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Vision und Leitbild 2015 fiir die IHK Region Ulm

= Die IHK Region Ulm zahlt zu den Spitzenregionen in Deutschland und in Europa.

- Die wichtigsten MaBnahmen im Verkehrsbereich sind fertiggestellt. Der Standard bei der
auBeren Anbindung und inneren ErschlieBung der Region entspricht damit den Anforde-
rungen vergleichbarer wirtschaftlich starker Regionen:

= Bundesautobahn A 8: Durch den neuen Albaufstieg und den durchgehenden sechsstreifigen
Ausbau bis Stuttgart und Minchen gibt es keine Staus mehr.

=> B 10: Das Filstal ist durch Ortsumgehungen und einen neuen Albaufstieg schnell erreichbar.

= B 30: Die Hauptachse fur Oberschwaben und zum Bodensee ist vierstreifig ausgebaut. Beide
Regionen ricken damit noch enger zusammen. Im Raum Ulm/Neu-UIm besteht eine schnelle
Direktverbindung zur B 10 und weiter zur Autobahn A 7.

-> B 311: Sie kann endlich durch die Querspange im Raum Erbach, den vierstreifigen Ausbau von
dieser Querspange bis hinter Ehingen und durch Ortsumgehungen ihre Aufgabe als wichtigste
Verkehrsachse von Ulm in Richtung Sigmaringen/Freiburg annahernd erfullen.

= B 312: Ortsumgehungen schaffen eine schnelle West-Ost-Verbindung im Stiden der IHK Region
von der Alb bis ins lllertal.

= ICE-Strecke Stuttgart - Ulm - Augsburg - Miinchen: Der Flughafen Stuttgart ist von Ulm aus
in 20, der Hauptbahnhof Stuttgart in 30 Minuten und Minchen in etwas mehr als einer Stunde
erreichbar. Die schnellste Verbindung von Miuinchen nach Frankfurt und in das Rhein-
Ruhrgebiet fuhrt Gber Ulm. Der ICE-Knoten Ulm entwickelt sich zu einem Magneten fir Woh-
nen und Dienstleistung mit Uberregionaler Bedeutung. Mit dieser Strecke als Teil der "Ma-
gistrale fur Europa" erhalten die wirtschaftlichen und kulturellen Verbindungen zu den siidost-
europaischen Landern einen enormen Schub.

- Neuer Umschlagbahnhof im Norden von Ulm und angeschlossenes Giiterverteilzent-
rum: Beide sind florierender Bestandteil des Uberregionalen und alpenquerenden Gtertrans-
ports auf der Schiene.

= Siudbahn Ulm - Friedrichshafen - Lindau: Sie ist elektrifiziert und fur Geschwindigkeiten bis
zu 160 km/h ausgebaut. Als Fernverkehrsstrecke dient sie dem nationalen und internationalen
Personenschnellverkehr und ist leistungsfahige Zubringerstrecke im alpenquerenden Guterver-
kehr.
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1. Interessenvertretung zur Verkehrsinfrastrukturpolitik als zentrale IHK-Aufgabe

Die Industrie- und Handelskammern (IHKs) haben gemaB §1 Abs.1 IHKG die Aufgabe, das Ge-
samtinteresse der ihnen zugehoérigen Gewerbetreibenden ihres Bezirkes wahrzunehmen und fir
die Forderung der gewerblichen Wirtschaft zu wirken. Wegen der nachfolgend dargestellten Be-
deutung der Verkehrsinfrastruktur fir die Wirtschaft setzen sich die IHKs in Wahrnehmung der
Interessen der Unternehmen fir einen bedarfsgerechten Ausbau sowie den Erhalt der Ver-
kehrsinfrastruktur ein. Dabei geht es nicht nur um die Infrastruktur innerhalb der jeweiligen IHK-
Region sondern auch um deren Einbindung in groBraumige Verkehrsnetze. Zur Durchsetzung
dieser Interessen arbeiten die IHKs auf Landes- und Bundesebene sowie europaweit eng zu-
sammen (IHK-Tag Baden-Wurttemberg und Deutscher Industrie- und Handelskammertag DIHK,
Union der europdischen Industrie- und Handelskammern Rhein, Rhéne, Donau, Alpen sowie
Eurochambres, Initiative Magistrale fir Europa).

2. Wachstum braucht Mobilitat

Die Wirtschaft steht nicht mehr nur in einem nationalen und europdischen sondern in einem
weltweiten Wettbewerb. Verkehrswege sind die Lebensadern der Wirtschaft, Mobilitat ist Vor-
aussetzung fur wirtschaftliches Wachstum und die Entwicklung von Regionen. Die Ver-
kehrsinfrastruktur ist daher mitentscheidend im internationalen Standortwettbewerb. Unab-
dingbar ist eine gut ausgebaute, leistungsfahige Infrastruktur, die eine schnelle, flexible, zu-
verlassige und kostenglinstige Mobilitat von Gutern und Personen ermdglicht. Mehr denn je
muss daher die Sicherstellung einer bedarfsgerechten Mobilitat verkehrspolitisches Ziel mit
hochster Prioritat sein.

3. Freie Wahl des Verkehrstragers

Die Wirtschaft ist auf alle Verkehrstrager angewiesen: StraBBe, Schiene, WasserstraBBe und Luft-
verkehr. Sie nutzt die Systemvorteile, die die Verkehrstrager einzeln oder in Kombination bieten.
Da jedoch die Verkehrstrager unterschiedliche Systemvorteile bieten, sind sie nicht beliebig aus-
tauschbar. Verlader bzw. Empféanger entscheiden nach ihren Kriterien, welche Verkehrstrager sie
wann und wie nutzen. Diese freie Wahimdglichkeit der Verkehrstrager ist wesentlicher Bestand-
teil unserer Marktwirtschaft und unabdingbare Voraussetzung fur eine arbeitsteilige Wirtschaft.
Eine freie Wahl in diesem Sinne kann aber nur statt finden, wenn alle Verkehrstrager leistungs-
fahig ausgebaut und miteinander verknlpft sind und ihre Systemvorteile voll entfalten.

Verkehrslenkende MaBnahmen durch die Politik mit dem Ziel, bestimmte Verkehrstrager zuzu-
weisen oder vorzugeben, greifen in die arbeitsteiligen Prozesse ein. Davon betroffen waren wei-
te Teile der Wirtschaft und eine groBe Zahl an Arbeitsplatzen. Auch der Versuch, durch Verteue-
rung des StraBenverkehrs oder durch Vernachlassigung des StraBenbaus die Akzeptanz von
Bahn und Binnenschiff zu erhdéhen, hatte schwerwiegende gesamtwirtschaftliche Folgen.



4. Nachfragegerechter Ausbau der Verkehrsinfrastruktur als wichtige Staatsaufgabe

Ausbau und Erhalt der Verkehrsinfrastruktur sind wichtige Aufgaben des Staates. Bei der Wahr-
nehmung dieser Aufgaben muss sich der Staat insbesondere an den Bedurfnissen von Wirtschaft
und Bevolkerung ausrichten. Diese werden bestimmt durch den zusammen wachsenden euro-
paischen Binnenmarkt, den globalen Wettbewerb, die immer starkere Arbeitsteilung der Wirt-
schaft und die Zunahme der Transportweiten. Global Sourcing, bestandsarme Beschaffung (sog.
Just-in-time-Produktion), kleinere SendungsgrdBen, ricklaufiger Anteil geringwertiger Massen-
guter fuhren zu hoherer Verkehrsfrequenz, zur Veranderung der Verkehrsstruktur und verlangen
nach Innovationen in der Verkehrstechnik. Im Personenverkehr nehmen Haufigkeit der Fahrten
und Entfernungen zu.

Der hier skizzierte Strukturwandel in der Wirtschaft stiitzt sich hauptsachlich auf LKW, PKW und
das Flugzeug. Dies muss eine Verkehrsinfrastrukturpolitik, die am Bedarf der Wirtschaft ausge-
richtet ist, berlcksichtigen. Entsprechend prioritar sind das StraBennetz sowie die Flughafen
auszubauen. Allerdings sind auch die anderen Verkehrstrager leistungsfahig auszubauen, da nur
so der Anspruch auf freie Wahl des Verkehrstragers eingeldst werden kann und weil die Wirt-
schaft auf alle Verkehrstrager angewiesen ist.

Die Wirtschaft selbst kann beim StraBenbau dem verkehrspolitischen Grundsatz "Ausbau vor
Neubau" folgen. Sie bemuht sich ausserdem, das Verkehrsaufkommen z. Bsp. durch weitge-
hende Vermeidung von Leerfahrten zu minimieren

5. Sicherstellen der Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur

Der Staat muss als Infrastrukturverantwortlicher daflr sorgen, dass die Finanzierung des Aus-
baus und der Erhaltung von Verkehrsinfrastruktur gewahrleistet ist. Dazu erhebt er spezifische
Steuern (Kfz-Steuer, Mineraldlsteuer, Mehrwertsteuer auf Mineraldl, Okosteuer) und Gebihren
(zeitabhangige LKW-Autobahnbenutzungsgebihr). Zur Zeit betrdgt das jahrliche Steuer- und
GebUhrenaufkommen allein des StraBenverkehrs tGber 100 Mrd. DM und wrde fur die Finanzie-
rung des gesamten Verkehrshaushalts ausreichen. Aus diesen Einnahmen stehen dem Staat ge-
ntgend Mittel zur Verfliigung, um die Verkehrsinfrastruktur bedarfsgerecht auszubauen und zu
erhalten.

Die Wirtschaft ware auch bereit, einen Umstieg von einer Steuerfinanzierung zu einer Nut-
zerfinanzierung mit zu tragen. Allerdings darf ein solcher Systemwechsel nicht zu Mehrbe-
lastungen der Wirtschaft fihren und er darf nicht zu hohen Transaktionskosten fthren.



6. Wichtige Verkehrsinfrastrukturprojekte in Baden-Wiirttemberg

Baden-Wirttemberg ist gemessen an seiner Wirtschaftskraft einer der bedeutendsten Wirt-
schaftsstandorte Deutschlands. 13 Prozent der Bevolkerung der Bundesrepublik Deutschland
leben in Baden-Wirttemberg, 15 Prozent des Bruttoinlandsprodukts werden hier erwirtschaftet.
Der Motorisierungsgrad lag im Jahr 2000 mit 663 Fahrzeugen je 1.000 Einwohnern deutlich
Uber dem bundesdeutschen Durchschnitt, ebenso die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
von rd. 57.000 Kfz auf den baden-wirttembergischen Autobahnen. Sein stark exportorientiertes
Gewerbe sowie seine national und international operierenden Dienstleister sind auf leis-
tungsfahige Verkehrswege existenziell angewiesen. Ein leistungsfahig ausgebautes Verkehrsnetz
im gesamten Land und dessen gute Anbindung an das nationale und europdische StrafBen-,
Schienen- und WasserstraBennetz ist daher ebenso wie eine gut ausgebaute Luftverkehrsinfra-
struktur auch kunftig ein entscheidender Standortfaktor und Voraussetzung fir eine positive
wirtschaftliche Entwicklung.

Wirtschaftliche Entwicklung, steigende Motorisierung der Bevoélkerung, héhere Mobilitdt und
erhebliche Zunahme des Transitverkehrs einerseits, nachlassende Anstrengungen des Staates bei
Ausbau und Erhalt der Infrastruktur andererseits haben zu nicht unerheblichen Engpéssen, U-
berlastungen und Stérungen im Verkehrsgeschehen gefiihrt. Dies wird von den Unternehmen
bereits seit Jahren beklagt, weil Wettbewerbsfahigkeit und Standortgunst sehr darunter leiden.
Zu den wichtigsten Verkehrsprojekten bzw. zu ergreifenden MaBnahmen in Baden-
Wirttemberg zahlen aus Sicht der Unternehmen:

StraBBe

Durchgehend sechsspuriger Ausbau der Autobahnen A 5, A 6 und A 8, der Bau der A 98 und
der Querspange Herrenberg - Autobahndreieck Leonberg im Zuge der A 81, Luckenschluss der
A 96. In den Teilen Baden-Wrttembergs, die nicht von Autobahnen erschlossen werden, mus-
sen die Bundes- und LandesstraBen bedarfsgerecht und leistungsfahig ausgebaut werden.

Schiene

Neubau der Hochgeschwindigkeitsstrecke Frankfurt — Mannheim, durchgehend viergleisiger
Ausbau der Rheintalschiene zwischen Karlsruhe und Basel, Projekt "Stuttgart 21" und Neubau
der Hochgeschwindigkeitsstrecke Wendlingen - Ulm, Verbesserungen auf der Gaubahn Stutt-
gart - Singen - Zirich sowie Ausbau und Elektrifizierung auf der Sidbahn Ulm - Friedrichshafen -
Lindau.

WasserstraBBe
Die Schleusen des Neckar mussen saniert bzw. vergréBert werden.

Luftverkehr
Landesweites Flughafenkonzept als langfristig orientiertes Ausbaukonzept.



7. Leitbild und Forderungen der Wirtschaft in der IHK-Region Ulm

Ausgangssituation

Die IHK-Region Ulm hat sich in der Vergangenheit auffallend gut entwickelt. So nimmt die Regi-
on inzwischen bei einigen markanten Kriterien auf Landes,- aber auch auf Bundesebene Spit-
zenplatze ein:

IHK-Region Baden- Deutschland-
Ulm Wiirttemberg West
Einwohner 1979-99 |+17,8% +14,0% +9,0%
Sozialversicherungs- |1978-98 |+16,2% +12,4% +9,9%
pflichtig Beschiaftigte
Arbeitslosenquote Deutschland
aller zivilen Erwerbs- | 32001 4,4% 4,9% 9,4%
personen 8/2002 |5,2% 5,6% 9,6%
Bruttowertschépfung | 1980-96 |+125,0% +115,3% +111,1%
zu Marktpreisen
Mitgliederzuwachs 1996-00 |+38,5 % 1. unter 12 IHKs 1. unter 82 IHKs
der IHK

Quellen: Datencheck 2001 der IHK, Grinderatlas 2001 der IHK, Erhebungen der Abteilung Be-
rufsausbildung der IHK, Landesarbeitsamt

Die Wirtschaft in der IHK-Region Ulm geht davon aus, dass diese hervorragende Position zumin-
dest gehalten und wo mdglich noch verbessert werden kann. Vorraussetzung dazu ist auch die
Standortgunst der Region, zu deren wesentlichen Merkmalen die Ausstattung mit Verkehrsinfra-
struktur zahlt.

Die Verkehrsinfrastruktur kann derzeit in ihrer Qualitdt nicht mit der zuvor dargestellten wirt-
schaftlich guten Position der Region Schritt halten. Es machen sich Engpasse, Uberlastungen und
Stérungen des Verkehrs bemerkbar, weil sich Fernverkehr und der ebenfalls enorm angewach-
sene Regionalverkehr Gberlagern. Autobahnen, BundesstraBBen und auch LandesstralBen weisen
zum Teil Belastungen auf, die schon seit geraumer Zeit an die Grenzen der Belastungsfahigkeit
stoBen und kaum in der Lage sind, die zu erwartenden Zuwachse beim Verkehr zu bewaltigen.
Unfalle, Staus, Verzdgerungen, Ausfdlle sind die Folge. Das bedeutet Kosten und Unkalkulier-
barkeit der Transporte fur die Wirtschaft.

Die IHK-Region Ulm verfligt zwar auf den ersten Blick Uber eine relativ gute Verkehrsgunst. So
kreuzen sich hier als Hauptverkehrsadern in Nord-Std- und in West-Ost-Richtung die Autobah-
nen A 7 und A 8. Beide Autobahnen verlaufen allerdings am Rande der Region oder tangieren
sie nur kurz. Die innere ErschlieBung und damit die Anbindung an das nationale und internatio



nale StraBennetz missen daher die BundesstraBen B 10, B 28, B 30, B 311, B 312, B 465 und B
492 Ubernehmen, von denen die B 10, B 28, B 30 und B 311 sternférmig im Oberzentrum
Ulm/Neu-Ulm zusammenlaufen. Sie weisen aber recht unterschiedliche Ausbaustandards auf
und entsprechen wie beispielsweise die B 311 als lberregionale Verkehrsachse entlang der Do-
nau in keinster Weise der diesem StraBenzug zukommenden Aufgabe.

Beim Schienenverkehr ist die zweigleisige Strecke Stuttgart-Ulm-Mdinchen als einzige elektrifi-
ziert. Sie ist Bestandteil des Transeuropaischen Netzes, der sogenannten "Magistrale fir Euro-
pa" Paris-Wien-Budapest. lhre zwingend notwendige Anpassung an den europaische Hochge-
schwindigkeitsstandard zieht sich aber dahin. Auch diese Schienenverbindung durchquert die
IHK-Region Ulm nicht zentral, so dass vier ungleich ausgestattete Zubringerstrecken die regio-
nale ErschlieBung und Uber den Hauptknotenpunkt Ulm den Anschluss an das Schnellverkehrs-
netz sicherstellen missen.

Position und Forderungen

Die IHK Ulm geht in ihrem verkehrspolitischen Leitbild grundsatzlich von der Regionsgrenzen
Ubergreifenden Wirkung und von der notwendigen Vernetzung der einzelnen Verkehrssysteme
aus. Das letztere heiBt aber nicht, dass jedes System in gleicher Weise dazu geeignet ist, Leis-
tungen eines anderen zu Ubernehmen. In eindringlicher Weise zeigt sich dies bei den Systemen
StraBe und Schiene durch die Entwicklung des Gitertransports in der Vergangenheit. Die IHK
Ulm setzt daher beim Ausbau der regionalen Verkehrsinfrastruktur weiterhin auf Prioritdten im
StraBennetz. Aus diesen Griinden sollte auch der Regionalverkehrsplan Region Donau-lller von
1976 fortgeschrieben werden. Dabei geht es um eine Bilanzierung des Verkehrsgeschehens und
die daraus ableitbare Anpassung der Dringlichkeiten.

StraBe

Die IHK Ulm geht davon aus, dass sémtliche erforderlichen MaBnahmen an den Bundesfernstra-
Ben in der IHK-Region im neuen Bundesverkehrswegeplan in den vordringlichen Bedarf aufge-
nommen werden. Bereits planfestgestellte MaBnahmen sollten ohne neue Bewertung unverzig-
lich verwirklicht werden.

Zu den vordringlichen Projekten zahlen:

e A 8: Abschnitt Anschlussstelle Mihlhausen - Autobahnkreuz Ulm/Elchingen
- Einstufung in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplanes
- Bau eines neuen Albaufstieges

durchgehender sechsstreifiger Ausbau

e B10

Aufnahme des Abschnittes Umfahrung Geislingen und Amstetten in den vordringlichen
Bedarf des Bundesverkehrswegeplanes

baldiger Bau der planfestgestellten Umfahrung Luizhausen



Planung der Umfahrung von Urspring

e B30
- langfristig durchgehender vierstreifiger Ausbau von Biberach/Jordanbad bis zur Umfah-
rung Baindt
- als Ubergangslésung dreistreifiger Ausbau fur Uberholméglichkeiten zwischen Bibe-
rach/Jordanbad und Bad Waldsee
- Verlangerung ab dem Neu-Ulmer-Dreieck zur B 10 neu bei Neu-UIm/Schwaighofen

e B 311

Bau der Umfahrungen Riedlingen, Unlingen, Obermarchtal, Deppenhausen und Ehingen
Vierstreifiger Ausbau Ehingen bis zur Querspange im Raum Erbach

Bau einer Querspange zur B 30 im Raum Erbach

e B312
- baldiger Bau der planfestgestellten Umfahrung Uttenweiler
Bau der Umfahrungen von Ringschnait, Ochsenhausen, Edenbachen

e B465
- Bau der Nordumfahrung Warthausen
- Bau einer Verbindung von der B 30 alt (L 267) bis zur B 30 neu (Querspange Warthau-
sen)

e | 299
- Ausbau Edenbachen-Bechtenrot

e L1230
- Bau der Stdumfahrung von Machtolsheim

e K 7532
- Neubau als Nordwestumfahrung von Biberach

e K 7540
- Bau einer sudl. Kernentlastungsstra3e von Riedlingen

Schiene

Der Schiene muss in Hinblick auf die weiter steigenden Verkehrsmengen und unter Bericksich-
tigung ihrer systembedingten Moglichkeiten wieder vermehrt Aufmerksamkeit gewidmet wer-
den. Dies trifft in erster Linie auf die europadischen und nationalen Transporte von Personen und
GuUtern zu. Im alpenquerenden Guterverkehr sind mittel- bis langerfristig weitere Restriktionen
zu erwarten, die sich gerade auf die hier ansassige Wirtschaft mit ihren starken Verflechtungen
nach Oberitalien auswirken.



Als vorrangige MaBnahmen sind zu nennen:

e Hochgeschwindigkeitsstrecke Wendlingen - Ulm
- zlgige Einleitung der Planfeststellungsverfahren
- rascher Baubeginn

e Donautalbahn Ulm-Sigmaringen
- rasche Ertlchtigung fir den Betrieb mit Neigetechnik-Ztgen
- Planung einer Direktverbindung Ehingen-Erbach

e Sldbahn Ulm - Friedrichshafen - (Lindau)
- Ausbau fur eine Fahrgeschwindigkeit von 160 km/h
- Elektrifizierung
- durchgehendes Bedienungsangebot im Stundentakt (Bregenz-Lindau)-Friedrichshafen-
Ulm-Stuttgart mit Fernverkehrsqualitat

Offentlicher Personenverkehr

Beim Offentlichen Personenverkehr in der Region wurden bereits erhebliche Fortschritte erzielt.
Diese gilt es zu konsolidieren und weiter zu erganzen. Dazu zahlen die Ausweitung der Ver-
kehrsverbtinde sowie eine Verbesserung der Angebote auf den regionalen Schienenstrecken:

e Einrichtung regionaler S-bahnahnlicher Durchmesserlinien
e Verdichtung der Taktbedienung bei Schiene und Bus
e Sludbahn
- baldige Inbetriebnahme der Haltestelle Donautal
- Bau der Sudkurve nach Laupheim
e Donautalbahn
- Kapazitatserhdhung im Streckenabschnitt Arnegg-Ehingen
e Brenztalbahn
- Kapazitatserhdhung durch abschnittsweisen zweigleisigen Ausbau

Luftverkehr
e Sicherstellung des bedarfsorientierten Geschaftsflugverkehres auf den Flugplatzen Biberach
und Laupheim

Kombinierter Verkehr
e Umschlagbahnhof im Norden von Ulm
- rascher Baubeginn auch als Umschlagpunkt fir den alpenquerenden Verkehr und als
Grundvoraussetzung fir die Entwicklung eines regionalen Guterverkehrszentrums

Samtliche von der IHK geforderte MaBnahmen sind detailliert in der Anlage aufge-
fiihrt.
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8. Die Politik ist gefordert

Die Wirtschaft erwartet von der Politik, dass sie die dargestellten Notwendigkeiten anerkennt
und entsprechend handelt, d.h. sich aktiv darum bemuht, die Voraussetzungen fir einen be-
darfsgerechten Infrastrukturausbau in der Region zu schaffen. Dazu gehort in erster Linie die
Sicherung der finanziellen Voraussetzungen. Wie bereits oben dargestellt, schopft der Staat im
Verkehrsbereich erheblich mehr Mittel, als er in diesen zurick gibt. Die Verwendung dieser Mit-
tel fir andere Zwecke kann auf Dauer nicht hingenommen werden. Hier muss die Politik gegen-
steuern. Die Vernachlassigung von Investitionen in Produktionsmittel fihrt beim Staat zum sel-
ben Ergebnis wie beim einzelnen Unternehmen: Verlust an Wettbewerbsfahigkeit, vielleicht so-
gar Ausscheiden aus dem Wettbewerb. Wachstum der Wirtschaft, Wohlstand, Sicherung von
und Schaffung neuer Arbeitsplatze sind nur darstellbar, wenn die Produktionsbedingungen fur
die Unternehmen rasch und nachhaltig verbessert werden.

IHK Ulm, 1.10.2002



Analge zum Leitbild Verkehr

StraB3e
MaBnahmen mit Gberregionaler Verkehrsbela-| Anteil LKW | Lange | Kosten | Bemerk.g. | néchster erforderlicher | von der IHK
und regionaler Bedeutung stung 2015 (in %) (km) | (Mio €) Schritt erwartete
(Kfz/24 h) Fertigstellung

A8
AS Mihlhausen-Hohenstadt 80.000 17,8 8,0 350 Einleitung des 2008
(Albauf- und Albabstieg) Planfestst.verfahrens
Hohenstadt - AS Ulm/West (6-streifig) 22,2 | 144,13 Einleitung des 2012/2013 in

Planfestst.verfahrens Abstimmung

auf die
Neubaustrecke
AS Ulm/West - AS UIm/Ost 5,0 21,99 Abstimmung der Planung 2012/2013
(Landesgrenze BW/BY) (6-streifig) mit BY;
Erarbeitung des
Vorentwurfs

AK Ulm/Elchingen (Landesgrenze 3,5 19,94 Abschluss des 2008
BW/BY) - (Landesgrenze BW/BY) Planfestst.verfahrens
(6-streifig)
B 10
OU Urspring 13.384 22,4 2,3 24,29 Variantenentscheid 2013-2017
OU Luizhausen 14.987 16,8 2,6 4,70 | Planfestgest. Bau 2003-2007
OU Amstetten 11.792 19,5 42 11,50 Neu Variantenentscheid 2013-2017
B 28
OU Feldstetten 7.545 12,2 2,0 2,91 Einleitung der Planung 2018-2022
OU Blaubeuren/Gerhausen 9.108 5,4 1,8 20,86 Einleitung der Planung 2018-2022
OU Blaustein 20.200 10 2 48,37 Einleitung der Planung 2018-2022




MaBRnahmen mit Giberregionaler Verkehrsbela-| Anteil LKW | Linge | Kosten | Bemerk.g. | néchster erforderlicher | von der IHK
und regionaler Bedeutung stung 2015 (in %) (km) | (Mio €) Schritt erwartete
(Kfz/24 h) Fertigstellung
B 30
Verlegung bei Oberessendorf 21.528 13,1 2,6 9,61 Einleitung der Planung 2013-2017
Biberach (Jordanbad) - Hochdorf (2.FB) 25.500 13,1 50 19,84 Einleitung der Planung; 2008-2012
dringende Interimsldsung
3. Fahrstreifen
Hochdorf (L 284) - Oberessendorf (2.FB) 21.000 13,1 4,8 24,03 Einleitung der Planung; 2008-2012
dringende Interimslosung
3. Fahrstreifen
B 311
OU Riedlingen 11.724 15 3,5 8,90 Neu Einleitung der Planung 2008-2012
OU Unlingen 11.724 15 4,1 7,98 in Planung Genehmigungsentwurf 2008-2012
abschlief3en;
Fertigstellung der
Planfeststellungsunterl.
OU Obermarchtal 12.500 20 2,6 3,89 in Planung | Einleitung Planfeststverf. 2003-2007
OU Deppenhausen 10.399 13,5 1,8 4,65 Varientenentscheid 2013-2017
Ehingen/Stetten - B 492 (2.FB) 20.600 19 4,0 20,6 |Entwurf beim Fertigstellung der 2008-2012
BVM Planfeststellungsunterl.
B 492 - Gamerschwang 17.300 17 4,9 25 Fertigstellung der 2008-2012
Planfeststellungsunterl.
Gamerschwang - Oberdischingen 17.300 18,1 3,1 7,93 Erarbeitung Vorentwurf 2013-2017
3,1 5,98 Alternative
dreistreifig
Erbach - Dellmensingen 12.400 11 7,6 22,75 |Entwurf beim| Einleitung Planfeststverf. 2003-2007
Querspange zur B 30 BVM




MaBRnahmen mit Giberregionaler Verkehrsbela-| Anteil LKW | Linge | Kosten | Bemerk.g. | néchster erforderlicher | von der IHK
und regionaler Bedeutung stung 2015 (in %) (km) | (Mio €) Schritt erwartete
(Kfz/24 h) Fertigstellung

B 312

OU Uttenweiler 6.900 10,7 3,1 8,2 Planfestgest. Bau 2003-2007

Wolfentalquerspange in Biberach 16.000 12 1,9 17,9 Abschluss der 2013-2017
Genehmigungsplanung

K 7504 - Ringschnait 10.375 10 1,1 2,15 Neu Abschluss der 2013-2017
Genehmigungsplanung

OU Ringschnait 10.375 10 2,6 4,81 Abschluss der 2013-2017
Genehmigungsplanung

OU Ochsenhausen 11.000 10 7.6 17,90 Abschluss der 2013-2017
Genehmigungsplanung

OU Edenbachen 7.500 10 2,0 7,16 Abschluss der 2013-2017
Genehmigungsplanung

B 465

OU AltsteuBBlingen 6.031 21,3 1,0 2,15 Neu Einleitung der Planung 2018-2022

OU Ehingen 11.900 16 3,2 10,43 Einleitung der Planung 2013-2017

OU Sontheim/Weisel 5.830 20 1,3 2,56 Neu Einleitung der Planung 2018-2022

OU Ingerkingen 4.879 20 3,4 5,37 Neu Einleitung der Planung 2018-2022

OU Warthausen 10.700 2,0 8,0 Umweltvertr keitsstudie 2008-2013

Querspange Warthausen 20.400 12,2 4.1 15,34 Umweltvertr keitsstudie 2008-2013

L 1230

Sudumfahrung Machtolsheim 5.200 13 1,7 2,83 Bau 2003-2007

(Prognose
2010)
L 1239/1165
OU Beimerstetten 5.500-9.300 (je 2,5 5 Variantenentscheid 2008-2012

nach Variante)




MaBnahmen mit tiberregionaler Verkehrsbela-| Anteil LKW | Lange | Kosten | Bemerk.g. | néchster erforderlicher | von der IHK
und regionaler Bedeutung stung 2015 (in %) (km) | (Mio €) Schritt erwartete
(Kfz/24 h) Fertigstellung
L 259
OU Riftissen Gutachten lauft 2,7/4.4 je nach Variantenentscheid 2003-2007
2,25/3, Variante
6
Ausbau Ritissen - Kreisgrenze ADK 2.730 (DTV Einleitung Planfeststverf. 2003-2007
2000)
Ausbau Kreisgrenze ADK - Laupheim ca. 5.000 8 1,65 3,7 Einleitung Planfeststverf. 2003-2007
L 280
Ausbau Bad Buchau-Oggelshausen 5.000 2,6 2,8 Einleitung der Planung 2008-2012
L 284
OU Ingoldingen Einleitung der Planung 2013-2017
L 299
Ausbau Edenbachen-Bechtenrot 1,2 0,55 Einleitung der Planung 2008-2012
K 7532
Neubau als Nordwestumfahrung 11.000 6 4,2 11,8 Umweltvertr keitsstudie 2003-2007
Biberach
K 7540
Sudl. Kernentlastungsstral’e Riedlingen 19.700 6 2,0 15,3 Fertigstellung der 2003-2007

Planfeststellungsunterl.

Anmerkungen

Quelle: - Anmeldungen des Landes fir die Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes (Juni 2000)
- Besprechungen mit dem Autobahnbetriebsamt in Heidenheim und den Stralienbaudmtern Ehingen und Riedlingen

Abkurzungen: AK= Autobahnkreuz; AS= Anschlussstelle; FB= Fahrbahn; OU= Ortsumgehung




Schiene

Kosten nachster erforderlicher von der IHK
(€) Schritt erwartete
Fertigstellung
Hochgeschwindigkeitsstrecke 2,56 Mrd zlgige Einleitung der 2012
Wendlingen - Ulm Planfeststel-
(Teil der "Magistrale fiir Europa") lungsverfahren
rascher Baubeginn
Stidbahn Ulm - Friedrichshafen - (Lindau) 82 Mio Elektrifizierung 2008
(Zulaufstrecke zum Gotthardbasistunnel 20 Mio Ausbau fur eine Fahr- 2008
geschwindigkeit von 160
km/h
Bau der Stdkurve nach 2004
Laupheim
Donautalbahn Ulm-Sigmaringen rasche Ertlichtigung fur 2003
den Betrieb mit
Neigetechnik-Zlgen
Planung einer 2012
Direktverbindung
Ehingen-Erbach
Kapazitatserhdhung im 2008
Streckenabschnitt
Arnegg-Ehingen durch
abschnittsweisen
zweigleisigen Ausbau
Brenztalbahn Kapazitatserhohung 2008

durch abschnittsweisen
zweigleisigen Ausbau




Offentlicher Personennahverkehr

nachster erforderlicher
Schritt

von der IHK erwartete
Fertigstellung

Allgemein

e Einrichtung regionaler
S-bahnahnlicher
Durchmesserlinien auf
der Schiene

e Verdichtung der
Taktbedienung bei
Schiene und Bus

laufend

laufend

Stiidbahn

e durchgehendes
Bedienungsangebot im
Stundentakt (Bregenz-
Lindau)-Friedrichshafen-
Ulm-Stuttgart mit
Fernverkehrsqualitat

e baldige Inbetriebnahme
der Haltestelle Donautal

2008

Dezember 2002

Luftverkehr

nachster erforderlicher
Schritt

von der IHK erwartete
Fertigstellung

Biberach und Laupheim

e Sicherstellung des
bedarfsorientierten
Geschaftsflugverkehres

2003




Kombinierter Verkehr

nachster erforderlicher
Schritt

von der IHK erwartete
Fertigstellung

Umschlagbahnhof Ulm-Nord/Dornstadt

rascher Baubeginn auch
als Umschlagpunkt fur
den alpenquerenden
Verkehr und als
Grundvoraussetzung fur
die Entwicklung eines
regionalen
GUterverkehrszentrums

2004

IHK Ulm, 1.10.2002
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