die Kosten mit dem Preisstand 2007 ermittelt (siehe Anlage 1).

Die Baukosten fiur die neue Trassen-Variante lassen sich unterteilen in

B Kosten von rund 197 Mio EUR fir den Ausbau der vorhandenen Strecke
Ebensfeld - Lichtenfels - Ebersdorf

B Kosten von rund 189 Mio EUR fir die neu zu bauende ICE-Strecke
Ebersdorf - Rodental

» und Kosten von rund 75 Mio EUR fir die Stidanbindung Coburgs.

Fir die neue Trassen-Variante Ebensfeld - Rdédental ergeben sich somit
Gesamtkosten von rund 461 Mio EUR. Dagegen ist fir die bisher geplante
ICE-Trasse incl. Coburger Stdanbindung mit Baukosten von rund 963 Mio
EUR zu rechnen, wobei fir die zweigleisige Neubaustrecke Ebensfeld -
Rédental rund 897 Mio EUR und die Siddanbindung Coburg rund 66 Mio
EUR zu veranschlagen sind. Die Investitionen fir die neue Trassen-Variante
liegen somit um rund 502 Mio EUR oder rund 52% unter den Kosten der
bisher geplanten Strecke, was also mehr als eine Halbierung darstellt. Bei
der Ermittlung der Kosten fir die bislang geplante Trasse wurden die schon
geleisteten Planungsarbeiten herausgerechnet.

Mdglicherweise 6ffnet sich die Kostenschere zwischen bisheriger und neuer
Variante noch mehr, da die bisher geplante Trasse incl. Coburger Sidanbin-
dung insgesamt eine Tunnelldnge von Gber 11 km umfassen soll, wahrend
die neue Variante mit Tunnels von nur 3 km Lange auskommt, die zudem
weitgehend oberflachennah verlaufen. Bei allen in den letzten Jahren fertig-
gestellten tunnelreichen Neubaustrecken in Deutschland traten massive
Kostensteigerungen ein, namlich bei den ICE-Strecken Koéln - Rhein/Main
und Nirnberg - Ingolstadt sowie beim Nord-Sid-Tunnel in Berlin. Zum Teil
haben sich die Baukosten gegentiber der urspringlichen Kalkulation verdop-
pelt oder gar verdreifacht, was vor allem auf die nicht ausreichend erkund-
baren geologischen Verhéltnisse des Untergrundes zurlickzufiihren ist. Die-
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se Kostensteigerungen stellten sich erst wahrend der Bauzeit ein, so dal3
die Baufirmen aufgrund der angetroffenen unerwartet unglinstigen Geologie
hohe Nachforderungen stellen konnten und diese nach den Ublichen Regeln
der Ausschreibung vom Auftraggeber, also vom Bund bzw. von der DB AG,
bezahlt werden muldten.

Dal3 das Risiko hoher Baukostensteigerungen nicht von der Hand zu weisen
ist, haben Probebohrungen im Bereich der bisherigen Trassen-Variante
gezeigt. Hier lassen die angetroffenen Verkarstungen (Hohlen) auf ahnliche
ungiinstige geologische Bedingungen schlieRen wie bei der ICE-Trasse
Ingolstadt. Dies betrifft speziell den hier zur Diskussion stehenden Abschnitt
sudlich Rodental, wahrend noérdlich Rédental im Zentralbereich des Tharin-
ger Waldes andere geologische Verhéltnisse vorliegen.

Unterstellt man, dal® sich bei der bisher geplanten Trasse Ebensfeld -
Roédental incl. Coburger Stidanbindung zwar nicht die gesamten Baukosten,
aber zumindest die Baukosten der Tunnelstrecken verdoppeln, so steigen
die Kosten des Tunnelbaus, der mit rund 418 Mio EUR (incl. Zuschlag fur
Unvorhergesehenes und Planungskosten) kalkuliert wird, auf rund 836 Mio
EUR an. Die Gesamtkosten fur den noch zu bauenden Streckenabschnitt
Ebensfeld - Rodental wirden somit bei rund 1,38 Mrd EUR liegen - um rund
920 Mio EUR hoéher als bei der neuen Variante - und somit ungefahr dreimal
so hoch. Bei einer Verdreifachung der Tunnelbaukosten waren fir die bisher
geplante Bahntrasse von Ebensfeld bis Rédental sogar rund 1,8 Mrd EUR zu
veranschlagen, fast viermal soviel wie fir die neue Variante, so dal3 die
Kostenersparnis der neuen Trasse sogar mehr als 1,3 Mrd EUR betragen!
Dagegen sind bei der neuen Variante derartige Kostensteigerungen auszu-
schlie3en, da die wenigen kurzen Tunnelstrecken kaum ins Gewicht fallen.

Streng genommen sind im Fall der Realisierung der neuen Trassen-Variante
die Investitionskosten, die von der Offentlichen Hand bzw. DB AG fir die-
ses Projekt zwischen Ebensfeld und Rdédental aufzubringen sind, noch
geringer, als bisher angegeben. Denn durch die Auflassung der Altstrecke
Ebersdorf - Grub am Forst (siehe Kapitel 2.1.6) werden Bahngrundstiicke
frei, die wegen ihrer teilweisen zentralen Lage innerhalb der Ortsbereiche
von Ebersdorf und Grub am Forst zu betrachtlichen Erlésen fihren kénnen.
Eventuell lassen sich auch im Lichtenfelser Stadtteil Schney, wo die
vorhandene Bahnstrecke auf rund 1 km Lange zuklnftig unterirdisch verlau-
fen soll, die dadurch frei werdenden Grundstiicke gewinnbringend vermark-
ten. Aber da fiur diese freiwerdenden Flachen noch keinerlei Planung der
Nachfolge-Nutzung vorliegt, kann die H6he der dadurch zu erzielenden
Immobilien-Erlése Gberhaupt noch nicht beziffert werden. Die Nutzung der
freiwerdenden Flachen kann jedoch nicht von der DB AG, sondern nur im
Rahmen eines Bebauungsplanes von den jeweiligen Gemeinden bzw. Stad-
ten festgelegt werden.
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Tab. 2:  Vergleich der neuen Trassen-Variante mit der bisher geplanten
Trasse (incl. Stidanbindung von Coburg)

bisher neue Differenz
geplante Trassen- zwischen
Trasse Variante beiden
Varianten
- Fahrzeiten des ICE 3 im Abschnitt
Ebensfeld - Erfurt (reine Fahrzeiten)
(in Minuten'Sekunden")
= ohne Zwischenhalt 25'48" 27'51" 2'03"
= mit 1 Zwischenhalt (in CO bzw. LIF) 35'19" 30'57" 4'22"
= Fahrzeitverlangerung durch den Halt 9'31" 3'06" 6'25"
= mit Zwischenhalt nur in CO 35'19" 37'00" 1'41"
- theoret. Fahrzeiten von RE-/RB-Ziigen
Lichtenfels - Coburg (ohne Halt) 16 10’ - 6'
- Baukosten ab Ebensfeld bis Rédental
(in Mio EUR) 962,73 462,20 501,53
- Erdmassen-Uberschuf (in Mio m 3) 3,10 0,52 2,58
- Lange des klrzesten einzeln
nutzbaren Neubau-Abschnitts (in km) 21,9** 8,4 *»* 13,5
- verbleibende Planungs- und Bauzeit
(in Jahren) 10 6 _ 4
- Landschafts-Neuzerschneidung (in km) 13,5 -2,8 16,3
- Anzahl der fehlenden Uberwerfungen 2 0 _ 2
- Maximalsteigung der Neubaustrecke
(in 95, 20 20 0
- Maximalsteigung der Siidanbindung
Coburgs (in % 50) 29 17 12

* DB-Fahrplan 2006/07: 19' bis 23" mit 1 bis 4 Zwischenhalten

**  bisherige Variante: Neubaustrecke Ebensfeld - Niederfullbach +
Siuidanbindung Coburg
neue Variante: Neubaustrecke Ebersdorf - Rodental

Legende:
unterstrichene Werte = neue Variante ist besser als bisher geplante

3.1.3 Stufenweise Inbetriebnahme

Wahrend die bisher geplante ICE-Trasse sinnvollerweise erst dann nur in
Betrieb genommen werden kann, wenn auch "die letzte Schwelle zwischen
Ebensfeld und Erfurt gelegt ist", sieht die Situation bei der neuen Trassen-
Variante vollkommen anders aus:
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Neben der ICE-Neubaustrecke von Ebersdorf bis Rédental, die nur 8,4 km
lang ist und Investitionen von lediglich 189 Mio EUR erfordert, lassen sich 5
Teilstiicke der Ausbaustrecke Lichtenfels - Ebersdorf unterscheiden, die
separate Bauabschnitte bilden. Hinzu kommt noch der Ausbauabschnitt
Ebensfeld - Lichtenfels, so dal® zusammen 7 einzeln nutzbare Abschnitte
vorliegen, die in beliebiger Reihenfolge in Betrieb genommen werden kén-
nen. So lange die BaumalRnahmen an der Ausbaustrecke noch nicht abge-
schlossen sind, steht hier vorldufig die Altstrecke im heutigen Zustand zur
Verfliigung, die selbst im ICE-Verkehr voll nutzbar ist, wenn auch mit verrin-
gerter Geschwindigkeit und mit eingeschrankter Streckenkapazitat. Aus der
Abb. 2 werden die einzelnen Bauabschnitte der neuen Trassen-Variante
ersichtlich.

3.1.4 Planungs- und Bauzeiten

Nach der aktuellen Zeitplanung des Bundesverkehrsministeriums soll die
bisher geplante ICE-Strecke Ebensfeld - Erfurt im Jahr 2017 in Betrieb
genommen werden, also in 10 Jahren. [Angerstein, Klaus: Minister-Spre-
cherin: Ab 2017 rollt der ICE nach Erfurt, in: Frankischer Tag, 20.4.2007]
Bei einer Streckung der Bauzeit aus finanziellen Griinden oder beim Auftre-
ten von unerwarteten geologischen Problemen (siehe Kapitel 3.1.2) ver-
schiebt sich dieser Zeitpunkt der Inbetriebnahme noch weiter in die
Zukunft.

Dagegen ist bei der neuen Variante bis zur Aufnahme des ICE-Verkehrs mit
einer Zeitdauer von rund 6 Jahren zu rechnen. Dieser Zeitraum umfal3t zum
einen die Planungszeit incl. Dauer des Planfeststellungsverfahrens von
ungefahr 3 Jahren und und zum anderen die sich daran anschlieRende Bau-
zeit von rund 3 Jahren. FUr diese relativ kurze Planungs- und Genehmi-
gungszeit sprechen mehrere Griinde:

m  Die neue Strecken-Variante liegt bereits mit einem hohen Detailierungs-
grad planerisch ausgearbeitet vor, und zwar im Mal3stab 1:25.000 als
Lageplan und auch als H6henplan incl. Krimmungsband (siehe Anlagen
3a bis 3d und 4a bis 4c). AulRerdem liegt der Verlauf dieser Strecke im
Malstab 1:5.000 vor, wobei Luftbilder als Kartengrundlage dienen

m  Abgesehen von der Ortschaft Friesendorf, fir die jedoch ein optimaler
Larmschutz in Form eines Tunnels vorgesehen ist (siehe Kapitel 2.1.4),
verlauft die Neubaustrecke abseits von Wohngebieten, so dal im
Genehmigungsverfahren auch nicht mit Einspriichen von Anwohnern
aufgrund der sonst beflirchteten Verlarmung zu rechnen ist.
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m  Fir die Aufnahme des ICE-Verkehrs ist lediglich die Fertigstellung des
8,4 km langen Neubauabschnittes Ebersdorf - Rddental erforderlich.
Bauverzégerungen im Bereich der Ausbaustrecke haben hingegen keine
Auswirkung auf den Zeitpunkt der Inbetriebnahme durch ICE-Ziige, weil
diese Zige im betroffenen Teilabschnitt noch voriibergehend die beste-
hende Strecke benutzen kénnen, wenn auch mit verringerter Geschwin-
digkeit.

m  Da die ICE-Neubautrasse in allen oberirdischen Abschnitten fast voll-
standig mit anderen Verkehrswegen geblindelt wird (mit der Autobahn
A 73 bzw. mit der zu verlegenden B 303), findet fast keine Neuzer-
schneidung der Landschaft (siehe Kapitel 3.1.5) und schon gar keine
Beeintrachtigung von naturnahen Flachen statt. Deshalb dlrfte es auch
von Seiten des Naturschutzes zu keinen grundséatzlichen Einwendungen
kommen.

B Die neu zu bauende Sitidanbindung von Coburg wird ohnedies durch den
Rickbau der vorhandenen Bahnstrecke in den Ortsbereichen von Ebers-
dorf und Grub am Forst mehr als aufgewogen, so dal3 die Anwohner
dieser Altstrecke sogar den Bau der siedlungsfern verlaufenden neuen
Trasse begrifRen dirften.

Die relativ kurze Bauzeit von lediglich 3 Jahren resultiert aus der Tatsache,
dal3 bei der neuen Trassen-Variante - im Gegensatz zur bisher geplanten -
die bauzeit-intensiven langen Tunnels sowie die hohen Talbriicken vollstan-
dig entfallen. Das vom Zeitbedarf her aufwendigste Kunstbauwerk der neu-
en Variante ist der Tunnel "Friesendorfer Hohe", dessen Bauzeit mit rund 3
Jahren zu veranschlagen ist und der deshalb ca. 1 Jahr vor den anderen
MaRnahmen in Angriff genommen werden sollte.

Insgesamt konnte diese neue ICE-Strecke bis zu 4 Jahre friher in Betrieb
gehen als die bisher geplante Variante. Auf jeden Fall kann durch die
Neuplanung der zeitliche Rickstand kompensiert werden, den die neue
Variante gegenuber der bisher geplanten Trasse beziglich des Planungs-
und Genehmigungsverfahrens besitzt. Falls beim bisherigen Projekt
unerwartete geologische Probleme oder Finanzierungsprobleme auftreten,
die eine Bauzeitverlangerung zur Folge haben, gewinnt die neue Trassen-
Variante sogar einen noch gréfReren Vorteil bezliglich der Realisierungszeit.

Wenn sich die Fertigstellung des schon im Bau befindlichen Mittelabschnitts
der ICE-Strecke im Bereich des Thiringer Waldes z.B. durch geologische
Unwagbarkeiten stark verzdogern sollte - dies fihrte auch bei der ICE-Strek-
ke Ingolstadt - NlUrnberg trotz bereitgestellter ausreichender finanzieller Mit-
tel zu einer mehrjdhrigen Bauzeit-Verlangerung -, so kann dieser nérdlich
Rodental gelegene Abschnitt gar nicht er6ffnet werden. Dennoch kénnen in
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diesem Fall bei Verwirklichung der neuen Trassen-Variante die fertiggestell-
ten MalBnahmen im Ausbauabschnitt sudlich Ebersdorf sowie die
"Stdanbindung Coburg" genutzt werden, wenn auch noch nicht fir den
ICE-Verkehr, aber zumindest fir die Regionalziige der Relation Lichtenfels -
Coburg. Wird hingegen die bisherige Planung im Abschnitt stdlich der Itz-
talbriicke - als komplette Neubaustrecke von Ebensfeld bis Rodental - reali-
siert, so wiurde bei einer verzogerten Fertigstellung des nérdlich der lItztal-
briicke liegenden Abschnitts die neu gebaute ICE-Strecke sidlich Rodental
jahrelang eine Bauruine darstellen, denn fir den Regionalverkehr waére sie
wegen der fehlenden Anbindung des Bf Lichtenfels und der Nicht-Erschlie-
Bung von Ebersdorf und Grub am Forst gar nicht nutzbar.

3.1.5 Neuzerschneidung der Landschaft

Die bisher geplante Trassen-Variante von Ebensfeld bis Rédental fihrt trotz
der langen Tunnels und der Talbicken zu einer Neuzerschneidung der Land-
schaft auf einer Gesamtlange von 13,5 km (siehe Tab. 2). Dagegen bewirkt
die neue Variante in der Summe nicht nur keine Neuzerschneidung, sondern
es wird sogar die vorhandene Landschafts-Zerschneidung reduziert, so daf3
sich insgesamt bezlglich Neuzerschneidung eine "Streckenldange mit nega-
tivem Vorzeichen" ergibt, namlich -2,8 km (siehe Tab. 2). Diese aulRerst
gunstige Zerschneidungs-Bilanz ist auf folgende Ursachen zurlickzufiihren:

8  Indem die vorhandene B 303 im Siden und Stdwesten von Ebersdorf
auf rund 1 km Lange von der Wohnbebauung weg und hin zur neuen
Bahnstrecke verschoben wird, kommt hier eine Trassenbindelung von
Eisenbahn und Bundesstra3e zustande. An die Stelle der bestehenden
Zerschneidung durch die heutige B 303 tritt eine gleich lange neue Zer-
schneidung durch die genannte Blindelungsstrecke. Zugleich entsteht
mit Hilfe der Verlegung der B 303 eine Erweiterungsflache fir die
Bebauung von Ebersdorf (siehe Anlage 3b). Auf dieser Flache ist aul3er-
dem genug Platz fir einen Larmschutzwall vorhanden, der Ebersdorf
sowohl vom Larm der B 303 als auch vom Larm der neuen Eisenbahn-
strecke abschirmt.

B |Im Anschlu® an diesen Blndelungsabschnitt verlduft die neue ICE-Tras-
se im Tunnel "Friesendorfer Hohe", so dal3 die Landschaft hier gar nicht
beeintrachtigt wird.

# In ihrem restlichen Verlauf ist die Neubaustrecke Ebersdorf - Rddental
durchgangig mit der Autobahn A 73 geblndelt (siehe Anlage 3c).
Dagegen strebt die bisherige Planung stdlich Rédental eine solche Tras-
senbiindelung gar nicht an - ganz im Gegensatz zum Neubaustrecken-
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Teilstlick nérdlich des Thiringer Waldes, wo sinnvollerweise ICE-Trasse
und Autobahn nebeneinander verlaufen.

= |m Ausbau-Abschnitt Lichtenfels - Ebersdorf wird die vorhandene Bahn-
strecke auf rund 1 km Lange abgebaut und durch eine unterirdische
Trasse ersetzt, namlich im Ortsbereich von Schney (siehe Anlage 3a).

. Die Auflassung der alten Bahnstrecke durch Ebersdorf und Grub am
Forst bedeutet, dal3 auf einer Lange von 4,1 km die bestehende Zer-
schneidung von Ortschaften und der freien Landschaft beseitigt wird
(siehe Anlage 3d).

Gegenliber dem heutigen Zustand wird die Landschaft zwar auf 2,2 km
Lange durch oberirdische Teilstlicke der neuen Sidanbindung von Coburg
zerschnitten (siehe Anlage 3d). Hinzu kommt noch eine geringfligige
Neuzerschneidung im Sidden von Ebersdorf, wo die neue ICE-Trasse auf
rund 100 m Lange nicht mit der verlegten B 303 geblindelt werden kann
(siehe Anlage 3b). Aber alles zusammen ergibt die bereits genannte Zer-
schneidungs-Bilanz von -2,8 km Lange. Dem steht bei der bisher geplanten
ICE-Strecke sudlich Rédental eine Neuzerschneidung gegeniber, die um
16,3 km langer ist als bei der neuen Variante.

3.1.6 Flachenbedarf

Waéhrend bei der bisherigen Trassen-Variante rund 50 ha an Flache dauer-
haft fir die Bahntrasse benétigt wird und noch nennenswerte weitere Fla-
chen fir die Lagerung der ErdiberschuBmassen erforderlich sind, hat die
neue Trassen-Variante im Neubauabschnitt Ebersdorf - Rédental nur einen
Flachenbedarf von rund 20 ha. Fir die Stdanbindung von Coburg werden
im Saldo keine Flachen in Anspruch genommen, denn es wird die alte
Bahnstrecke stillgelegt und renaturiert und somit 8 ha an Flachen (z.T. in
hochwertiger Ortslage) zurliickgewonnen, wobei fir die neue Trasse wie-
derum rund 8 ha bendtigt werden. Im Ausbauabschnitt betragt der Flachen-
bedarf nahezu Null, denn fir das zweite Gleis wird lediglich die Trasse um 4
m verbreitert und im Gegenzug kann zwischen Seehof und Ebersdorf durch
eine bessere Anpassung der neuen Trasse an den natlrlichen Geldnde-
verlauf die Breite bestehender Einschnitte und Damme reduziert werden. In
Schney ergibt sich wiederum in Ortslage ein erheblicher Flachengewinn
durch die Tunnelfihrung der neuen Trasse. Der juristisch wie politisch pro-
blematische Eingriff in landwirtschaftliche Nutzflachen mit der Bedrohung
bauerlicher Existenzen wird so auf ein Minimum reduziert.

Insbesondere hinsichtlich Waldverbrauch schneidet die neue Trassen-
Variante hervorragend ab, denn es mul3 fir diese Bahnstrecke - auf drei
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Stellen verteilt - eine Waldflache von zusammen lediglich rund 2 ha gerodet
werden. Direkt stdlich der Itztalbricke wird auf rund 1 km Lange eine
zusatzliche Waldflache bendtigt. Bei der bisherigen Planung waren die an
derselben Stelle notwendigen Waldverluste wesentlich gréRer: Hier wirde
zum einen der platzintensive Uberholbahnhof angelegt, der sich bei der neu-
en Trassen-Variante an anderer Stelle befindet, und zwar auf landwirt-
schaftlichem Grund; zum anderen sieht die bisher geplante Strecke im
Bereich des Waldes sudlich der ltztalbriicke wesentlich gréRere Einschnitte
und Damme vor und erlaubt keine so enge Bindelung mit der Autobahn wie
die neue Variante.

Zwischen Schney und Ebersdorf durchquert die neue Trassen-Variante ein
groldes geschlossenes Waldgebiet. Aber da genau in diesem Abschnitt ledig-
lich die bestehende Bahntrasse mit einem zweiten Gleis versehen wird und
keine Neutrassierungen erforderlich sind, bleiben die Eingriffe gering.

3.1.7 Erdmassen-UberschuB

Wird die bisherige Trassenplanung realisiert, so féallt durch das Ausheben
der Einschnitte und den Ausbruch der Tunnels ein Erdmassen-UberschuR
von ca. 3,10 Mio m3 an. Da fur diese Erdmassen wegen des weitgehenden
Fehlens von Bahndammen, die aufzuschitten sind, keine anderweitige
Verwendung moglich ist, missen sie mit unzahligen, die Umwelt belasten-
den LKW-Fahrten zu Deponien transportiert werden. Diese Erddeponien
werden abseits der Bahnstrecke angelegt und fihren zu einer starken Ver-
anderung der Landschaft. Dagegen betrdgt der Erdmassen-UberschuRR, der
bei der neuen Variante entsteht, nur 0,52 Mio m3, also lediglich rund ein
Sechstel. Entsprechend geringer ist die Zahl der LKW-Fahrten zum Abtrans-
port des Uberschiissigen Ausbruchmaterials und die Notwendigkeit von Erd-
deponien.

3.1.8 Eisenbahnbetriebliche Belange und Streckenkapazitat

Bei der bisherigen Trassen-Variante ergeben sich im Abschnitt Ebensfeld -
Rodental an zwei Stellen Fahrplanausschliisse dadurch, dal® Ziige das Gleis
der Gegenrichtung niveaugleich kreuzen miussen, also jeweils eine sog.
FahrstraRenkreuzung stattfindet: zum einen beim Beginn der ICE-Neubau-
strecke nordlich Ebensfeld und zum anderen bei der Einmindung der Sid-
anbindung von Coburg in die ICE-Strecke. In beiden Fallen fihrt dies zu
Problemen in der Fahrplangestaltung. Die beiden genannten FahrstralR3en-
kreuzungen senken zugleich signifikant die Streckenleistungsfahigkeit der
Neubaustrecke.
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Bei der neuen Trassen-Variante sind hingegen an den jeweils vergleichbaren
Stellen Uberwerfungsbauwerke vorgesehen, so daR keine FahrstraRenkreu-
zungen entstehen. So wird am Stdkopf des Bf Lichtenfels das Altstrecken-
gleis der Fahrtrichtung Hochstadt-Marktzeuln - Bamberg kreuzungsfrei in die
neuen ICE-Gleise eingefadelt und die Stidanbindung von Coburg bei Ebers-
dorf wird ebenfalls kreuzungsfrei ausgefihrt.

Es kommen bei Realisierung der bisherigen Planung noch zwei weitere
Erschwernisse bezlglich Fahrplangestaltung und Streckenkapazitat hinzu:

(1) Der neu zu bauende Abschnitt der Coburger Sidanbindung besteht
unmittelbar ab der Abzweigung von den ICE-Gleisen aus einem einzigen
Streckengleis, was dazu fiahrt, dalR dieses Gleis fur jede Zugfahrt in der
Gegenrichtung blockiert ist, wenn hier ein Zug, aus Coburg kommend,
wegen eines roten Signals vor Einfahrt in die ICE-Strecke - und dies inner-
halb einer Steilrampe mit 2,9% Steigung - halten muf3. Wenn zum selben
Zeitpunkt ein Zug in Richtung Coburg von der ICE-Strecke abzweigen soll,
muld dieser so lange auf dem in Richtung Erfurt fihrenden Hochgeschwin-
digkeitsgleis stehen bleiben, bis der entgegenkommende Zug die genannte
Engpal3- und Steilstelle endlich gerdumt hat.

(2) Die Zusammenfihrung der Coburger Sidanbindung mit der Altstrecke
(bei Niederfiillbach) erfolgt allein mit Hilfe von Weichen - ohne Uberwer-
fungsbauwerk -, so dal3 ICE-Zige bei ihrer Fahrt aus Richtung Siden zum
Bf Coburg ggfs. die Fahrstral3en von Zigen der Fahrtrichtung Grub am Forst
- Ebersdorf kreuzen mussen.

Diese Betriebsprobleme und Kapazitatseinschrankungen fallen umso starker
ins Gewicht, je mehr Ziige davon betroffen sind. Bleibt es allein bei der in
Aussicht gestellten ICE-Bedienung des Bf Coburg im Tagesrandverkehr, so
dirften sich die Konsequenzen in engen Grenzen halten. Bei einer haufige-
ren Bedienung ist dagegen mit grofReren betrieblichen Problemen zu rech-
nen.

Die genannten betriebliche Erschwernisse werden bei der DB AG in der
Regel dadurch aufgefangen, dal3 die im Fahrplan ausgewiesenen Fahrzeiten
far jeden Zug deutlich langer sind als die technisch mdéglichen Fahrzeiten:
Zu den ohnedies ublichen Fahrzeit-Zuschldagen kommen noch sog. Fahrzeit-
Sonderzuschlage fur mdégliche Behinderungen insbesondere durch Fahrstra-
Renkreuzungen hinzu. Diese Fahrzeit-Sonderzuschldage sind so bemessen,
dal3 der betreffende Zug sein Fahrtziel auch dann plnktlich erreicht, wenn
er durch einen - ggfs. verspateten - Zug der Gegenrichtung am Weiterfahren
gehindert wird. Braucht dieser "Fahrplan-Puffer" nicht in Anspruch genom-
men zu werden, weil an einer Kreuzungsstelle oder in einem Eingleis-
Abschnitt gerade kein Zug entgegenkommt, so mul3 der veranschlagte
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Fahrzeit-Sonderzuschlag in vielen Fallen vor der Einfahrt in den Zielbahnhof
durch Halt vor einem roten Signal "abgebummelt" werden. Einen solchen
Halt von mehreren Minuten Dauer aufgrund eines fehlenden Uberwerfungs-
bauwerkes kénnen beispielsweise Reisende, die mit dem ICE aus Richtung
Hannover nach Berlin unterwegs sind, haufig westlich von Berlin-Spandau
erleben.

Es ist deshalb zu vermuten, dal3 die Fahrzeit von ICE-Zligen, die den Bf
Coburg auf der Trasse nach der bisherigen Planung bedienen sollen (siehe
Kapitel 3.1.1), mit einem entsprechenden Sonderzuschlag verlédngert wird.
In diesem Fall dirfte die Fahrzeitverlangerung durch den Halt in Coburg,
verglichen mit einem ohne Halt an Coburg vorbeifahrenden ICE-Zug, nicht
nur rund 9 1/2 Minuten betragen (siehe Tab. 2), sondern eher 12 bis 15
Minuten, was die Bedienung von Coburg im ICE-Verkehr noch weniger
wahrscheinlich werden laf3t.

Die neue Trassen-Variante weist diese Betriebs- und Kapazitatsprobleme
nicht auf, weil zum einen die Coburger Sidanbindung im Bereich der
Abzweigung von den ICE-Gleisen (bei Ebersdorf) auf einer Ldnge von mehr
als 1 km Uber zwei Streckengleise verfiigt, so dal3 das Gleis in Richtung
Coburg keinesfalls blockiert ist, falls ein Zug aus Richtung Coburg wegen
eines roten Signals vor Einfahrt in die ICE-Strecke halten muf3. Da zum
anderen die bestehende Bahnstrecke (ber Ebersdorf und Grub am Forst
durch die neue Sitdanbindung von Coburg vollstdndig ersetzt wird, entfallt
das Problem der Zusammenfiihrung von Siddanbindung und Altstrecke
grundsatzlich.

So gesehen, fuhrt ein ICE-Halt in Coburg bei Verwirklichung der neuen
Trassen-Variante moglicherweise dazu, dald sich dadurch die Fahrzeit, ver-
glichen mit einem entsprechenden Halt bei der bisherigen Planung, gar nicht
um fast 2 Minuten verldangert (siehe Tab. 2), sondern sogar noch verkirzt.

Im Zusammenhang mit den eisenbahnbetrieblichen Belangen ist auch das
Kriterium "Guterzug-Tauglichkeit der Stdanbindung Coburgs" zu betrach-
ten: Die Sidanbindung von Coburg an die Neubaustrecke wird bei der neu-
en Trassen-Variante eine Steigung von lediglich 17 ©/,, aufweisen, wéh-
rend die bisherige Planung hierfir eine Gradiente von 29 ©/_, vorsieht (sie-
he Tab. 2). Eine derart groRe Steigung schrankt die Eignung dieser Strecke
far Guterzlge stark ein.
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3.2 Zusammenfassende Bewertung beider Trassen-
Varianten

Eine Gesamtbetrachtung zeigt, dal’3 die neue Trassen-Variante in allen Punk-
ten der bisher geplanten Variante Uberlegen ist, abgesehen von den ICE-
Fahrzeiten ohne Zwischenhalt in Coburg bzw. Lichtenfels (siehe Tab. 3).
Dagegen ist das fiir diese Region wichtigste Ziel, ndmlich die Beibehaltung
des Status Quo mit einem Systemhalt jedes zweiten ICE-Zuges, nur bei der
neuen Trassen-Variante realistischerweise zu erreichen. Diese ermdglicht
zugleich eine drastische Verklirzung der Fahrzeiten im Regionalverkehr
Coburg - Lichtenfels, was bei der bisherigen Variante ausgeschlossen ist.

In einer Gesamtsicht aller relevanten Zugverbindungen (incl. ICE mit Zwi-
schenhalt, Regionalziige Lichtenfels - Coburg) ergeben sich bei der neuen
Trassen-Variante deutlich kurzere Fahrzeiten als bei der bisher geplanten
Strecke.

Doch den entscheidendsten Vorteil der neuen Variante bilden die Bauko-
sten, die um UGber 500 Mio EUR niedriger sind als bei der bisher geplanten
Trasse. Dieser Einspareffekt kann sogar im Bereich von 900 Mio EUR bis
1,3 Milliarden EUR liegen, wenn es beim Bau der bisher geplanten Tunnels
zu ahnlich massiven Kostensteigerungen wie bei den ICE-Strecken Kéiln -
Rhein/Main oder Nirnberg - Ingolstadt oder wie beim Berliner Nord-Sid-
Tunnel kommt. Dagegen besteht bei der neuen Variante aufgrund der gerin-
gen Gesamtlange und der oberflachennahen Lage der Tunnels ein derartiges
Kostenrisiko nicht.

Mit dieser drastischen Kostenersparnis sowie den bereits genannten Fahr-
zeitverkirzungen einher gehen zahlreiche weitere Vorteile der neuen Varian-
te: stufenweise Inbetriebnahme mit kirzeren Bauabschnitten; klrzere ver-
bleibende Zeit bis zur Fertigstellung; geringere Neuzerschneidung der Land-
schaft; weniger Erdmassen-UberschulR; geringerer Flachenverbrauch; giin-
stigere Betriebsabwicklung und zugleich hohere Streckenkapazitdt wegen
des Vorhandenseins von Uberwerfungen; und nicht zuletzt Beibehaltung der
Anbindung von Lichtenfels an das ICE-Netz.

Angesichts der Tatsache, dalR Coburg bei der bisherigen Trassen-Variante
nur Uber Ein- und Ausfahrten mit engen Kurvenradien und Fahrstral3enkreu-
zungen erreichbar ist und sich hierbei die fahrplanméRige Fahrzeit des ICE
Minchen - Berlin um deutlich Gber 10 Minuten verlangert, ist ein System-
halt in Coburg unrealistisch. Dagegen wiirde bei der neuen Trassen-Variante
mit einem Halt in Lichtenfels nur ein Fahrzeitverlust von 3 Minuten entste-
hen, weil die ICE-Trasse direkt durch den Bf Lichtenfels verlduft. Deshalb
erscheint ein dauerhafter ICE-Systemhalt nur in Lichtenfels realistisch.
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Tab. 3: Vor- und Nachteile der neuen Trassen-Variante

Vorteil fir...
bisher neue
geplante Trassen-
Trasse Variante
- Fahrzeiten des ICE 3 im Abschnitt
Ebensfeld - Erfurt
= ohne Zwischenhalt N -
= mit Zwischenhalt in CO bzw. LIF - ]
- Fahrzeiten von RE-/RB-Zigen
Lichtenfels - Coburg - .
- ICE-Systemhalt in der Region
Coburg/Lichtenfels praktikabel - ]
- Baukosten ab Ebensfeld bis
Rodental - n
- Stufenweise Inbetriebnahme - N
- verbleibende Planungs- und Bauzeit - ]
- Neuzerschneidung der Landschaft - ]
- Flachenbedarf - n
- Erdmassen-Uberschull - "
- Eisenbahnbetrieb und Strecken-
kapazitat - .

Legende:
m  Variante ist vorteilhaft
- Variante ist nachteilig
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4. Zusammenfassung

Wéhrend beim Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 8.1 (ICE-Aus- und
-Neubaustrecke Nurnberg - Ebensfeld - Erfurt) nérdlich von Rédental (bei
Coburg) inzwischen mit dem Bau einiger Tunnels und Talbriicken begonnen
wurde und die Itztalbriicke bei Rdédental sogar bereits fertiggestellt ist, fin-
den im Sudabschnitt zwischen Ebensfeld und Rddental noch keine nen-
nenswerten Bauarbeiten statt. Deshalb besteht hier die Chance, die bisher
geplante ICE-Trasse durch eine in vielfacher Hinsicht glnstigere neue
Variante zu ersetzen.

Bei dieser neuen Trassen-Variante (Gesamtlange: rund 28 km) wird auf
mehr als zwei Dritteln der Streckenlédnge die bestehende Strecke Ebensfeld
- Lichtenfels - Ebersdorf unter Anpassung der Gleisanlagen des Bf Lichten-
fels verwendet; nur knapp ein Drittel der Lange besteht aus einer Neubau-
strecke, und zwar von Ebersdorf bis Rédental, wo die bereits fertiggestellte
Itztalbriicke erreicht wird. Hinzu kommt noch die rund 3 km lange
Stdanbindung von Coburg an die neue ICE-Strecke. Im Abschnitt Ebensfeld
- Lichtenfels werden im wesentlichen nur die beiden elektrifizierten
Streckengleise fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 230 km/h ertlichtigt; im
Abschnitt Lichtenfels - Ebersdorf wird die vorhandene eingleisige, elektrifi-
zierte Strecke mit einem zweiten Gleis versehen und es werden durch leich-
te Abrickungen von der alten Trasse einzelne Kurvenradien vergrofRert.

Der anschlieBende Neubauabschnitt Ebersdorf - Rdédental zeichnet sich
dadurch aus, dald er zum einen Uberwiegend in enger Trassenblindelung mit
der Autobahn A 73 verlauft und zum anderen eine um zwei Drittel kirzere
Streckenldange hat, verglichen mit der bisher sidlich Rédental geplanten
ICE-Trasse, die bereits in Ebensfeld beginnt. Aus diesen beiden Griinden
fUhrt die ICE-Neubaustrecke der neuen Variante, isoliert betrachtet, nur zu
einer minimalen Neuzerschneidung der Landschaft. Wenn man aul3erdem
bedenkt, dal® diese neue Loésung die Auflassung der Altstrecke im Bereich
Ebersdorf - Grub am Forst ermdglicht, so wird die Landschafts-Zerschnei-
dung gegenltber dem heutigen Zustand sogar verringert.

Far ICE-Zluge, die ohne Halt in Lichtenfels durchfahren, bedeutet die neu
konzipierte Trassen-Variante zwar eine geringfligige Fahrzeitverlangerung
von 2 Minuten. Aber vergleicht man den ICE-Zwischenhalt in Lichtenfels bei
der neuen Variante mit einem ICE-Halt in Coburg bei der bisher geplanten
Trasse, so verkirzt sich die ICE-Fahrzeit NlUrnberg - Erfurt sogar um gut 4
Minuten. Da die bestehende Bahnlinie nach Coburg nérdlich Lichtenfels auf
einem Grof3teil ihrer Streckenldnge ausgebaut wird, profitieren auch die
Regionalziige der Relation Lichtenfels - Coburg durch deutliche Fahrzeitver-
kirzungen von der neuen Variante (6 bis 13 Minuten Fahrzeitverkirzung),
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wahrend die bisher geplante ICE-Trasse fir den Regionalverkehr Lichtenfels
- Coburg keinerlei Verbesserungen erbringen wirde.

Fir die neue Trassen-Variante Ebensfeld - Rédental einschlie3lich der Std-
anbindung Coburgs ergeben sich Gesamtkosten von rund 461 Mio EUR.
Dagegen sind fur die bisher geplante ICE-Trasse incl. Coburger Stdanbin-
dung Baukosten von rund 963 Mio EUR zu kalkulieren. Die Investitionen in
die neue Trassen-Variante liegen somit um rund 500 Mio EUR unter den
Kosten der bisher geplanten Strecke; die neue Trassen-Variante fuhrt also
zu mehr als einer Halbierung der Investitionen. Wegen der grof3en Lange der
Tunnels ist bei der Realisierung der bisherigen Planung mit geologischen
Risiken zu rechnen, die sich drastisch auf die gesamten Baukosten auswir-
ken kénnen. Diese kénnen sich durchaus auf ungefdhr 1,4 Mrd EUR bis 1,8
Mrd EUR erhéhen. Verglichen mit diesen Betrdgen kdme die neu konzipierte
Trasse nur auf Baukosten von einem Drittel bis einem Viertel.

Da die neue Variante kaum Tunnels und keine Talbrliicken erfordert, die von
allen BaumalRnahmen am bauzeit-intensivsten sind, ergibt sich eine relativ
kurze Bauphase fir diesen neuen Schienenweg, verglichen mit der bisher
geplanten Strecke, deren Er6ffnung ohnedies erst fir 2017 vorgesehen ist.
Durch die relativ kurze Bauzeit kann zumindest der zeitliche Rlckstand
kompensiert werden, den die neue gegenuber der bisher geplanten Trassen-
Variante beziglich des Planungs- und Genehmigungsverfahrens besitzt.
Beim Auftreten von geologischen Problemen oder Finanzierungsengpassen
beziiglich des bisherigen Projekts fihrt die neue Trassen-Variante sogar zu
einem deutlichen Vorsprung bezlglich der Realisierungszeit.

Eine Gesamtbetrachtung zeigt, dal3 die neue Trassen-Variante, verglichen
mit der bisher geplanten, in allen Punkten vorteilhaft ist.

Wahrend nach der bisherigen Planung der Eisenbahnknoten Lichtenfels im
ICE-Verkehr relativ weitrdumig umfahren und Coburg allenfalls im
Tagesrandverkehr von ICE-Zigen bedient werden soll, bleibt der Bf Lichten-
fels durch die neue Variante weiterhin ein ICE-Systemhalt wie heute. Dieses
fir die gesamte Region Lichtenfels/Coburg/Neustadt/Sonneberg wichtigste
verkehrspolitische Ziel wird somit allein durch die neue Trassen-Variante
erreicht.
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Nachbemerkung

Alle Urheber- und Nutzungsrechte an der Planung der neuen Trassen-
Variante Ebensfeld - Rodental verbleiben bei den Autoren, insbesondere die
Rechte zur planerischen und baulichen Verwertung. Andernfalls bedarf es
der schriftlichen Zustimmung der Autoren.
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