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Gemeinsame Erkldrung zur Realisierung der Projekte
"Stuttgart 21" und "NBS Wendlingen — Ulm"

zwischen

der Bundesrepublik Deutschland,
vertreten durch den Bundesminister flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,

dem Land Baden-Wiirttemberg,
vertreten durch den Ministerprésidenten des Landes Baden-Wiirttemberg,

der Landeshauptstadt Stuttgart,
vertreten durch das Land Baden-Wiirttemberg,

dem Verband Region Stuitgart,
vertreten durch das Land Baden-Wiirttemberg,

der Flughafen Stuttgart GmbH,
vertreten durch die Geschéaftsfithrer,

der Deutschen Bahn Aktiengesellschaft,
vertreten durch den Vorstand, dieser wiederum verireten durch den Vorstand Infrastrukiur
der Deuischen Bahn AG,

der DB Netz Aktiengesellschaft,
vertreten durch den Vorstand, dieser wiederum vertreten durch den Vorstand Infrastruktur
der Deutschen Bahn AG,

der DB Station&Service Aktiengesellschaft
vertreten durch den Vorstand, dieser wiederum vertreten durch den Vorstand Infrastruktur
der Deutschen Bahn AG

und

der DB Energie GmbH,

vertreten durch die Geschéftsflhrung, diese wiederum vertreten durch den Vorstand Infra-

struktur der Deutschen Bahn AG.

| (die drei letztgenannten nachfolgend Eisenbahninfrastrukturunternehmen, ,EIU" genannt)
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§ 1 — Praambel

Die Bundesrepublik Deutschland, das Land Baden-W(rttemberg, die Landeshauptstadt
Stuttgart, der Verband Region Stuttgart, die Flughafen Stuttgart GmbH, die EIU und die .
Deutsche Bahn AG sind sich einig, das Bedarfsplanprojekt Aus- und Neubaustrecke
(ABS/NBS) Stuttgart — Augsburg, vorliegend die Teilstrecke Wendlingen — Ulm und ihre
Einbindung in den Knoten Stuttgart im Rahmen des Projekfes "Stuttgart 21", als Teil
des’ vorrangigen Transeuropaischen Projektes Nr. 17 friihzeitig zu realisieren. Zwi--
schen den Beteiligten besteht insofern Einvernehmen, den Baubeginn der NBS Wend-
lingen — Ulm auf das Jahr 2010 vorzuziehen. Die Beteiligten verfolgen damit das Ziel,
dass beide Vorhaben im Jahr 2019 in Betrieb genommen werden. Das Land Baden-
Wiirttemberg beteiligt sich an diesem Projekt insbesondere, um das Nahverkehrsange-

bot und die regionale Wirtschaftsstruktur zu verbessern.

Das Projekt "Stuttgart 21" ist die Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart, bei welcher
der Kopfbahnhof durch einen tiefliegenden Durchgangsbahnhof ersetzt und an die Be-
standsstrecken und die NBS Wendlingen — Ulm ahgeséhlossen wird. Dieses Projekt ist

in Anlage 1 néaher beschriehen.

Das Projekt "NBS Wendlingen — Ulm" ist der Bau einer Hochgeschwindigkeitsstrecke
zwischen Wendlingen und Ulm. Dieses Projekt ist in Anlage 2 ndher beschrieben.

Der Ubergang vom Projekt "Stutigart 21" zur NBS Wendlingen — Ulm liegt am westli-
chen Widerlager des zweigleisigen Kreuzungsbauwerkes {iber den Neckar in Wendiin-
gen, wobei das Widerlager Teil der NBS Wendlingen — Ulm ist. Die Verbindungskurve
aus Richtung Ulm in Richtung Plochingen gehdrt zur NBS Wendlingen — Ulm; die Ver-
bindungskurve aus Richtung Tlbingen in Richtung Stuttgad gehdrt zum Projekt "'Stutt-
gart 21",

§ 2 — Bisherige Vereinbarungen

Grundiage des gemeinsamen Versténdnisses der Beteiligten bilden die nachstehenden
Vereinbarungen:

- Rahmenvereinbarung zum Projekt "Stuftgart 21" vom 07.11.1995

- Memorandum of Understanding vom 19.07.2007

- Eckpunktepapier fir einen Finanzierungsvertrag vom 19.07.2007

Bel Widerspriichen gelten die zuletzt genannten Vereinbarungen vorrangig vor den in

der weiteren Vergangenheit Liegenden.
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§ 3 — Finanzierung

Die Beschreibung der Finanzierungsbeitrége und ihre Zuordnung ergeben sich grundsétzlich

§§aus den in § 2 genannten Vereinbarungen. Zahlungsanspriiche werden erst durch ergan-

;fizende, diese Erklarung sowie die in § 2 genannten Vereinbarungen ausfiillende Finanzie-

rungsverirdge oder Zuwendungsbescheide begriindet.
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§ 4 — NBS Wendlingen — Ulm

Die Kosten (Bau- und Planungskosten) fiir die NBS Wendlingen — Ulm 'betragen
2,025 Mio. € (Preis- und Planungsstand 2004).

Das Land Baden-Wiirttemberg erklart sich bereit, einen festen Zuséhuss (nicht riick-
zahlbarer Baukostenzuschuss (BKZ)) fiir den Bund in Héhe von 950 Mio. € beginnend
ab 2010 bis vsh. 2016 fir Investitionskosten (Baukosten und Planungskostenpauschale)
entsprechend den geltenden Finanzierungsregeln des Bundes abschlielend zu leisten,
um eine frithzeitige Realisierung der NBS Wendlingen — Uim und die zeitgleiche Fertig-
stellung mit dem Projeki "Stuttgart 21" zu ermdglichen.

Der Bund wird die Gesamtfinanzierung in Form von nicht rliickzahlbaren BKZ, die im
Anschluss an den vom Land Baden-Wiirttemberg bereit gestellten festen Zuschuss in
Hohe von 950 Mio. € gewahrt wird, sicherstellen sowie das Risiko einer Kostensteige-
rung der zuwendungsfahigen Kosten tragen. Dazu wird er ab 01.01 .2016 die erforderli-
chen Bundesmittel zur Verfligung stellen.

Soweit TEN-Zuschiisse der Europdischen Union gewéhrt werden, flieRen diese in vol-
lem Umfang dem Bund zur Abdeckung seines Kostenbeitrages zu. Die EU-Mittel sind
in ihrem Bewilligungszeitraum vorrangig einzusetzen. Soweit die EU in der Finanzie-
rungsperiode 2014 — 2020 die Méglichkeit zur Beantragung von TEN-Zuschiissen er-
dffnet, werden die EIU und der Bund entsprechende Zuschiisse beantragen.

Fur den Fall, dass der Finanzierungsanteil des Landes vor dem 01.01.2016 verau_sgabt
sein solite, werden die EIU zur Uberbriickung des Zeitraumes bis zum 31.12.2015 Ei-
genmittel bis zu einer Héhe von 130 Mio. € bereitstellen, die der Bund ab dem
01.01.2016 nach MaRgabe der in der Einzelvereinbarung zu regélnden Konditionen in-

nerhalb der Bauzeit refinanziert.

Zur Sicherstellung der Gesamtfinanzierung schiief3t der Bund mit den EIU eine Finan-

zierungsvereinbarung iiber den Bau der NBS Wendlingen — Ulm ab.
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Entsprechend den Regelungen der Rahmenfinanzierungsvereinbarung zwischen der

‘Bundesrepublik Deutschiand und der DB Netz AG sowie der DB Station&Service AG

vom 14.12.1999 sowie der Anderungsvereinbarung vom 16.07.2002 zwischen der
Bundesrepublik Deutschland und der DB Netz AG sowie der DB Station&Service AG
und der DB Energie GmbH werden die EIU die Finanzierungsantrdge fiir die NBS
Wendlingen — Ulm sowie die Verwendungsnachweise dem Eisenbahn-Bundesamt (E-
BA) vorlegen. Das EBA wird die Antrags- und Verwendungspriifung durchfiihren. Dies
gilt auch fiir die vom Land Baden-Wiirttemberg bereitgestellten 950 Mio. €. Das Land
Baden-Wiirttemberg erhélt fir die von ihm bereitzustellenden Mittel nach deren Vorlie-
gen jeweils Abdrucke der Mittelfreigaben sowie der Verwendungsnachweise. Einzethei-

ten werden in der Finanzierungsvereinbarung nach Absatz 6 und in der Vereinbarung

- zwischen dem Land und der DB Netz AG sowie der DB Energie GmbH. Uber die Aus-

zahlung der 950 Mio. € geregeli.

§ 5 — Projekt "Stuttgart 21"

Die EIU sind Vorhabentriger und Bauherr des Projektes "Stutigart 21", Das Land Ba-
den-Wiirttemberg, die Stadt Stuttgart, der Verband Region Stuttgart und die Flughafen

Stuttgart GmbH beteiligen sich an der Finanzierung.

Der Bund erklart sich bereit, das Projekt "Stuttgart 21" mit einem Festbetrag aus Mitteln
nach § 8 Abs. 1 BSchwAG in Hohe von 500 Mio. € (Preis- und Planungsstand 2004)
mitzufinanzieren. Die Bundesmitiel werden in Abhangigkeit festgelegter Zielerrei-
chungsgrade (Meilensteine) entsprechend dem Baufortschritt ausgereicht. Zur Bertick-
sichtigung allgemeiner Lohn- und Preissteigerungen wird dieser Betrag einmalig bis
einschlieRlich 2008 entsprechend dem vom Statistischen Bundesamt ermittelten Bau-
kostenindex flir StraBenbau fortgeschrieben. Der BKZ des Bundes ergibt sich aus den
"Sowieso-Kosten" der urspriinglich geplanten Anbindung der NBS Wendlingen — Ulm in

den Knoten Stuttgart.

Soweit TEN-Zuschiisse der Européischen Union gewahrt werden, flieRBen diese in vol-
lem Umfang dem Bund zur Abdeckung seines Finanzierungsbeitrages zu.
Soweit die EU in der Finanzierungsperiode 2014 — 2020 die Mdglichkeit zur Beantra-
gung von TEN-Zuschiissen ertffnet, werden die EIU und der Bund entsprechende Zu-

schilsse beantragen.

Der Bund schiielft mit den EIU sine Finanzierungsvereinbarung (ber den in Absatz 2

genannten Beitrag zum Projekt "Stuttgart 21" ab.
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(5) Der Bund erklart sich aufgrund der Abstimmung mit dem Land Baden-Wiritemberg
zum volkswirtschaftlichen Nutzen bereit, im Rahmen der auf das Land Baden-
Wiirttemberg entfallenden Quote gemaR § 8.7 der Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung (LUFV) i.V.m. Anlage 8.7 weitere Bundesmittel nach § 8 Abs. 2 BSchwAG in
Héhe von 197 Mio. € in Form von BKZ zur Verfiigung zu stellen.
Das Land stimmt hiermit zu, dass die EIU diese Mittel fiir das Projekt ,Stuitgart 21°
verwenden. Soweit diese Mittel wihrend der Laufzeit der LuFV eingesetzt werden, gel-
ten fiir sie ausschlieflich die in der LUFV vereinbarten Auszahlungs- und Nachweisre-

gelungen.

(6) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen werden 300 Mio. € aus den fiir die Durchfiih-
rung von Ersatzinvestitionen geman § 2.1 der LuFV bereitgestellten Bundesmitteln fir
Stuttgart 21 nach den dort vereinbarten Regelungen einsetzen. Vorstehender Absatz &

Satz 3 gilt entsprechend.

(7) Die EIU verpfiichten sich, die bis 2013 nach Absatz 5 und 6 nicht eingebrachten Mittei
aus der Folge-LUFV oder, falls keine neus LuFV erfolgt, aus den zuklinftig vom Bund
auf Grundlage einer Finanzierungsvereinbarung zur Verfigung gestellten Mitteln fir
Ersatzinvestitionen in die Schienenwege des Bundes bereit zu stellen. Falls es nach
Beendigung der LUFV nicht zu einer entsprechenden Folgevereinbarung kommt, wird
fiir die nicht eingebrachten Mittel nach Absatz 5 und Absatz 6 jeweils eine gesonderte
Einzel-Finanzierungsvereinbarung geschlossen. Diese lehnen sich an die Einzel-
Finanzierungsvereinbarung nach Absatz 4 in Verbindung mit Absatz 2 an. Die EiU
werden dem Bund entsprechende Nachweise flr die bereits verausgabten Mittel, die

sie dem Land vorlegen, nachrichtlich zur Verfiigung stellen.!

(8) Teile des Vorhabens sind in dem GVEG-Bundesprogramm nach § 6 Abs. 1 GVFG plat-
' Jiert und werden nach den fiir dieses Programm geltenden Regeln finanziert. Der Bund
wird nach vallstandiger Antragstellung durch die EIU innerhalb von 6 Monaten Uber den
jeweiligen Antrag entscheiden. Die nach Priifung des Finanzierungsantrages bewillig-
ten zuwendungsfahigen Kosten werden (iber die Bauzeit nur mit Baupreisindex gemaf
den Vorgaben des GVFG forigeschrieben. Der Bund und das Land stellen sicher, dass
die Finanzhilfen gemal GVFG und der Vorgaben aus dem Bewilligungsbescheid bis
zum Auslaufen des GVFG-Bundesprogramms bereit gestellt werden. Die ElIU streben
an, den Bauablauf entsprechend zu steuern. Sollten wider Erwarten nach Auslaufen

des GVFG Bundesprogramms abschlielende Finanzierungsraten erforderlich sein, ge-

! Falls keine Folge-LuFV abgeschlossen wird, werden die Meilensteine beim Finanzierungsanteil nach
Absatz 5 beim Obertiirkheimer Tunnel vereinbart, beim Finanzierungsanteil nach Absatz 6 werden die
bereits festgelegten Meilensteine der Finanzierungsvereinbarung nach Absatz 4 aufgestockt.
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hen Bund und Land davon aus, dass eine entsprechende Anschlussfinanzierung der

bewilligten und begonnenen GVFG Projekte ermoglicht wird.

Beitrége der Absitze 5 und 6 sind Festbetrége, die keiner Nominalisierung durch den

Bund unierliesgen.

Die Bereitstellung der weiteren Finanzierungsmittel sowie die Finanzierung ggf. entste-
hender Mehrkosten werden in einer gesonderten Vereinbarung zwischen dem Land
Baden-Wiritemberg, der Landeshauptstadt Stuttgért, dem Verband Region Stuttgart,
Flughafen Stuttgart GmbH, der DB AG und den EIU geregelt, die die Malkgaben der in
§ 2 genannten Vereinbarungen umsetzt. Fur eventuelle Kostensteigerungen, die durch
die o.g. Finanzierungsbeitrage nicht abgedeckt sind, haben die EIU, das Land, die
Stadt und der Flughafen eine Risikovorsorge getroffen. Danach werden Kostensteige-
rungen wie folgt Ubernommen: zunéchst 220 Mio. € von den EIU, danach 780 Mio. €
von Land, Stadt und Flughafen. Bei einer unwahrscheinlichen Kostensteigerung (iber
1.000 Mio. € tibernehmen die EIU einen weiteren Finanzierungsbeitrag in Hohe von
160 Mio. €. Danach schlieRt sich ein weiterer Finanzierungsbeitrag der EIU in Héhe
von 130 Mio. € an. Dieser Betrag reduziert sich um den Betrag, den die EIU ggf. als
Kosten fiir die Zwischenfinanzierung der Neubaustrecke Wendlingen - Uim aufwenden
missen. Einen weiteren Finanziefungsbeitrag in Héhe von 160 Mio. € leisten anschlie-
Rend das Land und die Stadt. Bei einer dariiber hinaus gehenden Kostensteigerung

nehmen EIU und Land Gespréche auf.

§ 6 — Sonstiges

Die Projekte "Stuttgart 21" und "NBS Wendlingen — Ulm" sind voneinander abhéngig.
Die betelligten Partner werden ihre Handlungen danach ausrichten, dass eine zeitglei-
che Inbeiriebnahme der Projekte erfolgen kann. Anderungen innerhalb eines der bei-
den Projekte oder in beiden Projekten sind bezuiglich ihrer Auswirkungen jeweils im an-

deren Projekt zu beriicksichtigen.

Bei der Vergabe von Leistungen zur Realisierung der Vorhaben werden die EIU die
interessen der mittelstandischen Unternehmen angemessen, das heilt inshesondere

soweit technisch mdglich und wirtschaftlich vertretbar, berlicksichtigen.

Die Gemeinsame Erklarung bedarf der Zustimmung der zustandigen Gremien. Die Er-
kiarenden verpflichten sich vorbehaitlos, die Entscheidungen ihrer Gremien zeitgerecht
herbeizufiihren und einen Entfall der aufschiebenden' Bedingung nach vorstehendem
Satz 1 den jeweils anderen unverziiglich schriftlich zur Kenntnis zu bringen. Die Vorbe-
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haite im Sinne des vorstehenden Satz 1 gelten mit der Anzeige nach vorstehendem

Satz 2 als ausgerdumt.
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(4) Sollten einzelne Bestimmungen dieser Vereinbarung unwirksam sein oder werden oder
aus tatsachlichen oder rechtiichen Griinden nicht durchgefiihrt werden kénnen, ohne
dass damit die Aufrechterhaltung der Vereinbarung fdr einen der Vertragsparﬁner ins-
gesamt unzumutbar wird, werden dadurch die iibrigen Bestimmungen dieser Vereinba-
rung nicht beriihrt. Das gleiche gilt, falls sich eine Regelungslilcke zeigen sollte. Anstel-
le der unwirksamen oder undurchfiihrbaren Bestimmungen oder zur Ausfillung einer -

Regelungstt‘lcke ist elne Bestimmung zu vereinbaren, die dem von den Vertragspartei-

en angestrebten Zweck am néchsten kommt.

Cly Aﬁ;mrf’ 02 04.2009

Fiir den Bund

S

(Bundesminister Wolfg ng Tiefensee) .

Fir das Land

o b A

(Mlmst&prasadent Glinther H Oettlnger)

Flir den Flughafen

byt Ll

(Prof Georg Fundel, Walter Schoefer) I

o SR
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Eiir die DB AG, die DB Netz, die DB Station&Service und die DB Energie

QLS

(Vorstand Infrasuuktur DB AG Stefan Garber)
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Gemsinsame Erkldrung Anlage 1

Projekibeschreibung Stuttgart 21

1. Allgemeines

Der Bahnknoten Stuttgart soll im Rahmen des Projektes "Stuttgart 21" fir den europaischen Hoch-
geschwindigkeitsverkehr swischen der vorhandenen Neubaustrecke (NBS) Mannheim — Stuttgart-
Ceuerbach und der geplanten NBS Wendlingen ~ Ulm umgebaut werden. Der Neubau/Ausbau der
Strecke Stuttgart — Wendlingen einschlieBlich ,Stuttgart 21* ist Bestandteil der TEN Strecke Nr. 17

. Paris — Stuttgart — Bratislava. Die Einbindung des BVWP-Projekies Stuttgart — Ulm - Augsburg in

den Knoten Stuttgart ist Bestandteil des Projekies Stuttgart 21.

Die Umgestaltung des Hauptbahnhofes Stuttgart als Durchgangsbahnhof in Tieftage, der Aufbau
eines Ringverkehrs im Knoten Stuttgart, die Umgestaltung erforderlicher Abstellkapazitaten im Kno-
ienbereich und die Anbindung des Flughafens Stuttgart an den Fern- und Regionalverkehr sind
Bestandteil des Projekts. Der Knotenbereich Stuttgart soll auf einer Gesamtstreckenldnge von
57 km umgestaltet werden, davon 29,9 Strecken—km fir Hochgeschwindigkeitsverkehr und

33 Strecken-km in Tunnellage.

Kernstiick ist die Umwandlung des bestehenden 16-gleisigen Kopfbahnhofs in Stuttgart in einen 8-
gleisigen tiefergelegten Durchgangsbahnhof fiir den Fern- und Regionalverkehr, der gegen(iber der
heutigen Lage der Bahnsteige um ca. 90 Grad gedreht wird. Der neue Hauptbahnhof wird durch
unterirdische Zulaufstrecken aus Richtung Feuerbach, Bad Cannstatt, Wangen bzw. Ober-/ Unter-
tiirkheim und der Filderebene angebunden. Die bisherigen Abstell- und Wartungsanlagen am Rand
des Rosensteinparks werden voraussichtiich in den Bereich des heutigen Giiterbahnhofs Unter-
tiirkheim und nach Heilbronn, Tiibingen, Crailsheim, Aalen, Horb und Ulm verlegt. Die MaBnahmen
in Unteritirkheim sind Bestandteil des Projekts Stuttgart 21. Die weiteren genannten Abstell- und
Wartungsanlagen werden von der DB auBerhalb des Projekts Stuttgart 21 realisiert.

Das Infrastrukturprojekt wird zum Zeitbunkt der Inbetriebnahme gem#B der dann gultigen TSI-CCS
ausgeriistet sein. Damit wird die Interoperabilitat gewahrleistet werden. Dies betrifft die Stellwerke

ebenso wie die Zugsicherungstechnik (ETCS).

2. Verkehrliche Zielsetzung
Mit dem Projekt Stuttgart 21 werden folgende verkehiliche Ziele verfolgt:
¢ Einbindung des Bahnknotens in das eurobéische Hochgeschwindigkeitsneiz,

+ Anbindung des Flughafens Stutigart und der Landesmesse an das Schienenfernverkehis-
netz,

» Schaffung von zusatzlichen Kapazitaten im Fern- und Nahverkehr,
"« Fahrzeitverkiirzungen im Fern- und Regionalverkehr,

» Erméglichung von Durchmesserlinien im Regionalverkehr.

Dgr heutige Koptbahnhof Stuttgart Hbf ist an den Grenzen seiner Leistungsféhigkeit angekommen.
Dlg Zulaufgleise sind stark belastet, diejenigen von Stutigart-Bad Cannstatt Gber der rechnerischen
Leistungsfahigkeit. Die angestirebte Kapazititserhdhung lasst sich nur durch zusatzliche Zulaufglei-

se erreichen.
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Gemelnsame Erkldrung Anlage 1

= Durch den Ringschluss Hauptbahnhof — Wangen — Abstellbahnhof ~ Bad Cannstatt — Hauptbahn-
. hof ist im Regelfall eine Betriebsfiihrung véllig chne Fahririchtungswechsel und ohne Rangierfahr-
i ten méglich (Fahrten zu und von der Abstellung als Zugfahrten).

D’ép Durchgangsbahnhof erhilt 2 neue, zusatzliche Zulaufstrecken, vom Filderbahnhof/Flughafen,
und von Stuttgart-Wangen — Stuttgart-Obertirkheim. Die Funktion der heute am stérksten belaste-
ten Zulaufstrecke von Stuttgart-Bad Cannstatt wird dadurch auf 3 verteilt:

Ziige von und nach Waiblingen — Aalen/Schwébisch Hall - Crailsheim — NUrnberg auf die neue
Zulaufstrecke von Bad Cannstatt;
~ Zugverkehr Richtung Ulm Gber die Hochgeschwindigkeitsstrecke, Ziige von und nach Tibingen
‘teilweise auf die neue, zusatzliche Zulaufstrecke vom Filderbahnhof/Flughafen;
erganzender Fernverkehr und Regionalverkehr Richtung Filstal — Ulm, Regionalverkehr Rich-
‘tung Tabingen teilweise auf die neue zusétzliche Zulaufstrecke von Stuitgart-Wangen — Stutt-
- gart-Obertirkheim.

Wahrend heute die Gaubahn mit der Zulaufstrecke von Stutigart-Zuffenhausen verknlpft ist, wird
deren Funktion von der Zulaufstrecke vom Filderbahnhof/Flughafen tibernommen. Damit wird die
neue, kiinftig am starksten belastete Zulaufstrecke von Zuffenhausen etwas entlastet und die Nord-

lastigkeit beim Fernverkehr verringert.
Der Durchgangsbahnhof bekommt 8 Bahnsteigkanten. Er ist fir Richtungsbetrieb konzipiert, wobeit

die HGV-Achse Mannheim — Ulm in der Mitte ein- und ausgefiihrt wird. Die neuen Zulaufstrecken
von Bad Cannstait und Wangen werden hdhentrei von auBen angeschlossen. Es gibt Fahrstrafien

von jedem Zulaufgleis zu jedem Bahnsteiggleis einer Richtungsgruppe.
Der Flughafen Stuttgart und die Landesmesse erhalten einen”Anschluss an das Schienenfernver-

kehrsnetz.

Fir den Nahverkehr besteht die wesentliche Zlelsetzung darin, dass Fahrzeiten verringert werden
und dass im Zusammenhang mit dem Ersatz des Kopfbahnhofs durch einen Durchgangsbahnhof
das Grundgeriist des Regionalverkehrs nicht mehr aus in Stuttgart Hbf beginnenden und endenden
Linien besteht, sondern Linien durchgebunden werden kénnen.
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Der Giterverkehr betrifft im Korridor Knoten Stuttgart im Wesentlichen nur die Giterumgehungs-
bahn Kornwestheim — Stutigart-Untertiirkheim (Strecke 4720) und deren Fortsetzung auf der Stre-
cke 4700 Richiung Uim. Ziel der Planungen zu Stutigart 21 ist auch, dass die politisch gewollte
Verlagerung des Gterverkehrs von der StraBe auf die Schiene besser bewaltigt werden kann.

e = i .
T

3. Beschreibung der MaBnahmen
Das Projekt Stutigart 21 ist in sieben Planfeststellungsabschnitte (PFA) untergliedert, die nachfol-
gend beschrieben werden.

3.1 PFA 1.1 -, Talquerung”

Der PFA umfasst die ca. 870 m lange sogenannte Talquerung, die von der JagerstraBe im Norden
zur SangerstraBe im Stden des Stuttgarter Talkessels reicht. Dieser Abschnitt wird in offener Bau-
weise errichtet. Der PFA 1.1 wird begrenzt durch die Brillenwénde der bergménnisch aufzufahren-
den Tunnelabschnitie 1.2 (Fildertunnel) im Siiden und 1.5 (Zuftihrung Feuerbach/ Bad Cannstat,

S-Bahn-Anbindung) im Norden.
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Gemeinsame Erkldarung Anlage 1

TR

Kernstiick ist der neue, 8-gleisige Durchgangsbahnhof in Tieflage, der ca. 90 Grad gegeniiber den
| heutigen Bahnhofsanlagen gedreht. Alle acht Bahnsteigkanten sind mit 420 Metern Lange fir alle
© Zuggaitungen geeignet und aufgrund entsprechender Weichenverbindungen aus allen Richtungen
_.in_alle Richtungen befahrbar. Spétere Erweiterungen auf 10 Bahnsteiggleise sind technisch mog-

lsh

gl

'_W_éi_terhin ist die Anpassung der bestehenden Gleisanlagen in den Planfeststellungsunteriagen des.
PFA 1.1 enthalten. Die Anpassung ist als Bauzwischenzustand zur Baufeldfreimachung fir die
Baugrube des neuen Hauptbahnhofs erforderlich, Sie wird so durchgefihrt, dass der Bahnbetrieb

wahrend der gesamten BaumaBnahmen reibungslos erfolgen kann.

e e R N

| 32 PFA1.2-Fildertunnel®

'Dé_r ¢a. 9,4 km lange in bergméannischer Bauwéise aufzufahrende Tunnel beginnt im Talkessel im
. Bereich der SéngerstraBe und endet am sogenannten Echterdinger Ei. An das Tunnelportal
- sehlieBt ein kurzer oberirdischer Streckenabschnitt an. Die maximale Neigung des Tunnels betragt
25 %.. Die Linienflihrung der Strecke ist so ausgelegt, dass Fahrgeschwindigkeiten zwischen

160 km/ h und maximal 250 km/ h mdglich sind.

Vom Sidkopf des Hauptbahnhofs bis zur Streckenverzweigung in Richtung Ulm (PFA 1.2) und
Obertiirkheim / Unterilirkheim {PFA 1.6) sind auf eine Lange von etwa 300 m zwei jeweils zweiglei-
sigen Tunnelréhren vorgesehen. Nach dem unterirdischen Verzwelgungsbauwerk werden die Stre-
cken jeweils in eingleisigen Tunnelrdhren weitergefiihrt, die nach derzeitigem Planungsstand in
einem Abstand von jeweils 1.000 Metern durch Querschldge miteinander verbunden sind. Diese
Bauweise ist Teil des Rettungskonzepts und gewihrleistet im Falle elnes Unfalls in einer der Roh-
ren die schnelle Flucht in einen sogenannten ,sicheren Bereich®, den die vom Unfall unberiihrte
Réhre darstelit. Die Gleise werden nach dem System ,Feste Fahrbahn” ausgefiihrt, wobei ebenfalls
fir Rettungszwecke die Gleise so ausgefiihrt werden, dass sie auch mit StraBenfahrzeugen der
Rettungsdienste hefahrbar sind und zwar so, dass an einem in der Réhre abgestellten Retiungs-
fahrzeug noch vorbei gefahren werden kann.

In dem an den Tunnel anschiieBenden offenen Streckenabschnitt werden die Gleise aus Griinden
des Grundwasserschutzes auf eine Linge von 100 Metern in Grundwassertrogen geflihrt. Von rela-
tiv kurzen Abschnitten im Talkessel und im Bereich des Fasanenhofs abgesehen, liegt der Tunnel
mit groBer Uberdeckung von bis zu 220 Metern unterhalb der Geléndeoberkante.

sy

o
i

3.3 PFA1.3 - ,Flughafenbereich, Filderbahnhot, Flughafentunnel, Rohrer Kurve®

Bestandteil dieses Planfeststellungsabschnitts ist die Weiterfiihrung der NBS nérdlich der BAB A 8
bis in Hohe der Gemarkungsgrenze zwischen Plieningen und Scharnhausen.

Die Streckenfithrung der Neubaustrecke (NBS) in Richtung Ulm-erfolgt oberirdisch, in gebiindelter
Lage zur Autobahn. Im Bereich der die Trasse kreuzenden StraBen sind Anpassungsmafnahmen
im StraBennetz notwendig.

Die Station der NBS und die eingleisige wesiliche sowie die zweigleisige dstliche Zufiihrungsstre-
cke von der NBS wird unterirdisch in eingleisigen Réhren angelegt, dabei wird die Option fir einen
nachtraglichen zweigleisigen Ausbau der westlichen Anbindungsstrecke offen gelassen. Ebenfalls
in einem in offener Bauweise erstellten Tunnel gefiihrt wird die Verbindungskurve fiir den Gau-
b_ahnverkehr. Bauliche Veranderungen an der Strecke Stuttgart - Rohr — Flughafen (Filderbahn})
sind mit der Rohrer Kurve vorgesehen, die eine Verbindung der heutigen Géubahn aus Richtung
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Gemeinsame Erkldrung Anlage 1

"!"'ngen und der Filderbahn herstelit und die Anbindung der siidlichen Landesteile Baden- Wirt-
bergs mit dem Landesflughafen Echterdingen deutlich verbessert.

su entstehende Filderbahnhof Flughafen besteht also aus zwei, etwa 180 Meter entfernten
nen (Terminalbereich und NBS) und ermdglicht ein Umsteigen in alle Richtungen auf kurzem
" Die Verbindung zwischen der Station NBS und den Flughafenterminals bzw. der Station
Ibereich erfolgt iber eine zentrale FuBgangerachse, die im Zuge der landseitigen Ausbau-
ahmen durch die Flughafen Stuttgart GmbH erstelit wird. Fiir die Station NBS wird au Berdem
pfangsgebaude errichtet, das alle fiir den Bahnbetrieb notwendigen Funktionen enthalten

Dazu gehoren z. B. Reisezentrum, SchlieBfachanlagen, sanitére Anlagen und Aufenthaltsbe-
sowie Flachen fir Vermarktung.

_PFA 1.4 - ,Filderbereich bis Wendlingen*

r Abschnitt mit einer Gesamtlange von ca. 10,5 km liegt nahezu ausschlieBlich oberirdisch
nthalt die NBS entlang der Bundesautobahn (BAB) A 8. Der Planfeststeilungsabschnitt endet
vor dem westl. Widerlager der Neckarbriicke. -

ndungsstrecke zwischen der

Die sog. ,kleine Wendlinger Kurve® als eingleisige 1,17 km lange Verbi
er NBS,

_NBS und der Neckartalbahn Plochingen — Reutlingen — Tibingen gehort zum PFA 2.1. d
d jedoch aus dem Projekt Stuttgart 21 finanziert.

e Jm PFA 1.3 betragt der mit dem Landesamt flir StraBenwesen (LiS) vereinbarte Mindestre-

gelabstand zur BAB 26,5 Meter, nur im Bereich der sogenannten "Neuhauser Linse" ist der Ab-
stand geringer. Die gesamte Biindelungsstrecke zwischen BAB und NBS beriicksichiigt entspre-

-chend den Forderungen des L{S einen 8-spurigen Ausbau der Autobahn. Zur Sicherung der Neu-

- baustrecke gegentiber der BAB wird zwischen Bahnstrecke und Autobahn ein sogenannter Abroll-

“tdamm errichtet. Lediglich im Bereich der ,Neuhauser Linse” tritt anstelle des Dammes eine Gileit-
wand, die dort die Sicherungsfunktion fibernimmt.

~Die NBS liegt bis zur Tank- und Rastanlage Denkendorf auf der Nordseite der BAB und wechselt
dort durch einen ca. 780 Meter langen zweigleisigen Tunnel auf die Stidseite der BAB und flhri von
dort aus Richtung Wendlingen. AuBerdem gibt es in diesem PFA einige groBere Briickenbauwerke:
die Denkendortfer Talbriicke, das Sulzbachviaduki und die Brilcke Uber die B 313

3;5' PFA 1.5 ,Zufiihrung Feuerbach/ Bad Cannstatt, S-Bahn-Anbindung®

Zur Anbindung des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofs an das bestehende Netz werden neue Stre-
cken in Richtung Bad Cannstatt und Feuerbach mit einer Lange von insgesamt ca. 8 km erforder-
!ich. Im Anfangsbereich werden die Streckengleise in zwei 2-gleisigen Réhren und anschtieBend in
jeweils zwei eingleisigen Rohren gefiihtt, die bei den einseitig geneigten Tunnelabschnitten im Ab-
stand von ca. 1.000 Meter, ansonsten im Abstand von ca. 500 Metern durch Querschlage mitein-
anpier verbunden sind. Die Gieise in Richtung Feuerbach unterqueren mit hoher Uberdeckung den
Kriegsberg und den Killesberg und werden im Bereich des Bahnhofs Feuerbach an die bestehen-
den Bahnanlagen angeschlossen. Bei den Planungen wurde die Mdglichkeit einer zusatzlichen
zweigleisigen Einfiihrung der Streckengleise aus Feuerbach in den neuen Hauptbahnhof Uiber die
Bad Cannstatlter Zulaufsirecken unter Benutzung der heutigen Fernbahnréhren des Pragtunnels

beriicksichtigt (sog. P-Option}.

R S
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Gemeinsame Erkidrung Anlage 1

3

Die. Zufuhrungsstrecke nach Bad Cannstalt umféhrt in bergmannisch gebauten Tunnelstrecken das
‘Nordbahnhofviertel, wobei die Trasse im Wesentlichen dem Verlauf der bestehenden Géubahn
: olgt. Nach Unterquerung des Rosensteinparks erreicht sie auf Hohe des sogenannten JElefantens-
" an der NeckartalstraBe (B 10) den Neckarhang. Zur Querung des Neckars wird an dieser
e eine neue, viergleisige Eisenbahnbriicke gebaut, in die als Ersatz fir den entfallenden Fach-
steg auch ein FuB- und Radweg integriert ist. Die heutige Eisenbahnbriicke wird fiir den
petrieb entbehrlich. Deren Abriss ist jedoch nicht Bestandteil des PFA 1.5, sondern wird Ge-

tand eines gesonderten Genehmigungsverfahrens nach § 18 AEG. :
“Neben dem Neubau der Zulaufstrecken fiir die Fernbahn st auch die Anpassung der bestehenden
%S -Strecken zwischen Stuttgart Hbf und Bad Cannstatt bzw. Stuttgart Nord Gegenstand des
¢ 5. Dabel werden die Gleise nach Anschluss an die bestehende Rampe im heutigen Vorfeld
“des Stuttgarter Hauptbahnhofs unterirdisch gefiihrt und der zweigleisige Streckenabschnitt der
Verbindungsbahn aus Richtung SchwabstraBe bis zur Station Mitinachtstrae verldngert. Auf Hohe
§d MittnachtstraBe wird eine neue, zusatzliche Station errichtet. Diese MaBnahmen haben Insbe-

i sondere stadtebauliche Griinde: Die Tieferlegung soll eine Beeintrachtigung der kiinftigen Bebau-
ung minimieren, die Station MittnachtstraBe dient der VerkehrserschlieBung der neuen Stadtquar-

6, :aber auch des Nordbahnhofviertels. Darliber hinaus soll hier der Eckverkehr zwischen den S-
hn-Linien S 1 bis S 3 einerseits und S 4 bis S 6 andererseits erfolgen, der bislang nur in der Sta-
n Hbf (tief) mdglich ist. Damit wird die stark frequentierte Station Hbf (tief) entlastet und gleichzei-

- tlg Reisezeiten fiir umsteigende Kunden verkurzt.

PFA 1.6 a/b - ,Zuf{ihrung Ober-/ Untertiirkheim, Abstellbahnhot*

¢ Dieser PFA schlieBt nach einem unterirdischen Verzweigungsbauwerk, das noch zum PFA 1.2
'-_géhbrt mit zwei eingleisigen, bergmannisch aufzufahrenden Tunnelréhren etwa unterhalb der Uh-
_ landshéhe und der FraassiraBe an den PFA 1.2 an. Diese Tunnelrdhren fihren in gestreckter Li-
{ nienfiihrung in Richtung Wangen und unterfahren dabei mit hoher Uberdeckung den Stadtteil
1 Gablenberg. Auf Héhe des GroBmarkts verzweigt sich die Strecke erneut unterirdisch. Zwei ab-

zweigende Tunnelrdhren werden dabei nord-westlich Richtung Untertiirkheim {Untertiirkheimer
Kurve) gefithrt und miinden dort im Bereich des heutigen Giiterbahnhofs Untertiirkheim oberirdisch

m die bestehenden Bahnanlagen. '
. Die zwel Tunnelréhren des weiterfithrenden Streckenstranges verlaufen stid-dstlich Richtung Ober-
. {lrkheim (Obertirkheimer Kurve) und miinden dort in die vorhandene Hauptabfuhrstrecke (HAS)

: _Sf(_l_;t_tgart - Ulm ein. Die Querung des Neckars erfolgt bei beiden Streckenésten unterirdisch.
Auf dem Gelande des heutigen Giterbahnhofs Untertlirkheim wird als Bestandtell des PFA 1.6 ein
. Abstellbahnhof gebaut, der die Funkiionen des im Zuge des Bahnprojekts entfallenden Abstell-

* bahnhofs Stuttgart Hbf am Rosensteinpark (ibernehmen soll. Ebenfalls im Bereich des Abstell-

{iber _Stuitgart - Wangen oder den Abstellbahnhof in Richtung Waiblingen und von dort entweder
auf die Rems- oder auf die Murrbahn fahren kénnen. '

Stuttgart - Bad Cannstatt ist vom Abstellbahnhof (iber eine neue Verbindung, die entlang des Daim-
ler-Chrysler Motorenwerks verlauft, zu erreichen. Der PFA 1.6 umfasst etwa 6,7 km Tunnelstrecke
und ca. 5,5 km offene Strecke, wovon 1,6 km auf den Abstellbahnhof enifalien.

|
B

g bahnhofs liegt die Verbindungskurve in Richtung Waiblingen tiber die Ziige zwischen Stuttgart Hbf
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Anlage 2
zum Bau- und Finanzierungsvertrag NBS Wendlingen - Ulm

eschreibun Neubaustrecke (NBS) Wendlingen - Ulm

eines

u’der Strecke Wendlingen — Uim ist ein Teilprojekt. der Aus- und Neubaustrecke
‘Stuttgart — Augsburg und Bestandteil der TEN-Strecke Nr. 17 Paris-Stuttgart-Bratislava.
t NBS Wendlingen — Ulm umfasst eine Streckenldnge von 59,575 km, wovon 30,218 km
rzuganbindung (GZA) Wendlingen) im Tunnel gefiihrt werden. Der Tunnelanteil betragt
rhiltnis zur Gesamtstrecke 50,72 %. Die Strecke wird fir Mischverkehr (schnelle Gl-
isgelegt.

h ist der durchgehende zwelgleisige Neubau einer Hochgeschwindigkeitsstrecke der
Bahn AG, wobei die Gleise in den Tunnelabschnitten 2 1000m in getrennten Tunnelrth-
‘werden.

nverlauf ist durch unterschiedliche Randbedingungen in den Hauptsegmenten charak-
ind wird daher in die folgenden Planfeststellungsabschnitte unterschieden:

FA 2.1 — Albvorland
FA 2.2 — Albaufstieg
FA 2.3 — Albhochflache
FA 2.4 — Albabstieg

FA 2.5a1 — Um Hauptbahnhof

Ustung der gesamten Strecke wird mit neuester zukunfisweisender Leit- und Sicherungs-
nik geplant, um die internationale Interoperabilitat zu schaffen. Dies bedeutet, dass die gesam-
trecke gemat den Vorgaben des ERTMS mit Leit- und Sicherungstechnik nach ETCS Level 2

SM-R ausgerlistet wird.

Verkehrliche Zielsetzung

der NBS Wendlingen — Ulm In Verbindung mit dem Projekt Stuttgart 21 werden folgende ver-
he Ziele verfolgt:

-inbindung Baden-Wiirttembergs in das europiische Hochgeschwindigkeitsnetz, insbeson-
~dere in die Magistrale Paris — Bratislava,

. Fahrzeitverkiirzungen im Fern- und Regionaiverkehr,
Schaffung von zus#tzlichen Kapazitdten im Fern- und Nah- und Giterverkehr,

Anbindung des Flughafens Stuttgart und damit der Landesmesse an das Schienenfernver-
kehrsnetz,

grund der Fahrzeitverkilrzungen wird sich das Reisendenaufkommen in HGV-Ziigen im Korridor
tgart — Ulm mehr als verdoppeln und vsl. weit stérker steigen als auf der StraBe: Zur verkehrli-
cnen Bewertung des Projekts wurde im Jahr 1897 eine umfassende Verkehrsuntersuchung mit
Analyse des Ist-Zustands und Prognosen fur 2 Pianfalle (Neubaustrecke Stuttgart —Ulm mit und
ne Stuttgart 21) durchgefiihrt. Dabei wurden Verkehrsstrome (Quelle-Ziel-Beziehungen), Ver-
hrsmittelwahi und Verkehrsumtegung fir den Eisenbahnverkehr ermittelt. Fir das angenommene
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Anlage 2
zum Bau- und Finanzierungsvertrag NBS Wendlingen - Ulm

emessungsnachweise geftihrt. Dariiber hinaus gab es

bsprbgramm wurden B
ungen zu Varianten und besonderen Projektwirkungen wie z.B. Fahrgelderlgse.

sich, dass mit den Projekten das Verkehrsaufkommen des Schienenverkehrs
er Motorisierte Individualverkehr (StraBenverkehr) steigt. Durch das Projekt kon-
- Pkw-km pro Jahr vermieden werden, Zugleich steigt das Relsendenaufkommen

7,5 Mio. Personenfahrten pro Jahr im Analyse-Fall auf 17 Mio. Personenfahrten

Hauptachse des Projekts von Stuttgart nach Ulm.

ung des Planfeststellungsbereiches 2.1 (Albvorland) ,

hnitt 2.1 unterteilt sich in 2 Abschnitte: '

K_riéuzung NBS / Neckar bei Wendlingen bis Kirchheim u.T./Bereich Nabern
Kiféhheim w.T./Bereich Nabern bis Aichetberg/westl. Portal Albaufstiegstunnel

‘liie.'Bt der PFA 1.4 des Projektes ,Stuttgart 21“ an und im Osten folgt der PFA 2.2

ge. Anlehnung an die Autobahn ist das Landschaftsbild im Bereich des Planfeststel-

ites gepragt durch die Linienfithrung der Bundesautobahn (BAB} A8 mit ihren Schali-

nahmen und Eingriinungen. .

Ibvorlandtunnel besteht aus zwel eingleisigen Rohren mit einer Lange von 8.176 m, bzw.
r den beiden Portalen des Albvorlandtunnels werden Sonic-Boom-Haubenbauwerke

gsplétze vorgesehen. Zwischen den beiden Tunnelrdhren sind im Abstand von ¢a.500 m

jsbauwerke geplant, in die Rettungsschleusen integriert werden.

luss der Gilterzuganbindung (GZA) der NBS an die Bestandsstrecke DB 4600 (Neckar-
rfolgt im Bahnhof Wendiingen nordlich der BAB (iber eine eingleisige Verbindungskurve,
B“A8 in einem 150 m langen Unterfihrungsbauwerk quert. im Albvorlandtunnel ermog-
+in 370 m langer Verbindungstunnel zwischen den NBS-R&hren den Gleiswechsel fir die G-

Eisenbahniiberfahrungen (EU)
StraRentiberfihrungen (SU) 5 St

‘Trogbauwerke 4 8t
t'Albvorlandiunnel
s . 26,078 34,253 8,175
. (_{_nk!. Sonic-Boom Bauwerke) IR TR I
Unterfahrung Rastplatz :
37,223 37,475 0,252

Vor dem Aichelberg”
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zum Bau- und Finanzierungsvertrag NBS Wendlingen - Ulm

des __Pianfeststeuungsbe}eiches 2.2 (Albaufsileg)

eRen, beginnend am Portal Aichelberg, die beiden eingleisigen Rohren des
:8.748 m) an, der im Wesentlichen Tonsteine des Braunjuras (Dogger)
rsten Bereich wird unverkarsteter Weiltjura (Malm) erwartet. Zur Realisierung
-ur. Bewetterung beim Vortrieb sind zwel Zwischenangriffsstoilen (Roter Wasen,

folgende Filstal wird mit zwei sinzelnen Brlicken (Lange: 485 m) im Abstand von
Ci_cken sind als Spannbetonbrlicken mit Y-formigen Hauptpfellern konzipiert.

ende Steinbtihitunnel (Lange: 4.825 m) durchfahrt verkarstetes Gebirge. Die
des Tunnels werden in offener Bauweise erstelit. Ein Zwischenangriffsstolien ist
Bereich des Steinbruches Staudenmaier geplant.

rden '~ entsprechend den planungsvorgaben des TZF —in Haubenform ausgebildet,
| {Sonic-Boom) Effekt zu minimieren.

B'_ereich des Filstals sind aus Grinden der Reduzierung von Eingriffen nicht vor-
dogh ein Pilotstolienvortrieb vom Portal Todsburg geplant.

iden Tunnelrdhren sind im Abstand von 500 m Verbindungsbauwerke geplant, in
hleusen integriert werden. :
kundung und —sanierung sind im Steinbiihitunnel und im druckhaften Bereich des Bol3-
ollen vorgesehen.

_-_}-"i'_ohenstadt wird der 506 m lange Restbereich des Planfeststellungsabschnittes als
vitt gefihrt.

Tfégbauwerke .
:B_Qfslertunnel inkl. Portale 39270 | 48,018 | 8748 |
'r;SteinbUhltunnel inkl, Portale 48,503 53,328 4,825

.f.8e$chreibung des Planfestsiellungsbereiches 2.3 (Albhochflache)

lanfeststellungsgrenze zum PFA 2.2 befindet sich bei der Gemeinde Hohenstadt, ca. 500 m
des Portals des Steinbiihitunnels. Die Planfeststellungsgrenze zum PFA 2.4 liegt dstlich der
: Dornstadt, ca. 560 m vor dem Portal des Albabstiegtunneis.

nung und Ausfiihrung erfolgt in enger Biindelung mit der BAB A 8. Ausnahmen hiervon bil-
die ‘Unterfahrung der BAB A8 an der westlichen Planfeststellungsgrenze, die Unterfahrungen

astplatzes Widderstall im Bereich der BAB-Betrlebsumfahrt und der BAB-Anschlussstelle
ngen, sowie der Tunnel im Bereich Imberg. Die Unterfahrungen werden in offener Bauweise
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Anlage 2
zum Bau- und Finanzierungsvertrag NBS Wendlingen - Ulm

ergestelit, der Tunne! Imberg ist in bergmannischer und offener Bauweise geplant. Alle Tunnel-
auwerke kénnen aufgrund der Lange (unter 1000 m) als zweigleisige Réhren geplant werden.

:L_:fgrund der offenen Streckenflihrung sind 19 Kreuzungsbauwerke (Straken- und Eisenbahniber-
ahrungen) erforderlich.

| Eisenbahniiberfihrungen (ED)

 StraBentiberfuhrungen (SU)
Troghauwerke
Unterfahrung der BAB A8
| (2-gleisig)
Tunnel Widderstall
| (2-gleisig)
Unterfahrung AS Merklingen der BAB
(2-gleisig)
Unterfahrung lmberg (2-gleisi 66,586

e ——

53,841

55,104

58,891

3.4 Beschreibung des Planfesistellungsbereiches 2.4 (Albabstieg)

Im Anschiuss an den PFA 2.3 wird die Strecke zun#chst in einem Einschnitt gefhrt und miindet
nach ca. 563 m nordwestlich der Rommelkaserne In den Albabstiegstunnel (Lange: 5.995 m) mit
zwei eingleisigen Rohren. Dabei werden die Kalk- und Tonsteine der Unteren SliRwassermolasse
(Tertiér) und der kaum verkarsteten Schicht- und Massenkalke des Weien Juras (Malm) durchfah-
ren. Der Planfeststellungsabschnitt endet mit dem dstlichen Tunnelportal im Bereich des Ulmer
Hauptbahnhofes. Die Tunnelportale in Dornstadt werden in Haubenform ausgebildet, um den Tun-
nelknall (Sonic-Boom) Effekt im Portalbereich Ulm zu minimieren.

Zwischen den beiden Rohren sind im Abstand von 500 m Verbindungsbauwerke mit Rettungs-
schleusen geplant. Zur Reduzierung der Bauzeit und aus paubetrieblichen Griinden (Bewetterung)
ist ein Zwischenangriffsstollen (ZA) im Lahrertal geplant. Im Bereich der Baustelieneinrichtungsfla-
che des ZA werden vom Amt flr Denkmalschutz archéologische Funde vermutet. Daher ist vor
Baubeginn eine Sondierung der Flache notwendig.

Bei Gebaudeunterfahrungen mit geringer Uberdeckung ‘werden Erschiltterungsschutzmarsnahmen
in Form von leichten bzw. schweren Masse-Feder-Systemen in der Tunnelsohle eingebaut.

Eine groke Seitenablagerung ist in der Fisiche zwischen NBS und BAB im Bereich Dornstadt ge-
plant, welche modelliert und bepflanzt werden muss.

Im Portalbereich Ulm sind alte bergménnische Kelter (Kelleraniagen im Michelsberg), die derzeit
nicht mehr genuizt werden, vorhanden. Zur Klarung, ob Teile dieser Keller im Bereich der geptan-
ten Trasse liegen, wurden Erkundungsmafnahmen durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Vermes-
sungsarpeiten liegen vor. Demnach liegen Telle der bisher erkundeten Keller im Einflussbereich
der Ostrohre der NBS. Aufgrund dieser Umstande kommt ein kurzer Gegenvortrieb vom Portal Ulm
aus zur Ausflhrung.
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zum Bau- und Finanzierungsvertrag NBS Wendlingen - Uim

Der Rettungsplatz, die Zufahrt mit einer Unterfihrung sowie die Entwésserung dieser Anlagen im
Bereich des Knotens Ulm mussten auf Anordnung des EBA, obwohl die Anlagen im Bereich des
PFA 2.5a1 liegen, mit den Unterlagen des PFA 2.4 beantragt werden. Des Weiteren muss das
Gleis 405 (Guterverkehr) bauzettiich durch das Baufeld des Portals Uim gefihrt werden und muss
wéhrend der Bauzeit in Betrieb bleiben. Da durch die Zufahrt und das Gleis 405 mehrere Gieise
gekreuzt werden, mussten auch mehrere Bahn{ibergsinge (eigentlich héhengleiche Kreuzungen, da
nur bahnintern genutzt und keinen Dritten gewidmet) geplant werden. Die Ableitung der zu erwar-
tenden Niederschlagsmengen der Rettungsplatzzufahrt und des Rettungsplatzes erfolgt durch elne

Vorflut im PFA 2.5a1 (teilweise Gber eine Druckleitung).

3.5 Beschrelbung des Planfeststellungsbereiches 2.5a1 (Uim Hbf)

Der Planfeststellungsabschnitt 2.5a1 (Streckenléinge 1,137 km) liegt zwischen den Planfeststel-
lungsabschniiten 2.4 (Aibabstieg) und 2.5a2 (Donaubriicke). Der 4-gleisige Ausbau der Donaubri-
cke wurde im Rahmen des Projektes Neu-Ulm 21 realisiert und ist abgeschlossen.

Im PFA 2.5a1 sind folgende Mahahmen geplant:

Einfithrung der NBS von Stuttgart nach Gleis 1 und 2, an die NBS-Trasse angepasste Einflthrung
der Geislinger Streckengleise nach Gleis 3 und 4, Anbindung der NBS von Stuttgart an den wesfli-
chen Gleisbereich (Abzweigung Friedrichshafen), geédnderte Einfiihrung der Aalener Strecke in den
Nordkopf {(angepasst an die NBS-Trasse), Anpassung der Gleisantagen des Siidkopfes an die 4-
Gleisigkeit nach Neu-Uim. Weiterhin Ist die stidiich der Bahnsteige gelegene FuRgéngeruberfiih-
rung der Stadt Ulm (Steg) nicht Antragsgegenstand. Diese wird neben der bestehenden Anlage
erneuert. Zugangsmaglichkeiten zu den Bahnsteigen solien geschaffen werden.
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