Anlage 3 zu GD 433/21

Kapazitatsanalyse ZOB Ulm

Die Stadt Ulm mochte aus stadtebaulichen Griinden den Bahnhofsvorplatz gestalten und in
diesem Zusammenhang auch die Flachen in der Umgebung des Hauptbahnhofs moglichst
effizient nutzen. Die Anspriiche an die vorhandenen Fldachen sind bereits jetzt sehr vielfiltig.
Neben dem OPNV mit Stadt- und Regionalbuslinien verkehrt die StraBenbahn und der Indi-
vidualverkehr in der Friedrich-Ebert-StraRe, der Fahrrad- und Fullgangerverkehr und die Zu-
fahrt in eine Tiefgarage und das Parkhaus Deutschhaus sind ebenfalls zu bericksichtigen.

1. Situation vor Umbau des ZOB

Zwischen den Gleisen im Westen und der parallel verlaufenden Friedrich-Ebert-StraRe in
etwa 40 Meter Abstand im Osten erstreckte sich slidlich der FuRgangeriiberfiihrung lber die
Bahngleise der ZOB Ulm, der bislang lGber 7 fischgratenartig angelegte Doppelhaltestellen fir
jeweils zwei nacheinander bereitgestellte Busse und im duRersten Siden bis hin zur GroRen
Blau tGiber umfangreiche Busabstellplatze fiir ca. 15 Busse verfiigte.

Abbildung: ZOB: Bestand bis 2016

Die Zufahrt zum ZOB erfolgte ausschlieflich im Norden aus beiden Richtungen kommend in
den ZOB, die Ausfahrt aus dem ZOB in beiden Richtungen ausschlieRlich im Stiden, jeweils
Uber die Friedrich-Ebert-StraRRe. Fiir ankommende Busse des Regionalverkehrs waren zwei
der sieben Bussteige als Ankunftsbussteige vorgesehen (s. Abbildung). Allerdings war zu be-
obachten, dass ankommende Busse des Regionalverkehrs ihre Fahrgdste haufig bereits in
der Einfahrtskurve aussteigen lassen, weil hier die FuBwege zum Schienenverkehr wie auch
zur Strallenbahn am kirzesten waren und die Busse anschliefend noch ihre siidlich davon
liegenden Abfahrtssteige aufsuchen konnten, ohne das ZOB-Geldnde fiir eine Bereitstel-
lungsfahrt nochmals verlassen zu mussen. De facto haben vorwiegend nur die Busse des
Regionalverkehrsunternehmens RAB die Ankunftsbussteige genutzt, da deren Busse im An-
schluss sowieso haufig die Nachziehplatze aufgesucht haben. Durch in der Einfahrt fiir den
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Fahrgastausstieg haltende Busse kam es immer wieder zu Beeintrachtigungen in der fllssi-
gen Abwicklung des Verkehrs anderer einfahrender Busse. Da die Fahrtrichtung aller Busse
im ZOB Ulm nur von Nord nach Siid vorgegeben ist, mussten Busse, die Fahrgaste aussteigen
lassen und nicht sofort ihre nachste Abfahrtsposition aufsuchen konnten, einen Nachzieh-
platz am sidlichen Bereich des ZOB aufsuchen, spater dann zur erneuten Bereitstellung fir
die nachste Abfahrt auf die Friedrich-Ebert-Stralle nach links abbiegen, den in stdlicher Rich-
tung flieRenden Individualverkehr in der Friedrich-Ebert-StralRe und die StraRenbahngleise
qgueren und Uber die ab der Ein- bzw. Ausfahrt aus dem Parkhaus Deutschhaus vorhandene
Busspur in nordlicher Richtung der Friedrich-Ebert-StralRe die Stralenbahngleise und die
sidliche Richtung der Friedrich-Ebert-Strafde erneut queren, um wieder in den ZOB einfahren
zu kdnnen. Zweifelsohne ist die Beanspruchung der Verkehrsflachen durch diese Betriebsab-
laufe des ZOB unnotig groR.

2. Zielsetzung des Untersuchungsauftrags

Im Hinblick auf eine Neukonzeption des ZOB und seiner Abldufe erging der Auftrag, auf der
Basis des DING-Fahrplans 2017 zu ermitteln, wie viele Bussteige und Nachziehplatze ein
neuer ZOB am Ulmer Hauptbahnhof mindestens aufweisen sollte. Dabei war zu berticksich-
tigen, dass die Busse der SWU auf mittlere Sicht nicht mehr den ZOB nutzen, sondern ihre
Haltestellen gemeinsam mit der StraRenbahn unmittelbar vor dem Hauptbahnhof anfahren.
Ferner wurde der Fernbusverkehr komplett vom fritheren ZOB-Geldande nach Bofingen in die
Eberhard-Finckh-StraRRe verlagert, wo eine StraBenbahnanbindung besteht und die A 8 lber
die B 19 optimal zu erreichen ist. Weiter waren insbesondere die Planungen des Landkreises
Alb-Donau-Kreis zu berticksichtigen, der den Regionalverkehr in verschiedenen Linienbiin-
deln ausgeschrieben und teilweise auch neu strukturiert hat. Dies trifft auch auf die Uberle-
gungen der Stadt Ulm zu, die sich bislang teilweise des Regionalverkehrs bedient hat, um
weiter entfernte Stadtteile mit 6ffentlichen Verkehrsdienstleistungen zu versorgen.

Ein weiterer Auftrag hatte sich damit zu befassen, wie die Verkehrsablaufe wahrend der ver-
schiedenen Umbauphasen unter bestmoglicher Aufrechterhaltung des jeweils aktuellen Ver-
kehrsangebots zu organisieren sind.

3. Methodisches Vorgehen

Als Grundlage fiir die Kapazitatsermittlung des ZOB wurden die DING-Fahrplane des Jahres
2017 verwendet, die durch zusatzliche Angaben (iber Verstarkerfahrten oder nicht in den
Fahrpldanen stehende weitere Fahrten vorwiegend schulischen Charakters erganzt wurden.
Nachdem die Fahrtenhaufigkeit an Schultagen mit 486 abfahrenden Regionalbussen am ZOB
Ulm am hochsten war, wurde dieser Tages-Typ fiir die Aufteilung der Linien auf die einzel-
nen Bussteige verwendet. Es zeigte sich, dass an den anderen Tages-Typen (Ferientag, Sams-
tag, Sonn- und Feiertag), die geringere Frequenzen abfahrender Busse aufweisen, die fir
Schultage optimierte Aufteilung der Linien auf die Abfahrtsbussteige ebenfalls funktionierte.

Als wichtigste Festlegung wurde fixiert, dass eine Linie grundsétzlich alle Abfahrten am glei-
chen Bussteig durchfihrt, damit flir wartende Fahrgaste die Information iber abfahrende
Busse leicht moglich ist. Bei ankommenden Bussen, bei denen Fahrgaste nur aussteigen und
sich keine unmittelbare Abfahrt anschliel3t, war diese Festlegung nicht erforderlich.
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Eine weitere Festlegung war, dass die neuen Bussteige des ZOB Ulm keine Doppelbelegun-
gen mehr vorsehen sollten, also die Bussteige insgesamt kiirzer werden, so dass jeweils nur
1 Bus pro Bussteig abgefertigt werden kann. Bei den bislang vorhandenen Doppelbussteigen
konnte der hintere Bus erst dann abfahren, wenn der vor ihm stehende Bus abgefahren war.

Weiter sollte der Ablauf so organisiert werden, dass abfahrende Busse moglichst 3 Minuten
am Bussteig stehen, um Fahrgaste einsteigen zu lassen, Fahrscheine verkaufen zu kénnen
und trotzdem punktlich abfahren zu kénnen. Zusammen mit einem Zeitpuffer von 2 Minuten
fuhrt dies dazu, dass pro Busabfahrt idealerweise 5 Minuten zur Verfligung stehen, also the-
oretisch pro Bussteig bei idealer Verteilung der Abfahrten, die natiirlich nicht gegeben sind,
bis zu 12 Abfahrten je Stunde realisiert werden kdnnten.

Eine weitere wesentliche Festlegung war, dass Busse, deren Zeitdifferenz zwischen Ankunft
und Abfahrt am ZOB mehr als 30 Minuten betragt, nicht auf dem ZOB-Geldnde stehen blei-
ben diirfen, sondern einen auBerhalb des ZOB-Geldandes geeigneten Stellplatz fir langere
Standzeiten aufzusuchen haben. Kiirzere Standzeiten hingegen sollten auf dem ZOB-Gelande
ermoglicht werden kénnen, um insbesondere aus arbeitsrechtlichen Griinden erforderliche
Lenkzeitunterbrechungen weiterhin erméglichen zu kénnen.

Bei den Nachziehplatzen wurde davon ausgegangen, dass Busse selbstverstandlich auch an
ihrem Abfahrtsbussteig oder einem anderen Abfahrtsbussteig stehen bleiben kénnen, sofern
dieser nicht durch andere abfahrende Busse zwischenzeitlich benotigt wird.

Von den Verkehrsunternehmen wurden allerdings keine betrieblichen Interna wie Umlauf-
plane oder Einsatzplane des Fahrpersonals zur Verfligung gestellt. Ersatzweise wurde ange-
nommen, dass ankommende Busse mit der nachsten Abfahrt ihrer Linie wieder den ZOB
verlassen, sofern hierfiir nicht schon ein anderes Fahrzeug einer noch fritheren Ankunft zur
Verfligung steht. Um die theoretischen Abldaufe mit der tatsachlichen Praxis zu vergleichen,
wurden am Donnerstag, den 19. Juli 2018 gemeinsam mit Mitarbeiten des DING und der
Stadt Ulm wahrend der Hauptverkehrszeiten von 6 bis 8:30 Uhr, von 12 bis 14 Uhr und von
16 bis 18:30 Uhr samtliche Busbewegungen sowohl auf dem ZOB Ost (6 Steige) als auch auf
dem ZOB West (4 Steige) erfasst und anschlieRend ausgewertet.

Bei der Analyse der Betriebsablaufe zeigten sich keine gravierenden Schwierigkeiten, ledig-
lich beim ZOB West konnten zeitweise bis zu 10 gleichzeitig abgestellte Busse beobachtet
werden, was einer vollstandigen Auslastung der dort zur Verfligung stehenden Abstellplatze
entsprach. Gut funktioniert haben die Betriebsablaufe auf dem ZOB Ost, obwohl durch die
intensive Bautatigkeit eine Fahrspur durch Baustellenfahrzeuge in Anspruch genommen war.

4. Kapazitatsbedarf des Fahrplans 2017 (Stichtag Fahrplanstand 1.10.2017)

Die insgesamt recherchierten 486 Abfahrten von Regionalbussen wurden so aufgeteilt, dass
jede Buslinie jeweils alle Abfahrten am gleichen Bussteig durchfiihren kann. Um fiir die ins-
gesamt 29 Regionalbuslinien nicht 29 Abfahrtssteige mit dann zum Teil nur 1 Abfahrt pro Tag
vorhalten zu miissen, wurden die Linien so miteinander kombiniert, dass zeitlich zueinander
passende Linien auf den gleichen Bussteig gelegt werden kénnen.
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Es ergab sich dabei folgende Zuordnung von Buslinien zu Bussteigen:

e Steig 1 (74 Abfahrten) Linien 20, 79

e Steig 2 (62 Abfahrten) Linien 12, 46, 59

e Steig 3 (44 Abfahrten) Linien 71, 73

e Steig 4 (66 Abfahrten) Linien 84, 85, 88, 870

e Steig 5 (40 Abfahrten) Linien 597, 763, 850

e Steig 6 (43 Abfahrten) Linien 49, 58

e Steig 7 (46 Abfahrten) Linien 30, 36, 37,38, 368

e Steig 8 (62 Abfahrten) Linien 21, 23, 24, 74, 231
e Steig 9 (49 Abfahrten) Linien 70, 71, 78

e AulRerdem noch Nachtbusse auf allen Bussteigen

Die Verteilung wurde so gewahlt, dass moglichst wenig gegenseitige Beeintrachtigungen der
Buslinien zu verzeichnen waren. Vollstandig verhindert werden konnten die Beeintrachti-
gungen jedoch nicht, da es teilweise auf einer Linie bis zu 3 zeitgleiche Abfahrten gab, hier-
fiir allerdings auch heute nicht 3 Abfahrtsplatze zur Verfligung stehen, sondern die Abfahr-
ten kurz nacheinander erfolgen.

Wiirde man darauf bestehen, dass zwischen zwei abfahrenden Bussen mindestens 10 Minu-
ten liegen missten, so waren 107 Konflikte bei den 486 Abfahrten zu verzeichnen.

Geht man, wie fir sinnvoll erachtet, davon aus, dass ein abfahrender Bus den Bussteig fiir 5
Minuten alleine belegen kénnen soll, so gibt es den ganzen Tag Giber immerhin noch 37 Kon-
flikte, also Zeiten, bei denen die Abfahrten nacheinander in einem entsprechend geringeren
Abstand erfolgen.

Teilweise ist dieser Umstand der Tatsache geschuldet, dass die bisherige und fiir den Fahr-
plan 2017 maRgebliche Infrastruktur Doppelbushaltestellen vorgesehen hatte, die es aus
raumlichen und planerischen Griinden zukiinftig nicht mehr geben kann. Sinnvollerweise
kann darauf reagiert werden, indem die Abfahrtszeiten geringfiigig entzerrt werden oder
kleinere Verspatungen in Kauf genommen werden.

Die folgende Abbildung zeigt, welche zeitlichen Abstande zwischen den einzelnen Abfahrten
gegeben sind.
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Abfahrten von Regionalbussen mit und ohne Behinderung ab ZOB Ulm an
Schultagen in Abhdngigkeit von Abstand zur vorangegangenen Abfahrt
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Im Verlauf der verschiedenen Umbauphasen des ZOB Ulm, u.a. in der Teilung der Abfahrten
in einen ZOB Ost (verkleinerter alter ZOB) und einen ZOB West (beim Landratsamt in der
SchillerstralRe in Ndhe Ehinger Tor) zeigte sich, dass die Betriebsabwicklung mit 5 Abfahrts-
steigen am ZOB Ost und 4 Abfahrtssteigen am ZOB West trotz der 37 Doppelbelegungen
funktioniert hat. In der Realitat fuhren die Busse deutlich kirzer als 5 Minuten nacheinander
ab, so dass sich nur minimale Abfahrtsverspatungen ergeben haben.

Einer der Griinde liegt darin, dass Fahrplane von Linien mit bis zu 3 gleichzeitig abfahrenden
Bussen von den Betreibern der Buslinien inzwischen gedandert wurden. Es verkehrt nur noch
1 Bus, wahrend ein anderer nicht mehr am ZOB, sondern am Schulzentrum Kuhberg beginnt
und ein dritter einige Minuten spater verkehrt.

Weitere Griinde liegen darin, dass sich im Zuge von Ausschreibungen bzw. neuen Verkehrs-
konzeptionen die Busabfahrten mehr und mehr an Taktzeiten orientieren und sich dadurch
Uberschneidungen verringern bzw. giinstigere Kombinationen von Linien ergeben.

So etwa verkehrt die stark frequentierte Buslinie 73 Ulm — Senden — Véhringen zu 90% zu
den Taktzeiten Minute 04 bzw. Minute 34 und nur noch wenige Fahrten in individuellen
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Fahrlagen. Auch andere Linien verkehren inzwischen viel starker zu Taktzeiten oder wenigs-
tens angendherten Taktzeiten.

Eine weitere flr den Kapazitatsbedarf vorteilhafte Entwicklung liegt darin, dass Busse mit
langen Fahrtstrecken aus der Region, die unterwegs an etlichen Haltestellen Zwangspunkte
wie Schulenden usw. aufweisen, weniger werden. Dies hangt damit zusammen, dass einige
Linien zwischenzeitlich an in der Peripherie liegenden Umsteigepunkten wie WeiRenhorn,
Senden, Laupheim Stadt, Erbach, Herrlingen oder Langenau mit den ebenfalls durchweg ver-
takteten Schienenangeboten verknipft wurden.

Im Zusammenhang mit der Er6ffnung des Bahnhofs Merklingen ab Ende 2022 wird sich die-
ser Trend weiter fortsetzen. Langlaufer-Buslinien wie Bad Urach — Ulm werden weniger wer-
den, dafur auf kiirzeren Strecken vermehrte Vertaktung aufweisen.

Der Bedarf an Nachziehplatzen ergibt sich aus der zeitlichen Differenz zwischen Ankiinften
und Abfahrten der einzelnen Buslinien, wobei Standzeiten von mehr als 30 Minuten elimi-
niert wurden, d.h. entsprechende Busse kdnnen nicht auf dem ZOB-Gelande verbleiben. Sie
miuissen an andere moglichst nah gelegene Abstellplatze ausweichen.

Die Analyse des Bedarfs an Nachziehplatzen hat ergeben, dass diese am starksten nach der
morgendlichen Verkehrsspitze, vor der mittaglichen Verkehrsspitze und am Nachmittag vor
dem Einsetzen des Berufsverkehrs ist. Der Bedarf wurde so ermittelt, dass ankommende
Busse, wenn moglich, bis zur Abfahrt auf ihrem Abfahrtsbussteig verbleiben kénnen. Wo
dies wegen zwischenzeitlicher Abfahrten anderer auf diesen Bussteig gelegten Linien nicht
moglich ist, muss ein Nachziehplatz aufgesucht werden. Im Ergebnis der Untersuchung zeig-
te sich, dass

e 4 Nachziehplatze gleichzeitig von 16:38 — 16:45 Uhr und
e 3 Nachziehplatze von 8:27 bis 8:30, von 12:55 — 13:00, 13:19 — 13:24, 20:05 — 20:15 Uhr
belegt sind.

Je nach Entwicklung zukiinftiger Fahrpldane kann sich dieser Bedarf verandern. Der Trend zu
starkerer Vertaktung und zu kiirzeren Fahrtstrecken fiihrt jedoch auch hier zu mehr Flexibili-
tat. Dies bedeutet, dass Uber die gesamten Verkehrstage betrachtet unter den o.g. Pramis-
sen in der Regel 4 Nachziehplatze am ZOB ausreichen.

Im Zusammenhang mit den verschiedenen durch den ZOB-Umbau bedingten Provisorien
wurde der ZOB in einen Ost- und West-Teil aufgespalten. Wahrend im ZOB-Ost nur in gerin-
gem MaRe Fahrzeuge abgestellt werden konnten, wurde der ZOB-West teilweise von bis zu
10 parkenden Bussen, davon teilweise deutlich langer als 1 Stunde, belegt. Schwerpunktma-
Rig waren am ZOB-West Buslinien der RAB konzentriert, die vielfach lange Standzeiten bis
zur Folgefahrt aufgewiesen haben.

Am neu zu konzipierenden ZOB kénnen diese langen Standzeiten nicht zugelassen werden.
Eine Beschrankung auf maximal 30 Minuten stellt die Obergrenze dar, um unter Nutzung
freier Bussteige mit 4 Nachziehplatzen auskommen zu kénnen.

KAPAZITATSANALYSE ZOB ULM ULRICH GROSSE



Anlage 3 zu GD 433/21

Waéhrend der Umbauphase des ZOB kam es aufgrund der Elektrifizierung der Stidbahn zu
umfangreichen Schienenersatzverkehren. Es hat sich dabei gezeigt, dass sowohl der ZOB Ost
als auch der ZOB West nicht in der Lage war, diese zusatzlichen Busse aufzunehmen. Da es
sich je nach Tageszeit um teilweise mehrere Hundert Fahrgaste von zu ersetzenden Ziigen
handelt, wurde entschieden, Zlige teilweise bis Neu-Ulm zu verlangern und ab dort den SEV
in Richtung Laupheim West einzusetzen, zumal von dort aus die B 30 gut erreicht werden
konnte. Lokale SEV-Fahrten liber Erbach nach Laupheim wurden ab einer SEV-Haltestelle in
der SchillerstralRe bewerkstelligt.

Im Interesse der Fahrgaste ist es wiinschenswert, wenn der neue ZOB Ulm auch fiir den ge-
planten Schienenersatzverkehr (SEV) als auch den nicht planbaren Busnotverkehr (kurzfristi-
ger Einsatz aufgrund von Betriebsstorungen, Unféllen usw.) Kapazitidten vorsieht.

Hierflr sollte ein weiterer Steig vorgesehen werden, der in der Regel frei bleibt oder ansons-
ten auch als Nachziehplatz oder Ankunftssteig genutzt werden kann.

5. Fortfiihrung der Ermittlung des Kapazitatsbedarf aufgrund geanderter Fahrplane (2017
bis 2019)

Im Zusammenhang mit der Anpassung der Abfahrtsbussteige am ZOB Ost an verschiedene
Baustellenprovisorien wurde der Fahrplanstand von ZOB Ost und West 2017 auch im Hin-
blick auf den geplanten Endzustand fortlaufend aktualisiert. Dabei wurden auch die von der
Stadt Ulm im Rahmen des Nahverkehrsplans beschlossenen Anderungen der Liniennetzre-
form bericksichtigt (z.B. Linie 12 zukinftig von SWU im Takt betrieben, dito Linie 11). We-
sentlich war auch, dass im Zusammenhang mit der neuen Stralenbahnlinie 2 vom Kuhberg
Uber Ehinger Tor — Hauptbahnhof — Universitat zum Science Park Il die SWU-Buslinien 3
(Richtung Wiblingen), 5 und 10 vom ZOB Ost komplett vor den Hauptbahnhof verlegt wer-
den konnten und damit der Bussteig H, der parallel zu den Gleisen lag, frei wurde.

Gleichzeitig wurden auch die vom Aufgabentrager Alb-Donau-Kreis im Rahmen verschiede-
ner Vergaben von Genehmigungen sich ergebenden Fahrplanverdanderungen bericksichtigt.

Im Frihjahr 2019 standen auf dem ZOB West 4 Abfahrtssteige fiir 158 Abfahrten zur Verfi-
gung, auf dem ZOB Ost baustellenbedingt ebenfalls nur 4 Abfahrtssteige fiir 322 Abfahrten.
Allerdings konnte der friihere Bussteig H parallel zur Schiene mit bis zu 3 Bussen belegt wer-
den.

Die Gesamtzahl der abfahrenden Linienbusse (ohne die nur in den Nachten von Freitag auf
Samstag und von Samstag auf Sonntag bzw. vor Feiertagen auf Feiertage verkehrenden
Nachtbusse) ging leicht von 486 auf 480 Abfahrten zuriick. Dadurch, dass baustellenbedingt
am ZOB Ost nur 4 Abfahrtssteige zur Verfligung standen, gab es dort 47 Einschrankungen
des 5-Minuten-Slots bei insgesamt 322 abfahrenden Bussen. Dadurch, dass der Bussteig H
jedoch mehrere Busse zugleich aufnehmen konnte, kam es zu keinen gravierenden Beein-
trachtigungen des Ablaufs.

Dauerhaft ist beim Endausbau des ZOB auch nicht von nur 8 Abfahrtssteigen auszugehen.
Mit 9 Abfahrtssteigen sowie einem weiteren Bussteig flir SEV-Verkehre und Busnotverkehre
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konnen die aktuell 480 Busabfahrten so verteilt werden, dass fiir nur etwa 5 % der Busab-
fahrten keine alleinige Nutzung des 5-Minuten-Zeitraum vorgesehen werden kann. Ange-
sichts der aktuellen Betriebsablaufe, die mit weniger Bussteigen auskommen mussten und
dennoch funktioniert haben, erscheint dies vertretbar, zumal eine zunehmende Vertaktung
der Busse eine bessere Auslastung bzw. Staffelung der Bussteige erwarten lasst.

Hinzuweisen ist jedoch darauf, dass der neue ZOB hinsichtlich seiner Nachziehplatze nicht
ausreichend dimensioniert ist, wenn zugelassen wird, dass Busse ldanger als 30 Minuten dort
stehen dirfen. Es bedarf dann an anderer Stelle (z.B. beim heutigen ZOB West oder auf dem
SWU-Betriebsgelande) weiterer Abstellplatze.

6. Fazit

Die Planung des neuen ZOB Ulm erfordert fiir das aktuelle Verkehrsaufkommen (ca. 480
schultdgliche Regionalbus-Abfahrten auf 32 Linien) 9 Bussteige. Mindestens 95 % der Busab-
fahrten kénnen dann so erfolgen, dass sie fiir sich alleine einen 5-Minuten-Zeitraum am je-
weiligen Abfahrtssteig in Anspruch nehmen konnen. Der Verkehr kann dann so organisiert
werden, dass alle Abfahrten einer Linie am jeweils gleichen Bussteig erfolgen konnen.

Flr Schienenersatzverkehre oder kurzfristige Busnotverkehre sollte ein weiterer Bussteig zur
Verfligung stehen, der ansonsten auch als weiterer Nachziehplatz genutzt werden kann.

Durch fahrplantechnische MalBnahmen im kleineren Minutenbereich konnen Bussteigbele-
gungskonflikte entscharft werden. Dazu muss festgelegt werden, welche Linien an welchem
Bussteig abfahren sollen. Idealerweise verkehren die Linien im Takt und werden dann so
kombiniert, dass sich die Takte gegenseitig den ganzen Tag liber nicht stéren.

Auf dem ZOB-Geldnde sollten 4 Nachziehplatze fiir diejenigen Busse vorgesehen werden, die
wegen anderweitiger Zwischenbelegung nicht die Zeit zwischen Ankunft und Abfahrt an ih-
rem Abfahrtsbussteig verbringen kdnnen.

Auch hinsichtlich der Standzeiten von Buslinien kdnnen Optimierungen erfolgen. Beispiels-
weise kdnnen bei Vergaben Linienblindel so geschniirt werden, dass langere Standzeiten am
Z0OB Ulm vermieden werden kdnnen.

Die Fahrplane des Regionalbusverkehrs fir die Zeit ab Inbetriebnahme des neuen ZOB liegen
derzeit naturgemaR noch nicht vor. Der ZOB beinhaltet mit 9 Bussteigen jedoch eine theore-
tische Kapazitat von 108 Busabfahrten pro Stunde, wenn jedem abfahrenden Bus ein Zeit-
raum von 5 Minuten zugebilligt wird. Auf den Tag bezogen (5 — 23 Uhr) waren das bis zu
1.944 theoretisch mogliche Abfahrten. Es konnten also insgesamt bei idealer Verteilung
noch zusatzlich etwa dreimal so viele Busse storungsfrei abgefertigt werden. Sicherlich ist
die aktuelle theoretische Auslastung von 25% kein Kriterium, da die Verteilung der Ankiinfte
und Abfahrten ja nicht gleichmaRig Giber den Tag hinweg erfolgt, sondern sich zu den Ver-
kehrsspitzen ballt.
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Das Verkehrswachstum im weiteren regionalen Umland von Ulm wird in zunehmendem Ma-
Re mit dem vertakteten Schienenverkehr vor Ort verknlpft werden und in der Feinverteilung
in Ulm auf die glinstig zum Hauptbahnhof gelegenen SWU-Verkehre umsteigen kdnnen.
Reine Regionalbusstrecken (iber langere Laufwege mit Endziel Ulm ZOB werden abnehmen,
dafir kiirzere Laufwege durch starkere Vertaktung zunehmen.

Die Planung des neuen ZOB ist daher mit 9 Abfahrtsbussteigen zuzliglich eines weiteren
Bussteiges fiir Schienenersatzverkehre bzw. Busnotverkehre zukunftsfahig.

Tlbingen, den 20. Mai 2019

Ulrich Grosse, Nahverkehrsberater
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