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Sachdarstellung:

1.

Beschlusslage

— FBA Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 09.07.2013 (GD 254/13)
Masterplan Citybahnhof Ulm — Realisierungswettbewerb Bahnhofplatz

—  FBA Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 06.05.2014 (GD 112/14)
Masterplan Citybahnhof Ulm — Bericht zum Ergebnis des Realisierungswettbewerbs
Bahnhofplatz

—  FBA Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 24.06.2014 (GD 214/14)
Masterplan Citybahnhof Ulm — Vergabebeschluss zum VOF-Wettbewerbsverfahren
fur den Bahnhofplatz

— FBA Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 26.03.2015 (GD 119/15)
Masterplan Citybahnhof Ulm — Bericht Uber das Ergebnis der
Offentlichkeitsbeteiligung zum Wettbewerb ,Neugestaltung des Bahnhofplatzes®

— FBA Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 12.04.2016 (GD 143/16)
Masterplan Citybahnhof Ulm — ,Neugestaltung des Bahnhofplatzes, Fortentwicklung
der Planung®, Bericht

— FBA Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 27.09.2016 (GD 337/16)
"Neugestaltung des Bahnhofplatzes, Fortentwicklung der Planung"

Vorberatung

Abwdagung der verkehrlichen und stadtraumlichen Belange

Aufgrund der Ergebnisse der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation konnte aufgezeigt
werden, dass auch bei einer Reduzierung auf insgesamt zwei Fahrspuren die
Leistungsfahigkeit der Friedrich-Ebert-Strale auf dem Bahnhofplatz prinzipiell
gewahrleistet bliebe. Dabei musste in der Spitzenstunde allerdings mit
Beeintrachtigungen in der Homogenitat und Flussigkeit des Verkehrs und mit etwas
gréReren Ruckstaulangen gerechnet werden. Auf der anderen Seite hatte eine
Reduzierung der Fahrspuren stadtraumliche Vorteile, indem die Verbindung zwischen
Hauptbahnhof und Innenstadt verbessert, die Aufenthaltsqualitat erhéht, das Vorfeld vor
der Ostlichen Platzkante verbreitert und Raum fir einen Fahrradweg und zusatzliche
Baumstandorte geschaffen werden konnte.

In beiden Varianten stehen also den jeweiligen Vorziigen gewisse Einschrankungen
gegenuber. Hierbei sind insbesondere verkehrliche und stadtrdumliche Belange
gegeneinander abzuwagen; Vorteile auf der einen Seite gehen zwangslaufig mit
qualitativen Abstrichen auf der anderen Seite einher. Zur Uberpriifung méglicher weiterer
Optimierungen sind solche Aspekte zu identifizieren, die einerseits flr die
Gesamtsituation von gro3em Nutzen sind, deren Nachteile andererseits aber
vergleichsweise gering wiegen und ggf. leichter in Kauf genommen werden kdnnten.

In diesem Zusammenhang sind insbesondere vier Ergebnisse aus der vorangegangenen
stadtebaulichen bzw. verkehrstechnischen Untersuchung bedeutsam:

1. Das Verkehrsaufkommen auf der Friedrich-Ebert-Strafe ist in der Spitzenstunde
zwischen 16:30 Uhr und 17:30 Uhr — und nur diese ist mafdgeblich — in Richtung
Norden geringer als in Richtung Siden. Dies geht aus allen verfigbaren
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Tagesganglinien fiir diesen Stralenabschnitt eindeutig hervor und wird auch durch
das vorliegende Verkehrsgutachten bestatigt (s. Anhang zu Anlage 7 in Vorlage
337/16). In Anbetracht der geringeren Auslastung in der Spitzenstunde in Richtung
Norden ware im Falle einer Reduzierung der Fahrspuren das Stérpotenzial
entsprechend geringer als in der starker ausgelasteten Sidrichtung.

2. Von Suden kommend sind sowohl das geplante Parkhaus am Bahnhof als auch das
Deutschhaus unabhangig von der Anzahl der Spuren vor dem Bahnhof mit mehreren
Spuren erreichbar. Die Fahrzeuganzahl auf der Friedrich-Ebert-StralRe ist damit an
dem flr die Reduzierung vorgesehenen Verflechtungsbereich schon erheblich
geringer. Dies gilt nicht fir die Stdrichtung, da die Einfahrt in das Parkhaus am
Bahnhof bei einer Reduzierung im einstreifigen Bereich liegt.

3. Der Flachenzugewinn flir andere Nutzergruppen infolge einer Reduzierung der MIV-
Fahrspuren hétte insbesondere fir den Bereich 6stlich der OPNV-Trasse positive
Effekte: Die verfligbare Flache ist durch die AuRenkante der verbreiterten OPNV-
Haltestelle auf der einen und die stra3enbegleitenende Bebauung auf der anderen
Seite begrenzt; bei einem zweistreifigen Ausbau je Fahrtrichtung ware die
verbleibende Gehwegflache sehr eng. Der Verzicht auf eine MIV-Fahrspur in
Richtung Norden kdnnte gerade an dieser neuralgischen Stelle fir Entspannung
sorgen. Die Gehwege kdnnten verbreitert werden, dartiber hinaus stiinde
ausreichender Raum fur eine separate Radverkehrsfuhrung und eine
straRenbegleitende Baumreihe zur Verfiuigung. In sudlicher Fahrtrichtung brachte der
Verzicht auf eine Fahrspur zwar Vorteile in Hinblick auf die Barrierewirkung der
Strale und die Aufenthaltsqualitat auf dem Platz. Diese Vorteile sind gegenliber dem
raumlich-funktionalen Verbesserungspotenzial im Bereich dstlich der Haltestelle aber
als weniger gewichtig einzuschatzen.

4. Wie in GD 337/16 unter Punkt 5.2 dargelegt ist eine Bebauung an der Stdflanke
des Bahnhofplatzes nur dann sinnvoll méglich, wenn die Einfahrt in den ZOB weiter
nach Stden etwa auf die Hohe des Deutschhauses verlegt wird. Damit geht einher,
dass Regionalbusse, die aus Stiden kommen und nach links in den ZOB einbiegen
mo&chten, dann auf der linken Fahrspur der Friedrich-Ebert-Stralle per
Lichtsignalanlage angehalten werden missen, um den gegenlaufigen Verkehr
abzuwarten. Nachfolgende Autos mussen zwangslaufig von der linken Spur nach
rechts einfadeln, um den wartenden Bussen auszuweichen. Unabhangig von der
Frage, ob die Friedrich-Ebert-Strafle im Anschluss daran nach Norden ein- oder
zweistreifig fortgefuhrt wird, kommt es zwischen Xinedom und Deutschhaus also bei
einer Beibehaltung der Bebauungsoption zwangslaufig zur Zusammenfuhrung des
MIV auf eine Fahrspur. Unter der Malgabe, dass am sldlichen Rand des
Bahnhofplatzes ein Baufeld freigehalten werden soll, ist eine solche Engstelle im
Verkehrsablauf unausweichlich. Ausschlaggebend fir die Flissigkeit des Verkehrs
sind in erster Linie die Knotenpunkte und Verflechtungsbereiche. Die
Verkehrsgutachter haben in der mikroskopischen Verkehrssimulation nachgewiesen,
dass der Verflechtungsbereich zwischen Xinedom und Deutschhaus die
Verkehrsleistungsfahigkeit weder in der einstreifigen noch in der zweistreifigen
Variante wesentlich einschrankt. Die erneute Freigabe eines zweiten Fahrstreifens fur
den Geradeausverkehr nérdlich des Abzweigs zum ZOB hatte flr die Flissigkeit des
Verkehrs nur noch eine sehr untergeordnete Bedeutung.

Unter Berlcksichtigung der vorgenannten Aspekte sind also die raumlich-funktionalen
Vorteile, die eine Reduzierung von zwei auf einen Fahrstreifen je Richtung generieren
wirde, fir die dstliche Verkehrstrasse (Fahrtrichtung Nord) deutlich gréoRer und die
verkehrstechnischen Nachteile deutlich geringer als fiir die Gegenrichtung (Fahrtrichtung
Sad). Folgt man dieser sachlichen Abwagung stadtraumlicher, gestalterischer und
verkehrstechnischer Aspekte, kdnnten bei einer dreistreifigen Lésung, also zwei
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Fahrspuren in Fahrtrichtung Sid und eine Fahrspur in Fahrtrichtung Nord, die
wesentlichen Vorteile erreicht, die Einschrankungen aber deutlich reduziert werden. Auf
diese Weise kdmen an der Ostseite der Friedrich-Ebert-Stral3e die rdumlich-funktionalen
Zugewinne zum Tragen. Die verkehrlichen Beeintrachtigungen beschrankten sich auf die
weniger belastete ndrdliche Fahrtrichtung. Zudem sind in nérdlicher Fahrtrichtung die
Vorteile der Zweispurigkeit gegentber der Einspurigkeit wegen der geschilderten
Zwangspunkte ohnehin geringer einzuschatzen. Die Fahrtrichtung Std wirde die heutige
Leistungsfahigkeit beibehalten; der damit einher gehende Verzicht auf den raumlichen
Zugewinn ware in der Gesamtbetrachtung weniger gravierend.

In einer ersten Bewertung kommen die Verkehrsgutachter zum Ergebnis, dass fir eine
zahlenmaRige Beurteilung dieser 2+1-Kombination die jeweils zugehdrigen Tabellen und
Graphiken der gutachterlichen Stellungnahme Uber die ein-/zweistreifige Verkehrsflihrung
(vgl. Anlage 7 zu GD 337/16) herangezogen werden kdnnen. Auch wenn fur diese
kombinierte Variante keine Verkehrsflusssimulation durchgeflihrt worden sei, tréfen die
ausgewiesenen Werte zur Zweistreifigkeit in Fahrtrichtung Stiden und zur Einstreifigkeit in
Fahrtrichtung Norden dem Grundsatz und der Grélienordnung nach zu. Dies gelte
gleichermalien fur die Zu- und Ausfahrt ZOB, fur die Zu- und Ausfahrt Parkhaus
Deutschhaus sowie die Zufahrt Keltergasse.

Die Verwaltung empfiehlt daher in Weiterentwicklung des Beschlussantrages aus der
Vorlage 337/16 die Reduzierung von insgesamt vier auf drei Fahrspuren in der Friedrich-
Ebert-Stralle (zwei Fahrspuren in Richtung Siden, eine Fahrspur in Richtung Norden).
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