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1. Allgemeine Beschreibung des
Planfeststellungsabschnittes 2.5 a 1

1.1. Allgemeines

Dem Bahnkorridor zwischen Stuttgart und Ulm kommt eine wichtige Aufgabe in der
Verbindung zwischen den Wirtschaftszentren Frankfurt und Minchen zu, da er
den starken Wirtschaftsraum in Baden-Wurttemberg mit diesen Zentren verbindet.
Die Bedeutung des Korridors wird durch die Aufnahme der ABS / NBS Stuttgart —
Augsburg in den BVWP und das BSchwAG als Vordringlicher Bedarf deutlich.

Im Anschluss an die bereits realisierte NBS Mannheim — Stuttgart besteht noch ein
ungeldstes ,Nadeléhr” von Stuttgart bis Augsburg, welches einer positiven Ent-
wicklung des Verkehrs zwischen Frankfurt und Minchen entgegensteht. Somit
sind neben der Realisierung der Neubaustrecke Stuttgart — Ulm auch die Bahn-
knoten Stuttgart, Uim und Neu-Ulm neu zu ordnen. Mit der Realisierung der ge-
nannten MaRnahmen wird der betriebliche Engpass in diesem Bahnkorridor ent-
scharft, wobei sich die Fahrzeiten deutlich reduzieren lassen.

Die verkehrlichen Anforderungen, die dieser Neuordnung zugrunde gelegt werden
mussen, sind im Folgenden dargestellt.

Die vorgesehenen MalRnahmen wurden in folgende Abschnitte unterteilt:

e Bahnknoten Stuttgart einschlieRlich der Umgestaltung des Stuttgarter Haupt-
bahnhofs und der Anbindung der Gaubahn an die bestehende Filderbahn mit
dem neuen Filderbahnhof Flughafen und dem Teilstiick Flughafen - Wendlingen
der Neubaustrecke — ,Bahnprojekt Stuttgart 21*

e Neubaustrecke Wendlingen — Ulm einschlieBlich der Umgestaltung des Bahn-
hofs UIm Hauptbahnhof und einer Erweiterung der Donaubriicke — ,Bahnprojekt
Neubaustrecke*

¢ Umgestaltung des Bahnhofs Neu-Ulm einschlieBlich des stadtebaulichen Um-
feldes — ,Bahnprojekt Neu-Ulm 21“

Im Vorfeld zur Planfeststellung wurden zur Trassenfuhrung fur den Teilbereich
Neu-Ulm 21 im Rahmen des Raumordnungsverfahrens eine Vielzahl von groR-
raumigen und kleinrdumigen Varianten untersucht und abgewogen. Diese raum-
ordnerischen Uberlegungen wurden nochmals Uberprift und bestéatigt. Danach
wurde die Erweiterung der Donaubriicke auf 4 Gleise mit je einer Eisenbahnbriicke
oberstrom und unterstrom neben der heutigen Eisenbahnbriicke den weiteren Pla-
nungen zugrunde gelegt. Mit dem Bau der Donaubriicken wurde im Jahr 2004 be-
gonnen. Die Inbetriebnahme erfolgte im November 2007.

Der 4-gleisige Ausbau der Donaubriicke sowie der Umbau der Friedrichshafener
Streckengleise — mit insgesamt 6 Streckengleisen im Bereich der Zinglerbriicke —
wurde bereits mit dem Planfeststellungsabschnitt 2.5a2 genehmigt.

Die vorliegenden Planfeststellungsunterlagen stellen die geplanten MalRnahmen in
Ulm Hbf dar zwischen Pfa 2.4: Albabstiegstunnel der NBS, von Stuttgart kom-
mend, und dem o.a. Pfa 2.5a2: Ulm - Donaubriicke. Dies sind insbesondere:

- EinfUhrung der NBS von Stuttgart nach Gleis 1 und 2
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- Umbau der Geislinger Streckengleise mit Anschluss an Gleis 3 und 4 infolge
neuer NBS-Trasse,

- Anbindung der NBS von Stuttgart an den westlichen Gleisbereich (,Abzwei-
gung Friedrichshafen®),

- geanderte Einfuhrung der Aalener Strecke in den Nordkopf, angepasst an
die NBS-Trasse,

- 2-gleisige Einfuhrung der Sigmaringer Strecke im Nordkopf bis in den Bahn-
steigbereich,

- verbesserte Anbindung der Regionalbahnsteige im Stdkopf,

- Anpassung der Gleisanlagen des Sudkopfes an die 4-Gleisigkeit nach Neu-
Ulm,

- Spurplanoptimierung im Bayerischen Bahnhof (Gleise 25-28) sowie an den
Gleisen 5a und 205, um die Gleisnutzlangen an den Bahnsteigen zu verlan-
gern. Die MalRnahmen umfassen im Einzelnen:

e Verlangerung des Bahnsteigs an Gleis 5a fur eine Nutzlange von 120 m,

Anderung der Weichengeometrie der Weiche 136

e Verlangerung des Bahnsteigs an Gleis 205 fur eine Nutzlange von 120 m,
Verlangerung des Stumpfgleises mit geanderter Lage des Gleisabschlus-
ses.

e Bayerischer Bahnhof: Anderung der Lage der Weichen 201, 202, 203
und 206 um die Nutzlangen der Bahnsteigkanten an Gleis 25 (210 m),
Gleis 27 (180 m) und Gleis 28 (111 m) zu erreichen.

Einige MaBnahmen aus dem nérdlich anschlieBenden Pfa 2.4 liegen im Bereich
dieses Pfa 2.5a1. Sie sind in den Planen der technischen Planung in schwarz dar-
gestellt. Hierzu gehoren insbesondere der Rettungsplatz am Nordportal des Al-
babstiegstunnels sowie die zugehdrige Zufahrt. Details bzgl. werden im Planfest-
stellungsverfahren fur den Abschnitt 2.4 geregelt.

Eine Gleisverbindung von den Regionalbahnsteigen in die im Bereich Ulm Rbf ge-
plante Abstellanlage (FIBA) befindet-sich-—zurzeit-im—Bau wurde zwischenzeitlich
realisiert. Sie wurde in einem separaten Verfahren planfestgestellt. Die Darstellung
dieser Gleisverbindung erfolgt in den Planen der technischen Planung ebenfalls in
schwarz

Interoperabilitat

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt ist Teil des Projektes NBS Stuttgart -
Ulm, welches sich als wesentlicher Bestandteil des Transeuropaischen Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems versteht.
GemaR Richtlinie 2008/57/EG sind die Vorgaben zur Interoperabilitat sowie die da-
rauf aufbauenden technischen Spezifikationen zur Interoperabilitat (TSI) zu beach-
ten. Die vorliegende Planung entspricht den Anforderungen der TSI in Bezug auf
die Forderungen an

e Energie

e Infrastruktur

e Zugsicherung / -steuerung.



V. Weitere Betroffene
Keine

1.3.4. Gleis 27: Radius am Bahnsteigende r =240 m
Ril 800.01 in Verbindung mit Ril 813.0201.

. Beschreibung der Ausgangssituation

Die geforderte Geschwindigkeit fur die Ferngleise von 70 km/h im Stdkopf von Ulm
Hbf erfordert den Neubau einer Weichenstrale zur Anbindung des Bayerischen
Bahnhofs. Der Radius r = 240 m ist eine Folge dieser neuen, mit Mindestradien
von 190 m geplanten Weichen. Mit dieser Trassierung wird die erforderliche Bahn-
steigkantenlange an Gleis 27 erreicht.

Il. Zwangspunkte
siehe |. Beschreibung der Ausgangssituation

lIl.  Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

1.  Bahnbetrieb

Fur den vorgesehenen Bahnbetrieb (Regionalziige) ergeben sich hinsichtlich der
Sicherheit keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende
Fur die Reisenden ergeben sich vergréRerte Liicken zwischen Turbereich der Wa-
gen und der Bahnsteigkante.

Die Sicherheitsbelange der Ril 800.01 in Verbindung mit Ril 813.0201 gelten un-
eingeschranki.

IV. Bautechnische Alternativen
Eine VergréRerung des Radius auf 500 m ist aufgrund der Zwange aus der unmit-
telbar stdlich anschlieRenden WeichenstralRe nicht méglich.

V. Betriebliche Regelungen

Durch eine betriebliche Regelung wird sichergestellt, dass die Zuge in Gleis 27 im
Regelfall mit der Lok am dem Prellbock abgewandten Ende des Bahnsteiges ste-
hen.

VI. Weitere Betroffene
Keine

1.3.5. Gleis 25: Radius im Bahnsteigbereichr =249 m
Ril 800.01 in Verbindung mit Ril 813.0201.
L. Beschreibung der Ausgangssituation ,
Die geforderte Geschwindigkeit fur die Ferngleise von 70 km/h im Stdkopf von Ulm
Hbf erfordert den Neubau einer WeichenstralRe zur Anbindung des Bayerischen
Bahnhofs. Der Radius r = 249 m ist eine Folge dieser neuen, mit Mindestradien

von 190 m geplanten Weichen.

Il. Zwangspunkte
siehe |. Beschreibung der Ausgangssituation
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1.3.6.

ll.  Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

1.  Bahnbetrieb

Fur den vorgesehenen Bahnbetrieb (Regionalziige) ergeben sich hinsichtlich der
Sicherheit keine negativen Auswirkungen.

2 Reisende
Fur die Reisenden ergeben sich vergroRerte Licken zwischen Turbereich der Wa-
gen und der Bahnsteigkante.

Die Sicherheitsbelange der Ril 800.01 in Verbindung mit Ril 813.0201 gelten un-
eingeschrankt.

IV. Bautechnische Alternativen .
Eine VergroRerung des Radius auf 500 m ist aufgrund der Zwange aus der unmit-
telbar stidlich anschlieBenden Weichenstral3e nicht méglich.

V. Betriebliche Regelungen

Durch eine betriebliche Regelung wird sichergestellt, dass die Zuge in Gleis 25 im
Regelfall mit der Lok am dem Prellbock abgewandten Ende des Bahnsteiges ste-
hen.

VI. Weitere Betroffene
Keine

Gleis 2: Radius im Bahnsteigbereich r = 350 m
Ril 800.01.

l. Beschreibung der Ausgangssituation

Der Umbau Ulm Hbf Stidkopf fur die Anbindung des Bahnsteigs B mit dem Gleis 2
erfordert am sudlichen Bahnsteigende einen Radius r = 350 m. Der Radius ist Fol-
ge der Lage der Weiche W 209 zur Anbindung an das bestehende Gleis 2.

Il. Zwangspunkte
siehe |. Beschreibung der Ausgangssituation

lll. Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

Bahnbetrieb

Fir den vorgesehenen Bahnbetrieb (Regional- und Fernziige, leichte und schwere
Guterzige) ergeben sich hinsichtlich der Sicherheit keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende
Fir die Reisenden ergeben sich vergroRerte Liicken zwischen Tilrbereich der Wa-
gen und der Bahnsteigkante.

Die Sicherheitsbelange der Ril 800.01 in Verbindung mit Ril 813.0201 gelten un-
eingeschrankt.

IV. Bautechnische Alternativen
Eine VergroRerung des Radius auf mindestens 500 m ist aufgrund der unter |. ge-
nannten Zwangspunkte nicht méglich.

V. Weitere Betroffene
Keine
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1.3.7. Gleis 4: Radius im Bahnsteigbereich r = 300 m
Ril 800.01.

I Beschreibung der Ausgangssituation
Aufgrund der geforderten Bahnsteignutzlangen wird die Verschwenkung des Glei-
ses 205 in westliche Richtung erforderlich. In deren Folge wird der Bahnsteig an
Gleis 4 im Bereich des r = 300 m verschwenkt.

Il. Zwangspunkte
siehe |. Beschreibung der Ausgangssituation

ll. Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

g Bahnbetrieb

Fur den vorgesehenen Bahnbetrieb mit Uberwiegend Regionalziigen ergeben sich
hinsichtlich der Sicherheit keine negativen Auswirkungen.

2 Reisende
Fur die Reisenden ergeben sich vergréRerte Licken zwischen Turbereich der Wa-
gen und der Bahnsteigkante.

Die Sicherheitsbelange der Ril 800.01 gelten uneingeschréankt.

IV. Bautechnische Alternativen ‘
Eine VergroRerung des Radius auf mindestens 500 m ist aufgrund der unter |. ge-
nannten Zwangspunkte nicht moglich.

V. Weitere Betroffene
Keine

1.3.8. Gleis 205: Radius im Bahnsteigbereich r = 300 m
Modul 800.01.
L. Beschreibung der Ausgangssituation :
Aufgrund der geforderten Bahnsteignutzlangen wird die Verschwenkung des Glei-

ses 205 in westliche Richtung erforderlich. Aufgrund der Lage der Weiche 224 und
den erf. Mindestabstanden zu Gleis 6 sind maximal Radien r = 300 m mdéglich.

Il. Zwangspunkte
siehe |. Beschreibung der Ausgangssituation

lll. Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

1.  Bahnbetrieb

Fur den vorgesehenen Bahnbetrieb mit Uberwiegend Regionalziigen ergeben sich
hinsichtlich der Sicherheit keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende

Fur die Reisenden ergeben sich vergrofRerte Lucken zwischen Turbereich der Wa-
gen und der Bahnsteigkante.

Die Sicherheitsbelange der Ril 800.01 gelten uneingeschrankt.

IV. Bautechnische Alternativen

Eine VergroRerung des Radius auf mindestens 500 m ist aufgrund der unter |. ge-
nannten Zwangspunkte nicht méglich.
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1.3.9.

V. Weitere Betroffene
Keine

Verwendung von Bogenkreuzungen
Modul 800.0120, Abschnitt 1 (12).

I Beschreibung der Ausgangssituation
Aufgrund der ortlichen Zwangspunkte und der engen Bégen im Nordkopf mussen
an einigen Stellen gebogene Steilkreuzungen eingebaut werden:

- NBS-km 81,8: BKr 603 fur die Fahrt von Ulm Hbf, Gleise 3 ff nach NBS Stutt-
gart: der unmittelbar anschlieBende zweiréhrige Albabstiegstunnel lasst keine
Auflésung der Kreuzung in einfache Weichen zu. Fur das Befahren der
BKr 603 mit 100 km/h wird von [.LNVTS (F) Fahrdynamik eine Unternehmensin-
terne Genehmigung (UiG) gefordert. Diese wird bei N.VT (F) beantragt.

- Str 4700-km 93,65: BKr 632 fur die Fahrt von Beimerstetten nach Gleis 2: die
enge Aufeinanderfolge der Weichen im Nordkopf lasst eine Auflésung der
Kreuzung in einfache Weichen nicht zu.

Die Forderung nach Einhaltung eines Mindest-Radius von 450 m in den Steilkreu-
zungen ist Uberall eingehalten.

Il. Zwangspunkte
siehe |. Beschreibung der Ausgangssituation

lll. Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr

1. Bahnbetrieb

Fur den vorgesehenen Bahnbetrieb ergeben sich hinsichtlich der Sicherheit keine
negativen Auswirkungen.

2. Reisende
Fur die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Die Sicherheitsbelange der Ril 800.01 gelten uneingeschrankt.
IV. Bautechnische Alternativen
Keine

V. Weitere Betroffene
Keine
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2.1.2.

Weite Teile des heutigen E-Lok-Bws werden durch die BaumaBnahmen der NBS-
Einfuhrung und der damit verbundenen Gleisverlegungen der Strecke nach Bei-
merstetten und des Aalener Personenzuggleises belegt. Die verbleibende Restfla-
che des E-Lok-Bws westlich der Abzweigung Friedrichshafen wird fur die kon-
zentrierte Neuordnung der abzustellenden E-Loks, Wagenziige und Triebwagen
genutzt.

Erganzend zum ,Optimierten Spurplan® wurde in Abstimmung mit der DB Netz AG
eine Spurplanoptimierung im Bayerischen Bahnhof (Gleise 25-28) sowie an den
Gleisen 5a und 205 durchgefihrt, um die Gleisnutzlangen an den Bahnsteigen zu
verlangern. Die MaRnahmen umfassen im Einzelnen:

- Verldngerung des Bahnsteigs an Gleis 5a fiir eine Nutzldnge von 120 m, An-

derung der Weichengeometrie der Weiche 136

- Verschwenkung von Gleis 205 nach Westen zur Schaffung einer Nutzlange
an Gleis 205 von 120 m, Verlangerung des Stumpfgleises mit geanderter
Lage des Gleisabschlusses. Somit wird zuktinftig der Bahnsteig C Siid zwi-
schen den Gleisen 4 und 205 angeordnet (bislang befindet sich dieser zwi-
schen den Gleisen 205 und 6).

- Bayerischer Bahnhof: Anderung der Lage der Weichen 201, 202, 203 und
206 um die Nutzlangen der Bahnsteigkanten an Gleis 25 (210 m), Gleis 27
(180 m) und Gleis 28 (111 m) zu erreichen.

Riickbau der Weiche 201, der Doppelweiche 202/204 und der Weiche 203 mit
Liickenschliissen

Die Weichenverbindungen 201/202 und 203/204 waren friher notwendig, um bei
lokbespannten Reiseziigen aus Richtung Neu-Ulm und zurtick in Richtung Neu-
Ulm die Triebfahrzeuge der ankommenden Ziige an den Bahnsteiggleisen 25 und
27 vorbei Uber Gleis 26 umfahren zu kénnen, ohne den Wagenpark zusatzlich -
rangieren zu mussen.

Schon seit mehreren Jahren sind Reiseziige aus Neu-Ulm auf Triebwagen oder
Wendezige umgestellt, sodass seit 2011 kein Besteller fur diese Weichenverbin-
dungen mehr aufgetreten ist und somit keine APS-Erlése erzielt werden konnten.
Aus wirtschaftlichen Griinden (Erneuerungsbedurftigkeit der Weichen und Ersatz
des Relaisstellwerkes Ulm Hbf durch ein ESTW) sollen deshalb die Weiche 201,
die Weiche 203 und die Doppelweiche 202/204 mit Lickenschlissen zuriickge-
baut werden. Kapazitatseinschrankungen sind mit dem Weichenriickbau nicht ver-
bunden, da die Weichenverbindungen signaltechnisch nur als Nebengleise ausge-
rustet sind. Zudem ist die Weichenverbindung bei auRerordentlichen Betriebszu-
standen ebenfalls entbehrlich. Die Weichenverbindungen gelten nicht als Ser-
viceeinrichtungen im Sinne des § 11 AEG, weshalb kein vorgelagertes Stillle-
gungsverfahren nach AEG § 11 erforderlich ist. Gleis 26 bleibt Serviceeinrichtung
mit kinftig veranderter Nutzlange. Oberleitung und LST werden an den geander-
ten Spurplan angepasst.

Bahnsteigbereich

Alle Bahnsteiglangen werden an die zu fahrenden Zugtypen angepasst. Damit er-
halten die Bahnsteige 1 und 2 mindestens 410 m lange Kanten. Alle Gbrigen Kan-
ten der durchgehenden Gleise weisen eine Lange von mindestens 210 m auf. Be-
stehende langere Kanten werden nicht gekurzt. Im Lageplan eingetragene langere
Bahnsteigkanten resultieren aus unterschiedlichen Haltepositionen der Zuge bei
Einfahrt von Norden und von Suden. Die Bahnsteigkante an Gleis 5a am Norden-
de des Bahnsteigs 3 wird auf 120 m Nutzléange verlangert. Gleis 5a wird in einem
Teilbereich geringfugig nach Osten verschoben, um eine ausreichende Bahnsteig-
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breite auch am nérdlichen Ende zu bekommen. Aufgrund der notwendigen Ver-
schiebung des Prellbocks muss das Gleis 5a wird in einem Teilbereich geringfligig
nach Osten und die Kreuzung 136 nach Norden verschoben werden, um eine aus-
reichende Bahnsteigbreite auch am nérdlichen Ende zu bekommen.

Die Gleisanlagen der Bahnhofsképfe werden an die neuen Gleisnutzungen infolge
NBS-Einfuhrung angepasst.

Mit der Gleisplanumgestaltung fur verbesserte Fahrbeziehungen im Stdkopf in die
Gleise 6 bis 8 muss die Kante an Gleis 8 des Bahnsteigs 4 an seinem Sudende
umgebaut werden.

Das Sudende des Bahnsteigs 2 wird entsprechend der neuen Trassierung auf den
sudlichen ca. 60 m umgebaut. Zwangspunkt der Trassierung ist die Beibehaltung
des Daches auf Bahnsteig 2. Hier wird lediglich die Bahnsteigkante an die geplan-
te neue Uberhéhung angepasst Das nérdliche Ende von Bahnsteig 2 wird an den
Wegfall des Gleises 2a und die neue Trassierung von Gleis 2 und 3 angepasst.
Damit erhalt auch dieser Bereich einen ausreichend breiten Bahnsteig.

Der Hausbahnsteig 1 wird an seinem nérdlichen Ende so weit gekurzt, dass eine
ausreichende Kantenlange fur den ICE verbleibt. Im Stdkopf wird die Trassierung
des Gleises 1 nicht verandert, so dass die heutige Bahnsteigkante unverandert
bleibt.

Die Bahnsteige 1 bis 4 behalten ihre heutige Héhe von 76 cm uber SO.

Im Bayerischen Bahnhof wird das dstlichste Gleis 29 (ohne Bahnsteigkante) nicht
mehr benétigt und somit zurtickgebaut.

Die stdliche Zusammenfuhrung der Guterzug- und Abstellgleise 9 bis 14 westlich
des Bahnsteigbereichs wird entsprechend der geadnderten Gleisplanung des
Bahnsteigs 4 angepasst.

Gleis 17 entfallt zugunsten einer—deortaufzubauenden—neuen—Mastgassefurdie
Oberleitungs-Querfelder-der technischen Ausristung.

-entfallt-
Sidkopf

Die Gleise 9 bis 14 werden entsprechend der geplanten Nutzung der Giitergleise
im Stdkopf neu zusammengefasst und an die Gleise 10 und 11 in Richtung Neu-
Ulm und Friedrichshafen angebunden.

Die Gleisanlagen fiir den Regionalverkehr in der westlichen Halfte des Stidkop-
fes werden in Zusammenhang mit der verbesserten Anbindung des Regional-
bahnsteigs 4 umgebaut. Hier werden folgende Fahrmdéglichkeiten wieder herge-
stellt bzw. neu geschaffen:
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Einzelmastaufhangung aufgebaut. Da in den Bereichen, in denen jetzt Querfelder
vorhanden sind, die Gleislage eine Einzelmastaufhangung der Oberleitung nicht
gestattet, werden die Anderungen der Gleisanlagen im Nord- und Stdkopf ggf. mit
Querfeldern realisiert.

Im Umbaubereich wird eine Standardoberleitung errichtet. In dem Bereich, in dem
die Neubaustrecke in den Bahnhof eingeflihrt wird, wird eine Hochleistungsoberlei-
tung gebaut.

Die technischen Bedingungen fir die Planung und Errichtung der Standard- bzw.
Hochleistungsoberleitungen nach DB-GBRL 997 und Folgerichtlinien und -zeich-
nungen werden eingehalten.

Der Bahnhof wird derzeit Gber die Oberleitungen der Streckengleise aus Richtung
Neu-Ulm und 2 Speiseleitungen (Ulm 1 und 2 vom Ufw Neu-Ulm) gespeist. Mit der
Errichtung des Schaltpostens Ulm wird die Speisung von Ulm Hbf und der an-
schlieBenden elektrifizierten Strecken Richtung Neu-Ulm und Geislingen (Steige)
an das geédnderte Speisekonzept angepasst.

Weichenheizungs- und Zugvorheizungsanlagen

Im Bereich Ulm Hbf befinden sich zahlreiche Weichenheizungs- und Zugvorheiz-
anlagen, die mit 16,7-Hz-Bahnstrom betrieben werden. Diese missen an die neue
Situation angepasst werden. Nicht mehr benétigte bzw. nicht zu erweiternde Wei-
chenheizungs- bzw. Zugvorheizanlagen werden zurtckgebaut bzw. durch neue
ersetzt. Im Bereich der Einfuhrung der NBS werden fur die neuen Weichen auch
neue Weichenheizungsanlagen errichtet.

Schaltposten Ulm

Der Schaltposten ist stidwestlich der Neutorbriicke vorgesehen. Er befindet sich im
Bereich Str 4700-km 93,38 auf Niveau des heutigen Ostbahnhofs. Er ist Uber ei-
nen Weg parallel zu den Gleisanlagen an die Rettungsplatzzufahrt angebunden.

Als Gebaude ist ein standardisiertes Fertigteilgebaude mit Flachdach vorgesehen,
welches nicht unterkellert ist. Die Grindung (z. B. Streifenfundamente) ist geman
den statischen Erfordernissen auszufiihren. Die AuRenwande sind in Sandwich-
bauweise aufgebaut (Tragwand — Warmedammung — aulRere Vorsatzschale, z. B.
Waschbeton, Sichtbeton, Strukturbeton) (siehe Anhang 1). Die AuRenmaRe des
Gebaudes betragen ca. 6,00 m x 12,00 m (siehe Anhang 2). Die H6he betréagt ca.
3,80 m uber Gelandeoberkante. Die Dachentwasserung wird auRerhalb des Ge-
baudes zum Regenablauf gefuhrt.

Fur den Schaltposten ist eine Zufahrt fur Kleintransporter zum Zweck der Instand-
haltungsarbeiten vorgesehen.

50-Hz-Anlagen

Die in den Umbaubereichen befindlichen Bahnsteig- und Gleisfeldbeleuchtungen
werden ent-
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sprechend den geanderten Bahnsteig- und Gleislagen angepasst.

Im Bereich des Rettungsplatzes wird eine Mittelspannungsstation errichtet. Diese
dient zur Versorgung der 50-Hz-Anlagen im Albabstiegstunnel und wird im PFA
2.4 planfestgestellt.

Neubau einer Trafostation am Bahnsteig E

Aufgrund eines deutlich gestiegenen Leistungsbedarfs durch das neue ESTW-A
Ulm Hbf muss die bestehende Trafostation Express, die sich in einem Nebenge-
baude des EG Hbf. Ulm befindet, ersetzt werden.

Hierzu werden von der alten Trafostation Express die Mittelspannungsanlage, die
MS-Kabel und der Transformator rickgebaut. Die Niederspannungsverteilung
bleibt als Kabelverteiler in den Anlagenraumen bestehen. Geringflgig erfolgt der
Ruckbau von Altkabeln und sonstigen Kleinverteiler innerhalb der Station.

Der Neubau der Trafostation erfolgt durch eine neue fabrikfertige Station Bahnhof
mit eigenem Stationsgebdude. Der neue Standort befindet sich am Kilometer 94,1
neben der FuBgangerluberfuhrung der Strecke 4700.

Leit- und Sicherungstechnik

Anpassung Spurplan fiir ESTW
In Ulm Hbf wird bauzeitlich das vorhandene Stellwerk Sp Dr S 60 auf den veran-
derten Spurplan angepasst. Es wird weiterhin das Hauptsignal-/Vorsignalsystem
(H/V) zur Anwendung gebracht. Alle neu zu bauenden Gleisfreimeldeanlagen wer-
den in Achszahltechnik realisiert.

In Ulm Hbf wurde fiir das Projekt Neu-Ulm 21 eine ESTW-Unterzentrale (ESTW-
UZ) errichtet, um das 2007 in Betrieb gegangene ESTW-A Neu-Ulm zu steuern.
Diese Anlage wurde in einem eigenstandigen Verfahren beantragt und unabhangig
vom Umbau Ulm Hbf hergestellt. Sie ist deshalb nur nachrichtlich dargestellit.

Fur die Stellbereiche Ulm Hbf und NBS Wendlingen — Ulm wird die ESTW-UZ er-
weitert. Daftir wird die vorhandene ESTW-UZ baulich um die erforderliche Anzahl
von Modulgebauden erganzt. Darin werden die Anlagen fur den ESTW-UZ-Anteil
sowie fur den ESTW-A-Anteil Ulm Hbf untergebracht. Die Hochbauten fir die Er-
weiterung der Anlagen sind Inhalt des vorliegenden Antrags. Fur die Technik
selbst wird ein eigenstandiges Genehmigungsverfahren durchgefuhrt.

Einfiihrung der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm

Die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm erhélt Signaltechnik nach dem Stand der
Technik, der Bf Ulm Hbf wird auch weiterhin mit Signalen des H/V-Systems ausge-
rustet sein. Aus heutiger Sicht werden im Bahnhof Ulm Hbf folgende Komponenten
zum Einsatz kommen:

e Erweiterung der ESTW-UZ Ulm Hbf

¢ Bedienung der Anlagen aus dem Relaisstellwerk ,Uf*

e Betriebsfuhrung mit Hilfe von Zugnummernmeldeanlagen und automatischer
Zuglenkung

e Kabelwege entlang der Strecke zur Ansteuerung der Aulenanlagen und zur
Verbindung der Stellwerke

Uber die ZN-Anlage wird dem Fahrdienstleiter in der Betriebszentrale aktuell an-
gezeigt, wo sich in seinem Bereich welche Zige befinden. Weiterhin wird die ZN-
Anlage auch als Datenbasis fur die Zuglenkung verwendet.
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Neubau eines ESTW-A Ulm Hbf Nord

Aufgrund einer maRgeblichen Uberschreitung der zuldssigen Grenzwerte von
250V Langzeitbeeinflussung und 1.500V Kurzzeitbeeinflussung im Rahmen der
Beeinflussungsberechnung ist ein zusatzlicher Standort fur ein ESTW-A im Nord-
kopf des Bahnhofs Ulm Hbf notwendig.

Das ESTW-Modulgebaude soll im Bereich des riickgebauten Postbahnsteiges mit
einer Grundflache von 6,0 m x 12,0 m angeordnet werden.

Auf der beanspruchten Flache wurden bei der Begehung keine Eidechsen gefun-
den. Dadurch bestehen nach Abstimmung mit der Stadt Ulm, Abteilung Umwelt-
recht und Gewerbeaufsicht aus fachlicher Sicht keine Einwande. Es handelt sich
lediglich um einen relativ kleinen Teilbereich der 7ha groRen Minderungsmaflnah-
me. Zudem ist dieser Abschnitt fur Eidechsen auch nicht der am besten geeignete.
Winterquartiere sind an dieser Stelle ebenfalls nicht anzunehmen.

Da es sich aber trotzdem um eine Planfestgestellte MinderungsmaRnahme handelt
ist das vorgesehene Gebaude auf dem Dach zu begriinen, so dass zumindest die
Blauflugelige Sandschrecke und die Blaufligelige Odlandschrecke keine gréReren
Verluste von Lebensraum hinnehmen missen und ein Teil der bebauten Flache
weiter zur Verfligung steht. Es ist keine aufwandige oder pflegeintensive Begri-
nung des Daches erforderlich, eine luckige Begriinung mit Sedum-Arten bei-
spielsweise ist ausrechend.

Erweiterung ESTW-A Ulm Hbf (Siid)

Das vorhandene ESTW-UZ Ulm wird aktuell aus der BZ-Karlsruhe gesteuert.
Langfristig soll der Bereich Ulm von einer eigenstandigen regionalen BZ gesteuert
werden.

Hierzu wird als Zwischenlosung zur Bedienung des ESTW-A vorgesehen, vo-
ribergehend 4 Arbeitsplatze (2x Ulm Hbf 1x Neckartal 1x Giunzburg) und ein zu-
satzlicher Dispoarbeitsplatz mit nicht voller Ausstattung, einzurichten. Die Einrich-
tung soll durch die Errichtung von 4 Buro-Containern sudlich der bestehenden
ESTW-UZ Ulm Hbf erfolgen.

Die bendtigten Parkplatze fur die Beschaftigten werden auf der neben dem Ge-
baude liegen-den Flache angeordnet. Die Flache ist asphaltiert und wird derzeit
als Lagerflache genutzt. Nach Freirdumen dieser Flache konnen die Parkplatze an
dieser Stelle markiert werden. Die Parkplatze sollen auf Hohe der Gebaudekante
angeordnet werden. Insgesamt wird eine Gesamtflache von ca. 22,50 m x 5,00 m
bendtigt.
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