Anlage 5 zu GD 308/17

Stadt Ulm
Beschlussvorlage

ulm

Abwagung der eingegangenen Stellungnahmen zum Verfahren

Die Offentlichkeitsbeteiligung gemaB § 3 Abs. 2 BauGB wurde in der Zeit vom 12.06. bis zum
14.07.2017 durchgefihrt. Im Zuge dessen gingen zwei Stellungnahmen zum geplanten Bauvor-
haben ein. Offentliche und private Belange wurden gemé&B § 1 Abs. 7 BauGB folgendermaBen

gegeneinander und untereinander abgewogen:

Folgende AuBerungen wurden vorgebracht:

Stellungnahmen der Verwaltung:

ADFC Kreisverband Ulm/Alb-Donau
mit Schreiben vom 17.07.2017 (Anlage 5.1)

W)

1. Der ADFC begriBt ausdrlcklich, dass durch die
Reduzierung von vier auf drei Fahrspuren auf der Ost-
seite der Friedrich-Ebert-StraBe Raum fir einen Rad-
fahrstreifen geschaffen wurde, der sehr gut ausgefihrt
ist. Im Bereich des Deutschhauses ist zwar nur ein
Schutzstreifen eingeplant, jedoch ist dies kein Manko
far die Funktionsfahigkeit, da es sich nur um einen
kurzen Abschnitt handelt und er an die Qualitat eines
Radfahrstreifens nahe herankommt.

Allerdings endet der Radfahrstreifen an der Kreuzung
Friedrich-Ebert-StraBe /Keltergasse. Eine Weiterfahrt
durch die OlgastraBBe ohne vernlnftige Infrastruktur ist
far Radfahrende unzumutbar. Daher wird die Kelter-
gasse als Fahrradverbindungsstrecke unabdingbar. Dies
ist bei den weiteren Planungen fir die Keltergasse zu
berlcksichtigen.

2. Der auf der Westseite der Friedrich-Ebert-StraBe fir
den durchgehenden Radverkehr geplante Schutzstrei-
fen hingegen ist unzulanglich. Hier ist nur mit einer
geringen Akzeptanz der Radfahrenden zu rechnen.
Viele werden auf den Bahnhofplatz ausweichen. Be-
grindung: Die PKW-Verkehrsbelastung auf der Fried-
rich-Ebert-Stral3e liegt UGber der Grenze, bis zu der eine
Radwegefihrung im Mischverkehr bzw. auf Schutz-
streifen noch als sinnvoll erachtet wird. Wenn aus
Platzgriinden eine separate Verkehrsfiihrung nicht
maoglich ist, mUssen die Schutzstreifen so angelegt
sein, dass sie moglichst nahe an die Qualitat eines
Radfahrstreifens herankommen, d.h. der Auto- und
Fahrradverkehr missen weitgehend unabhangig von-

Der StraBenquerschnitt der OlgastraBe ermoglicht
mit 6,00 m Breite theoretisch die Anlage von
Schutzstreifen. Dies wird jedoch aktuell nicht
verfolgt. Dementsprechend missen Radfahrende
ab der Kreuzung Friedrich-Ebert-StraBe/ Kelter-
gasse auf der Fahrbahn oder dem freigegebenen
Gehweg entlang der OlgastraB3e fahren; alternativ
bietet sich die als Nebenroute im Radnetz der
Stadt UIm gekennzeichnete Keltergasse an. Die
Keltergasse wird nach Abschluss der Sedelhéfe-
Baustelle neu gestaltet. Die Belange des Radver-
kehrs werden in der Planung berlicksichtigt.

Die Anregung des ADFC, auch an der Westseite
der Friedrich-Ebert-Stra3e eine vom Individualver-
kehr abgegrenzte Radverkehrsfliihrung einzurich-
ten, wurde in die Planung aufgenommen: Anstel-
le des zunachst geplanten Radschutzstreifens auf
Fahrbahnniveau wird die Radverkehrsanlage nun
auf das Niveau des Platzes angehoben. Analog
zur Ostseite ist nun auch in Fahrtrichtung Siden
ein Radweg vorgesehen. Auf diese Weise ist der
Radverkehr vom motorisierten Verkehr durch
einen niedrigen Bordstein getrennt. Mit einer
Breite von 1,85 m ist der Radweg groBzUgiger
dimensioniert als der zunachst geplante 1,50 m
breite Schutzstreifen. Zudem hat die nun gewahl-
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einander abgewickelt werden ohne sich gegenseitig zu
blockieren oder zu gefdhrden. Um dies zu gewahrleis-
ten, und im Hinblick darauf, dass die allermeisten Kfz
in den letzten Jahren um ca. 20 cm breiter geworden
sind, muss die Gesamtbreite des Schutzstreifens plus
des angrenzenden Restfahrstreifens mindestens 4,20
m betragen. Dies ist im vorliegenden Bebauungsplan
nicht gegeben. Sollte diese geplante Radverkehrsfiih-
rung beibehalten werden (...), ware hier ein Radfahr-
streifen anzulegen. Dies ist aus Platzgriinden mdglich.

Fir den Quell-/Zielverkehr der Radfahrenden zum/vom
Hauptbahnhof soll laut Entwurf der Bahnhofplatz in
alle Richtungen freigegeben werden. Zu erwarten ist,
dass neben dem hohen Quell- und Zielverkehr viele
Radfahrende, insbesondere vom Ehinger Tor kommen-
de, den Platz vor dem Bahnhofsgebaude auch fur die
Durchfahrt zu Zielen in der NeutorstraBe und darGber
hinaus nutzen werden. In der Friedrich-Ebert-StraBe
gibt es zudem nur eingeschrankt die Méglichkeit, die
StraBenseite zu wechseln. Selbst wenn die FuBganger-
Ubergange fur Radfahrende freigegeben wirden, ist
dies keine komfortable Lésung. Auf Grund des sehr
hohen Radverkehr- und FuBgangeraufkommens ist
daher auf der Bahnhofseite, neben dem Radfahrstrei-
fen auf der Ostseite, eine sichere und leistungsgerech-
te Zweirichtungsunterstltzung fir die Radfahrenden
notwendig."

te Losung der Vorteil, dass auch der Schwerver-
kehr auf der Friedrich-Ebert-StraBe unabhangig
vom Radverkehr den Bahnhofplatz queren kann.
Mit einer Breite von 3,25 m ist der rechte Fahr-
streifen auch fir LKWs und Busse ausreichend
dimensioniert; die bislang vorgesehene Mitbenut-
zung des Radschutzstreifens durch den Schwer-
verkehr ist damit hinfallig. Dartber hinaus wird
mit dieser Loésung das stadtebauliche Ziel, die
StraBenbreite in Fahrtrichtung Stden auf die fir
den motorisierten Verkehr notwendigen Fahr-
streifen (3,25 m + 3,00 m) zu reduzieren, er-
reicht.

Mit der Entscheidung fir die dreistreifige Ver-
kehrsfihrung konnte der neu gewonnene Raum
auf der Ostseite der Friedrich-Ebert-Stral3e in
einen benutzungspflichtigen Radweg umgewan-
delt werden; auf diesem wird in Zukunft der von
Sden nach Norden durchgehende Radverkehr
flieBen. Der von Stden kommende Radverkehr
auf der Westseite ist dagegen vornehmlich Quell-
/ Zielverkehr zum Bahnhof (An-/ Abfahrt zu den
Fahrradabstellanlagen). Ein GroBteil der von SU-
den kommenden Radfahrenden zum HBF wird
kinftig die geplante Fahrradabstellanlage stdlich
des Bahnhofplatzes ansteuern. Abhangig von der
Diskussion um die Neuorganisation des ZOB wird
diese Abstellanlage entweder in einem neuen
Gebaude am Sldrand des Bahnhofplatzes oder in
einem separaten Fahrradparkhaus auf einer noch
zu definierenden Flache am Rande des ZOB un-
tergebracht werden. Die Veranlassung, den Platz
mit dem Rad zu queren, wird infolgedessen we-
sentlich verringert.

Ein Zweirichtungsradweg entlang des westlichen
Fahrbahnrandes, wie vorgeschlagen, bedarf einer
Breite von 2,50 m. Somit ware ein
Trassenquerschnitt von 3,25 m + 3,00 m fir die
Kfz-Fahrspuren zzgl. des Zweirichtungsradwegs
erforderlich; dies entspricht einer Gesamtbreite
von 8,75 m. Die Verkehrstrasse westlich der
OPNV-Haltestelle wiirde folglich sehr nah an das
Eingangsgebaude zum Parkhaus und den Trep-
penabgang in die Passage heranreichen und den
FuBgangerbereich zwischen Radweg und auf-
gehenden Bauteilen erheblich beschranken. Eng-
stellen an den Stltzen der Bahnhofsiiberdachung
von nurmehr 1,25 m Durchgangsbreite wirden
in diesem Bereich zu einer fir FuBganger unkom-
fortablen Situation und u.U. zu Konflikten mit
dem nahen Radverkehr fiihren. Noch schwerer
wiegt der Umstand, dass der Radverkehr an den
FuBgangerliberwegen per Ampelsignal auch
entgegen der auf dieser Seite allgemeinen Fahrt-
richtung angehalten werden musste. Zudem
hatte der Radweg in Richtung Norden im Bereich
des Ubergangs zur OlgastraBe keine Fortsetzung.
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Fir eine FortfUhrung des Zweirichtungsradwegs
bis zum Theater fehlt der notwendige Platz. Rad-
fahrende in Richtung OlgastraBBe missten
zwangslaufig den entgegenkommenden Radver-
kehr aus der OlgastraBe gueren und auf den
nordlichen Gehweg wechseln. Dies flihrte gerade
an dieser rdumlichen Engstelle zu nicht vertretba-
ren Komplikationen fir Radfahrende und Fuf3-
ganger. Des Weiteren ware der Zweirichtungs-
radweg zwingend mit einer Benutzungspflicht
verbunden. Da auf der Ostseite bereits ein benut-
zungspflichtiger Radweg eingerichtet wird, wiir-
de dies eine beidseitige Benutzungspflicht fur
dieselbe Richtung bedeuten, die nicht realisiert
werden kann. Von der Anordnung benutzungs-
pflichtiger Zweirichtungsradwege bzw. links an-
gelegter Radwege in Gegenrichtung innerorts
wird aufgrund der Gefahrenlagen abgeraten (vgl.
VWV-StVO zu § 2 Abs. 4 Satz 3 und Satz 4). Auf-
grund der vorgenannten, ortsspezifischen Gege-
benheiten wird die Idee des Zweirichtungsrad-
wegs nicht weiterverfolgt.

Regionale Planungsgruppe (RPG) West
mit Schreiben vom 22.08.2017 (Anlage 5.2)

W)

Wir begriiBen es, dass der Radverkehr auf der Cityseite
der Friedrich-Ebert-StraBe auf einem eigenen Radweg
flr den Verkehr nach Norden gefihrt werden soll. Wir
halten es jedoch fir bedenklich, dass fir die Fahrrader
auf der Bahnhofseite nur ein Schutzstreifen fir den
Verkehr nach Stden zur Verfliigung gestellt werden
soll.

Das Verkehrsaufkommen auf der benachbarten Fahr-
bahn ist sehr hoch und schlieBt auch Schwerverkehr
ein. Im Gegensatz zur einspurigen Verkehrsfiihrung
beglnstigt die zweispurige Verkehrsfiihrung eher eine
schnelle Fahrweise, was flir die Fahrrader ein zusatzli-
ches Risiko bedeutet. Wir schlagen deshalb vor, dass
der Fahrradverkehr auch auf der Bahnhofseite auf
einem eigenen Radweg geflihrt wird (s. dazu beilie-
gende Skizze). Um zu vermeiden, dass die Fahrrader in
Richtung Norden den FuBgangerbereich auf dem
Bahnhofplatz kreuzen missen, sollte dies ein Zweirich-
tungsradweg sein.

Die Anregung, auch an der Westseite der Fried-
rich-Ebert-StraBe eine vom Individualverkehr ab-
gegrenzte Radverkehrsfiihrung einzurichten,
wurde in die Planung aufgenommen. Anstelle
des zunachst geplanten Radschutzstreifens auf
Fahrbahnniveau wird die Radverkehrsanlage nun
auf das Niveau des Platzes angehoben. Analog
zur Ostseite ist nun auch in Fahrtrichtung Stden
ein Radweg vorgesehen. Auf diese Weise ist der
Radverkehr vom motorisierten Verkehr durch
einen niedrigen Bordstein getrennt. Mit einer
Breite von 1,85 m ist der Radweg groBzlgiger
dimensioniert als der zunachst geplante 1,50 m
breite Schutzstreifen.

Ein Zweirichtungsradweg entlang des westlichen
Fahrbahnrandes, wie vorgeschlagen, bedarf einer
Breite von 2,50 m. Somit ware ein
Trassenquerschnitt von 3,25 m + 3,00 m fir die
Kfz-Fahrspuren zzgl. des Zweirichtungsradwegs
erforderlich; dies entspricht einer Gesamtbreite
von 8,75 m. Die Verkehrstrasse westlich der
OPNV-Haltestelle wiirde folglich sehr nah an das
Eingangsgebaude zum Parkhaus und den Trep-
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penabgang in die Passage heranreichen und den
FuBgangerbereich zwischen Radweg und auf-
gehenden Bauteilen erheblich beschranken. Eng-
stellen an den Stiitzen der Bahnhofsiberdachung
von nurmehr 1,25 m Durchgangsbreite wirden
in diesem Bereich zu einer fur FuBganger unkom-
fortablen Situation und u.U. zu Konflikten mit
dem flieBenden Radverkehr fihren. Noch schwe-
rer wiegt der Umstand, dass der Radverkehr an
den FuBgangeriberwegen per Ampelsignal auch
entgegen der auf dieser Seite allgemeinen Fahrt-
richtung angehalten werden mdsste. Zudem
hatte der Radweg in Richtung Norden im Bereich
des Ubergangs zur OlgastraBe keine Fortsetzung.
Fir eine Fortfihrung des Zweirichtungsradwegs
bis zum Theater fehlt der notwendige Platz. Rad-
fahrende in Richtung OlgastraBe mussten
zwangslaufig den entgegenkommenden Radver-
kehr aus der OlgastraBe queren und auf den
nordlichen Gehweg wechseln. Dies fuhrte gerade
an dieser raumlichen Engstelle zu nicht vertretba-
ren Komplikationen fur Radfahrende und FuB3-
ganger. Des Weiteren ware der Zweirichtungs-
radweg zwingend mit einer Benutzungspflicht
verbunden. Da auf der Ostseite bereits ein benut-
zungspflichtiger Radweg eingerichtet wird, wr-
de dies eine beidseitige Benutzungspflicht fur
dieselbe Richtung bedeuten, die nicht realisiert
werden kann. Die Anordnung benutzungspflicht-
iger Zweirichtungsradwege bzw. links angelegter
Radwege in Gegenrichtung innerorts widerspra-
chen aufgrund der Gefahrenlagen den Empfeh-
lungen der einschlagigen Verordnungen. Auf-
grund der vorgenannten, ortsspezifischen Gege-
benheiten wird die Idee des Zweirichtungsrad-
wegs nicht weiterverfolgt.

Fur den Zielverkehr zum Bahnhof sollten aus allen Ein GroBteil der von Stiden kommenden Radfah-
Richtungen (West, Std, Nord) Abstellmdglichkeiten fir | renden zum HBF wird kiinftig die geplante Fahr-
Fahrrader vorgesehen werden. Dieser Verkehr wiirde | radabstellanlage stdlich des Bahnhofplatzes an-

dann nicht mehr in den FuBgangerbereich auf dem steuern. Abhangig von der Diskussion um die
Bahnhofplatz gehen. Den Durchgangsverkehr wiirde | Neuorganisation des ZOB wird diese Abstellanla-
dann der vorgeschlagene Radweg komplett aufneh- ge entweder in einem neuen Gebaude am Sd-
men.” rand des Bahnhofplatzes oder in einem separaten

Fahrradparkhaus auf einer noch zu definierenden
Flache am Rande des ZOB untergebracht werden.
Die Veranlassung, den Platz mit dem Rad zu que-
ren, wird infolgedessen wesentlich verringert.
Auch im Norden des Platzes und westlich der
Gleisanlagen an der SchillerstraBe wird es klnftig
Fahrradabstellanlagen geben, die die Notwendig-
keit, die zentrale Platzflache vor dem Haupt-
bahnhof zu queren, wesentlich reduzieren.
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Parallel dazu wurden gem. § 4 Abs. 2 BauGB die Behdrden und sonstigen Trager 6ffentlicher Be-
lange, deren Aufgabenbereiche durch die Planung berihrt werden, unterrichtet und zur AuBerung

aufgefordert. Folgende Stellen wurden gehort:

- Zentralplanung Unitymedia
- Regionalverband Donau-lller

- Regierungsprasidium Stuttgart — Technische Aufsichtsbehorde fur StraBenbahnen

- Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm GmbH (SWU)

- Regierungsprasidium Freiburg, Abt. 9, Landesamt fur Geologie, Rohstoffe und Bergbau

- Deutsche Telekom Technik GmbH
- Polizeidirektion Ulm

- Landratsamt Alb-Donau-Kreis — Kreisgesundheit
- Regierungsprasidium Stuttgart - Landesamt fr Denkmalpflege (Grabungen)

- DB Station & Service AG

- Regierungsprasidium Tlbingen — Referat 21, Raumordnung

- FUG Fernwarme Ulm GmbH
- Handwerkskammer Ulm
- Industrie- und Handelskammer (IHK) Ulm

- SUB / V Umweltrecht und Gewerbeaufsicht

- Deutsche Post

- Nachbarschaftsverband Ulm

- Eisenbahnbundesamt

- Entsorgungsbetriebe der Stadt Ulm

Insgesamt 8 Behorden und sonstige Trager 6ffentlicher Belange haben Anregungen / Einwande
zum Verfahren vorgebracht. Die eingegangenen Stellungnahmen wurden gemal3 § 1 Abs. 7
BauGB folgendermalBen gegeneinander und untereinander abgewogen:

Folgende AuBerungen wurden vorgebracht:

Stellungnahmen der Verwaltung:

Eisenbahnbundesamt
mit Schreiben vom 12.06.2017 (Anlage 5.3)

Das Eisenbahnbundesamt weist darauf hin, dass Fla-
chen einer Eisenbahn des Bundes nicht Uberplant wer-
den dirfen und macht darauf aufmerksam, dass das
Eisenbahnbundesamt nicht die Vereinbarkeit der Pla-
nung aus Sicht der Betreiber der Eisenbahnbetriebsan-
lagen und der Bahnstromfernleitungen prift.

Ferner weist der Einwender auf mégliche Abhangigkei-
ten und das Abstimmungserfordernis mit der Vorha-
bentragerin des GroBprojekts Neubaustrecke Stuttgart-
Ulm hin.

Die vorliegende Planung umfasst ausschlieBlich
Flachen der Stadt Ulm und tangiert weder
Grundstticke noch Betriebsanlagen der Deut-
schen Bahn. Parallel zum Eisenbahnbundesamt
wurde die DB Station & Service GMBH als Eigen-
tdmerin des Hauptbahnhofs und damit als Anlie-
gerin des Bahnhofplatzes gehort.

Die Stadt befindet sich in regelmaBigem Aus-
tausch mit den Verantwortlichen flr das GroB-
projekt Stuttgart UIm GmbH und stimmt sowohl
die planerischen als auch die baulogistischen
Themen eng mit der Projektleitung ab.

Entsorgungsbetriebe der Stadt Ulm
Mit Schreiben vom 05.07.2017 (Anlage 5.4)

.Im Geltungsbereich des B-Planes ist ein RW-Kanal
vorhanden, in den Oberflachenwasser nach entspre-
chender Vorbehandlung eingeleitet werden kann. Zur
Schmutzwasserableitung ist bisher kein Kanal vorhan-
den. Sollte zuklnftig Schmutzwasseranfall (WC-
Anlage, Bebauung) maglich sein, so sind die EBU friih-

Der geschildete Umstand ist der Verwaltung be-
kannt. Sobald die Entscheidungen um die GroBe
und die Organisation des ZOB — und davon ab-
hangig Uber die Moglichkeit einer Bebauung am
Stdrand des Bahnhofplatzes — getroffen sind,
wird die Verwaltung gemeinsam mit EBU die ggf.
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zeitig zu informieren, damit der Kanal in das Gesamt-
projekt Bahnhofplatz eingespielt werden kann.”

notwendigen Schritte zur Sicherstellung einer
Schmutzwasserableitung einleiten. Bereits im
Vorfeld hat EBU die Voraussetzungen fir eine
Ableitung in diesem Bereich geprift und die
grundsatzliche Machbarkeit bestatigt.

Deutsche Telekom Technik GmbH
mit Schreiben vom 07.07.2017 (Anlage 5.5)

S

Unsere Stellungnahme vom 24.10.2016 gilt unveran-
dert weiter. Wir bitten um weitere Einbezie-
hung/Abstimmung in die weiteren Planungen, da sich
im Bereich wichtige / hochdimensionierte Anlagen
befinden.

()"

Die Stellungnahme vom 24.10.2016 verweist auf
bestehende Leitungen der Telekom innerhalb des
Geltungsbereichs. Die Telekom bittet um Ein-
griffsminimierung und verweist auf maéglicher-
weise anfallende Kosten. Die Verwaltung hat in
ihrer Stellungnahme zu diesem Schreiben die
Abstimmungsbereitschaft erklart und in Hinblick
auf ggf. anfallende Kosten auf die entsprechen-
den Konzessionsvertrage verwiesen (vgl. Anlage
5.4. zum Auslegungsbeschluss).

Regierungsprasidium Freiburg
Landesamt fur Geologie, Rohstoffe und Bergbau
mit Schreiben vom 12.07.2017 (Anlage 5.6)

LAnlasslich der Offenlage des o0.g. Bebauungsplanes
verweisen wir auf unsere friihere Stellungnahme vom
20.10.2016 zur Planung. Die dortigen Ausfihrungen
(insbesondere die geotechnischen Hinweise und Anre-
gungen, die bislang weder im Abwagungsergebnis
Beachtung fanden noch in die Planunterlagen Uber-
nommen wurden, gelten sinngemaf auch weiterhin
flr die modifizierte Planung.”

Die Stellungnahme vom 20.10.2016 enthalt Hin-
weise und Anregungen ohne abwagungsrelevan-
te Sachverhalte. Die Stellungnahme wurde daher
nicht im Rahmen der Abwagung aufgefiihrt,
selbstverstandlich aber an die Vorhabentragerin
zur Kenntnisnahme und Beachtung im weiteren
Planungsprozess weitergeleitet.

Polizeidirektion Ulm, Schreiben vom 12.07.2017
(Anlage 5.7)

W)

Im bisherigen Ausbauzustand wurde die Fahrbahn
haufig eigenmachtig abseits der Furten gequert - auch
Uber Absperrketten hinweg. Wir empfehlen, kinftig
die beiden FuBgangerfurten in Hinblick auf Breiten und
Grunphasendauer so leistungsstark wie moglich zu
gestalten. Um zugleich unnétige EinbuBen flr den Kfz-
Verkehr zu vermeiden, regen wir zu priifen an, ob eine
Detektion des FuBgangeraufkommens eine lastabhan-
gige Phasensteuerung ermoglicht. (...). Wir bitten auch
zu prifen, ob sich die Signale zur Anforderung der
OPV-Priorisierung fir die Steuerung der Furtsignale
und damit auch der Erreichbarkeit der Haltestelle bei
Einfahren der Busse/StraBenbahnen gewinnbringend
nutzen lassen.

Die FuBgangerfurten an den beiden Enden der
OPNV-Haltestelle sind mit 5 bzw. 8 m Breite sehr
groBzligig bemessen. Zudem liegen Sie axial in
den Hauptwegeverbindungen der Passanten vom
Albert-Einstein-Platz zum Hauptbahnhof einerseits
und vom Bahnhofsteg in Richtung Innenstadt
andererseits. Die Signalsteuerung an den FuB3gan-
gertberwegen ist eingebunden in ein hochkom-
plexes Steuerungsnetz entlang der innerstadti-
schen Verkehrstrassen und daruber hinaus. Die
Planung wurde daher von Beginn an durch aus-
gewiesene Fachingenieure fur solch komplexe
Signalsteuerungssysteme begleitet. Ziel ist eine
Optimierung der Signalisierung zur bestmaoglichen
Abwicklung sich Uberlagernder Verkehrssysteme.
Das Verkehrsgutachten zur Beurteilung der Leis-
tungsfahigkeit bericksichtigt bereits fir die FuB3-
gangerfurten einen sog. "Doppelanwurf”; d.h.
FuBganger erhalten pro Phasenumlauf zweimal
Grinsignal, der Autofahrer nur einmal.
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Eigenmachtigem und gefahrlichem Queren wiirden
auch Spritzschutzwande (analog den Empfehlungen
flr Anlagen des 6ffentlichen Personenverkehrs EAO
2003) an den Haltstellen der OPV-Trasse entgegenwir-
ken, die nur im Bereich der FuBgangerfurten Offnun-
gen aufweisen. Sie wiirden nicht nur die Verkehrssi-
cherheit positiv beeinflussen, sondern auch den Kom-
fort flr Fahrgaste an den Haltestellen erhohen. Bei
einer Ausfiihrung in Glas ware kein allzu trennender
optischer Effekt zu beflrchten. Sie sollten aber so hoch
sein, dass sie sich nicht als Sitzgelegenheit oder zum
Ubersteigen eignen.

Die Querung der OPV-Trasse durch FuBganger (ggf.
auch Radfahrer) sollte so gestaltet werden, dass keine
Sicherheitsliicken entstehen. Kritisch sehen wir die
bisherige Losung, nur die Fahrbahn mit Hilfe von Licht-
signalsicherung sicher queren zu kénnen, die OPV-
Trasse dagegen ohne Signalsicherung queren zu mus-
sen. Besonders beim Gehen im Pulk aber auch far
Menschen mit Einschrankungen besteht die Gefahr,
die Unterordnung zu verkennen.

.Bei der Planung und Anlage von Radfahrstreifen und
Schutzstreifen raten wir, nicht mit MindestmaBen zu
arbeiten, sondern zukunftssichere MafBe aus den Emp-
fehlungen far Verkehrsanlagen (ERA) zu verwenden.
Dies auch vor dem Hintergrund, dass der Trend zu
breiteren PKW geht. Auf Fahrspuren mit Mindestbrei-
ten kann damit kaum ein angemessener Seitenabstand
zum Radverkehr eingehalten werden.

Besondere Aufmerksamkeit bitten wir der Absicherung
und eindeutigen Erkennbarkeit der Radfurten in allen
Einfahrten/Zufahrten zu widmen, die fast alle von zahl-
reichen Fahrzeugen gequert werden.

Die geplante Radverkehrsfihrung auf der Ostseite der
Friedrich-Ebert-StraBe endet bislang vor der Einmn-
dung Keltergasse. Damit kommt der kiinftigen Gestal-
tung der Keltergasse groBe Bedeutung zu. Sie kdnnte
mit geringem Umweg als Radverkehrsfiihrung bis zur
Wengengasse dienen, wo sich der Zweirichtungsrad-
weg Richtung Justizgebdude anschlieBt.

Eine zweite Option zur Fortsetzung der 6stlichen Rad-
verkehrsfliihrung Richtung Zentrum ware, die dreiglied-
rige Spureinteilung vor dem Knoten Wengengasse/
NeutorstraBe zu hinterfragen. Kénnte z.B. die linke
Spur zugleich fir Geradeaus und Links genutzt wer-
den, entstiinde ggf. am rechten Fahrbahnrand Raum,
um die Engstelle beim Gebdude OlgastraBe 80 mit
einer sicheren Radverkehrsfiihrung zu passieren. Zu-

Spritzschutzwande werden schon ihrer eigentli-
chen Bestimmung wegen in Teilen der Haltestelle
zum Einsatz kommen mussen. Inwieweit u.U.
einzelne Bereiche ausgespart werden koénnen,
wird im Zuge der vertiefenden Planung mit der
SWU bzw. mit der Technischen Aufsichtsbehorde
(TAB) am Regierungsprasidium abgestimmt wer-
den. Grundsatzlich ist bei der Diskussion um Ab-
sperrungen zwischen Verkehrstrasse und Halte-
stelle zu berlcksichtigen, dass der motorisierte
Verkehr an den FuBgangeriberwegen an beiden
Enden der Haltestelle gleichzeitig angehalten
wird. In diesen Phasen kommt der Verkehr zwi-
schen den Uberwegen ebenfalls zum Stehen. Von
einem erhohten Gefahrdungspotential ist unter
diesen Voraussetzungen nicht auszugehen.

Die Frage, inwieweit, die OPNV-Trasse flr Fuf-
ganger gesondert signalisiert werden muss, wird
im Zuge der vertiefenden Planung mit der TAB als
der zustandigen Aufsichtsbehorde erortert.

Abweichend vom Planungsstand zum Zeitpunkt
der Planauslegung sollen nun anstelle des bishe-
rigen Schutzstreifens auf der Westseite auf bei-
den StraBenseiten von den Fahrbahnen abgesetz-
te Radweg eingerichtet werden. Das Gefahr-
dungspotenzial der Radfahrenden durch den
motorisierten Verkehr kann auf diese Weise mi-
nimiert werden. Mit einer Breite von 1,85 m je
Richtung sind die Radwege groBzligig bemessen.

Die Planung wird intensiv durch die stadtische
Radfahrbeauftragte begleitet. Dabei werden in
allen Phasen der Planung die Aspekte der Sicher-
heit selbstverstandlich bertcksichtigt.

Die Keltergasse ist im Radnetz der Stadt UIm als
Nebenroute gekennzeichnete. Die Gestaltung der
Keltergasse befindet sich derzeit in Planung. Die
Belange des Radverkehrs werden in der Planung
berlicksichtigt.

Der Knoten Olgastra3e/ NeutorstraBBe/
Wengengasse zahlt zu den am meisten belaste-
ten Knoten im Stadtgebiet. Bereits heute gerat
die Kreuzung an die Grenzen lhrer Leistungsfa-
higkeit. Eine Reduzierung der Fahrspuren wiirde
regelmaBig zu einer Uberstauung und damit zum
Einbruch der Verkehrsleitungsfahigkeit fiihren.
Die Vorteile fir den Radverkehr wiirden eine




-8-

gleich blieben zwei Fahrspuren fir Kfz erhalten.

Auf der Bahnhofseite sehen wir Schwachpunkte der
Radverkehrsfiihrung. Sie wird aus unserer Sicht dem
bereits in beiden Fahrtrichtungen vorhandenen Rad-
verkehrsaufkommen nicht gerecht, noch weniger ei-
nem wachsenden Radverkehr durch die Verbreitung
elektrischer Antriebshilfen. Der eher &sthetische
Wunsch nach einer weniger dominanten Fahrbahn
kann nach unserer Auffassung bei angemessener GU-
terabwagung nie schwerer wiegen, als die gravieren-
den Aspekte der Verkehrssicherheit. Zumal es bei der
Frage, ob nur ein Schutzstreifen oder ein Radfahrstrei-
fen Platz findet, um Uberschaubare Unterschiede in der
Fahrbahnbreite geht.

Zwar lasst die neue Radverkehrsfiihrung auf der Ost-
seite der Friedrich-Ebert-StraBBe eine gewisse Entlas-
tung fur die Westseite erwarten, durfte allerdings in
erster Linie den Rad-Durchgangsverkehr von der Neu-
en StraBe aus Richtung Neue Mitte betreffen. Radfah-
rer mit dem Ziel Bahnhof, Hauptpost oder gar Neutor-
straBe und dem dahinter liegenden Michels-/Eselsberg
werden mit hoher Wahrscheinlichkeit den kurzen Weg
auf der Westseite wahlen, besonders wenn sie aus
Richtung Ehinger Tor/Weststadt kommen — mit oder
ohne legale Radverkehrsfiihrung. Was untergeordne-
tes Radfahren dort aber fir die (nicht nur zu den
Hauptverkehrszeiten) starken FuBgangerstrome bedeu-
tet, ist unschwer auszumalen. Versdumnisse an dieser
Stelle wiirden insbesondere zu Lasten der noch schwa-
cheren Verkehrsteilnehmer gehen, den FuBgangern.
Wenngleich fir eine Fahrtrichtung grundsatzlich nicht
beidseits einer StraBe benutzungspflichtige Radwege
vorzusehen sind, stellt sich die Situation in der Fried-
rich-Ebert-StraBe doch sehr speziell dar: Die faktische
mittlere Trennung durch OPNV-Trasse und Tiefgara-
genanschlisse sowie die am Stdende quer verlaufende
EinbahnstraBe Neue StraBe ergeben sehr weit vonei-
nander abgesetzte und daher isoliert zu bewertende
Rad- und FuB-Zuwegungen zur Friedrich-Ebert-StraBe.
Daher sollte ernsthaft versucht werden, auch fir die
Westseite eine sichere und vertragliche Radverkehrs-
fUhrung in beide Richtungen anzubieten. In jedem Fall
wichtig ware eine sichere Querungsmaoglichkeit von
der 6stlichen Radwegfihrung zum Bahnhof/zur
Hauptpost und nattrlich auch umgekehrt.

derartige Schwachung des motorisierten Verkehrs
an einer neuralgischen Stelle nicht rechtfertigen.

Anstelle des zunachst geplanten Schutzstreifens
in stdlicher Fahrtrichtung wird analog zur Ostsei-
te nun auch auf der Bahnhofseite ein Radweg
vorgesehen. Auf diese Weise ist der Radverkehr
vom motorisierten Verkehr durch einen niedrigen
Bordstein getrennt. Mit einer Breite von 1,85 m
ist der Radweg groBzlgiger dimensioniert als der
zunachst geplante 1,50 m breite Schutzstreifen.
Zudem hat die nun gewahlte Losung den Vorteil,
dass auch der Schwerverkehr auf der Friedrich-
Ebert-StraBe unabhangig vom Radverkehr den
Bahnhofplatz queren kann. Mit einer Breite von
3,25 m ist der rechte Fahrstreifen auch fir LKWs
und Busse ausreichend dimensioniert; die bislang
vorgesehene Mitbenutzung des Radfahrschutz-
streifens durch den Schwerverkehr ist damit hin-
fallig.

Der von Suden kommende Radverkehr auf der
Westseite ist vornehmlich Quell-/ Zielverkehr zum
Bahnhof (An-/ Abfahrt zu den Fahrradabstellan-
lagen). Ein GrofBteil der von Stiden kommenden
Radfahrenden zum HBF wird kinftig die geplante
Fahrradabstellanlage sldlich des Bahnhofplatzes
ansteuern. Abhangig von der Diskussion um die
Neuorganisation des ZOB wird diese Abstellanla-
ge entweder in einem neuen Gebaude am Sid-
rand des Bahnhofplatzes oder in einem separaten
Fahrradparkhaus auf einer noch zu definierenden
Flache am Rande des ZOB untergebracht werden.
Die Veranlassung, den Platz mit dem Rad zu que-
ren, wird infolgedessen wesentlich verringert. Ein
Zweirichtungsradweg entlang des westlichen
Fahrbahnrandes, wie vorgeschlagen, bedarf einer
Breite von 2,50 m. Somit ware ein
Trassenquerschnitt von 3,25 m + 3,00 m fir die
Kfz-Fahrspuren zzgl. des Zweirichtungsradwegs
erforderlich; dies entspricht einer Gesamtbreite
von 8,75 m. Die Verkehrstrasse westlich der
OPNV-Haltestelle wiirde folglich sehr nah an das
Eingangsgebaude zum Parkhaus und den Trep-
penabgang in die Passage heranreichen und den
FuBgangerbereich zwischen Radweg und auf-
gehenden Bauteilen erheblich beschranken. Eng-
stellen an den Stltzen der Bahnhofsiiberdachung
von nurmehr 1,25 m Durchgangsbreite wirden
in diesem Bereich zu einer fir FuBganger unkom-
fortablen Situation und u.U. zu Konflikten mit
dem nahen Radverkehr fihren. Noch schwerer
wiegt der Umstand, dass der Radverkehr an den
FuBgangeriberwegen per Ampelsignal auch
entgegen der auf dieser Seite allgemeinen Fahrt-
richtung angehalten werden mdisste. Zudem
hatte der Radweg in Richtung Norden im Bereich
des Ubergangs zur OlgastraBe keine Fortsetzung.
FUr eine FortfUhrung des Zweirichtungsradwegs
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Vielleicht ergeben sich ja aus einer kreativen Gestal-
tung des Bahnhofsvorplatzes noch Moglichkeiten, den
FuBganger-, Radfahrer- und Taxenverkehr vertraglich
zu kombinieren — wie es in einem verkehrsberuhigten
Bereich oder in ,shared space”-Ansatzen der Fall ist

(..)."

bis zum Theater fehlt der notwendige Platz. Rad-
fahrende in Richtung OlgastraBBe missten
zwangslaufig den entgegenkommenden Radver-
kehr aus der OlgastraBe gueren und auf den
nordlichen Gehweg wechseln. Dies flihrte gerade
an dieser raumlichen Engstelle zu nicht vertretba-
ren Komplikationen fir Radfahrende und Fuf3-
ganger. Des Weiteren ware der Zweirichtungs-
radweg zwingend mit einer Benutzungspflicht
verbunden. Da auf der Ostseite bereits ein benut-
zungspflichtiger Radweg eingerichtet wird, wiir-
de dies eine beidseitige Benutzungspflicht fir
dieselbe Richtung bedeuten, die nicht realisiert
werden kann. Von der die Anordnung benut-
zungspflichtiger Zweirichtungsradwege bzw. links
angelegter Radwege in Gegenrichtung innerorts
wird aufgrund der Gefahrenlagen abgeraten (vgl.
VWV-StVO zu § 2 Abs. 4 Satz 3 und Satz 4). Auf-
grund der vorgenannten, ortsspezifischen Gege-
benheiten wird die Idee des Zweirichtungsrad-
wegs nicht weiterverfolgt.

Der Vorschlag einer vertraglichen Kombination
von FuBganger-, Radfahrer- und Taxenverkehr
auf dem Platz entspricht den stadtebaulichen
Zielen. Die Architekten beschaftigen sich derzeit
intensiv mit dieser Frage. Die Vorschlage werden
zu gegebener Zeit mit den verantwortlichen
Fachbehdrden abgestimmt.

Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm GmbH (SWU)
mit Schreiben vom 12.07.2017 (Anlage 5.8)

W)

Die geplanten Baumstandorte auf der Ostseite der
Friedrich-Ebert-StraBe befinden sich im Bereich der
Mittelspannungs-, Niederspannungs-, LWL- und Be-
leuchtungs-Kabeltrasse. Die geplanten Baumstandorte
auf der Nordseite der Friedrich-Ebert-StraBe befinden
sich im Bereich der Niederspannungs-Kabeltrasse. Die-
se Baumstandorte mussen verschoben werden. Sollte
dies nicht maglich sein, mUssen die Kabeltrassen um-
gelegt werden. Die Kosten fir die Umlegung tragt der
Verursacher.

Je nach Ausgestaltung der zukinftigen StraBBenaus-
bauplanung mit Fundamenten fir Dachkonstruktio-
nen, Stadtmoblierung usw. sind evtl. weitere Umle-
gungsmaBnahmen unserer Versorgungsleitungen
notwendig. Wir bitten um enge Einbeziehung in den
weiteren Planungsablauf.”

Die Baume sind im Bebauungsplanentwurf ledig-
lich als Hinweise aufgeflhrt mit dem textlichen
Zusatz, dass die einzelnen Standorte zur Anpas-
sung an die ortliche Situation um bis zu 10 m
verschoben werden kénnen. In der Begrindung
zum Bebauungsplan ist ferner erldutert, dass an-
gesichts der zahlreichen Stérungen im Unter-
grund die Festlegung der Baumstandorte noch
nicht abgeschlossen ist. Die Darstellung der Bau-
me ist im Bebauungsplan daher quasi als eine
feste Absichtserklarung unter den technisch mog-
lichen Bedingungen zu verstehen. Die endgultige
Festlegung der Standorte wird eng mit den Lei-
tungstragern abgestimmt.

Bei der Festlegung des Stadtmobiliars 0.a. wird,
soweit es Uberhaupt relevant in den Untergrund
eingreift, darauf geachtet werden, dass keine
Konflikte mit bestehenden Leitungsstrangen ent-
stehen. Sollte dies im Einzelfall dennoch unver-
meidlich sein, wird das weitere Vorgehen recht-
zeitig mit der SWU bzw. den Ubrigen ggf. betrof-
fenen Leitungstragern abgestimmt.
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Handwerkskammer Ulm
mit Schreiben vom 12.07.2017 (Anlage 5.9)

. Wie im Schreiben vom 28.10.2016 bereits vorge-
bracht und erlautert sprechen wir uns weiterhin fr
eine vierspurige Fahrbahnlésung aus. Wenn der Ge-
meinderatsbeschluss vom 12.10.2016 aber zwingen-
de Vorgabe fur die weitere Planung ist, so kann aus
Sicht der handwerklichen Wirtschaftsverkehre rund
um den Hauptbahnhof Ulm nur gehofft werden, dass
Service- und Dienstleistungen entsprechend den
Prognosen der Gutachter erbracht werden kénnen.
Ansonsten werden die Kunden die zeitlichen Verzo-
gerungen letztendlich bezahlen mussen. Hohe
verkehrliche Nachteile einer Verkehrsart an diesem
Knoten werden Betrieben, Kunden und Handlern
schaden.”

Die Grundlagen fur den Grundsatzbeschluss des
Gemeinderats zur Verkehrsflihrung Gber den
Bahnhofplatz wurden sorgfaltig von zwei unab-
hangigen Fachbiros mit groBer verkehrsplaneri-
scher Expertise und unter Zuhilfenahme komple-
xer datenbasierter Technik erarbeitet. Die daraus
resultierende Verkehrssimulation hat gezeigt,
dass der Verkehr auf dem Bahnhofplatz auch bei
einer Reduktion auf insgesamt zwei Fahrspuren
ohne maBgebliche Einschrankungen abgewickelt
werden konnte. Mit der nun geplanten
Dreispurigkeit wird zusatzliche Flachenkapazitat
zur Abwicklung des Verkehrs auf dem Bahnhof-
platz bereitgestellt, so dass Verkehrsbehinderun-
gen, die die handwerklichen Wirtschaftsverkehre
in der dargestellten Weise behindern konnten,
nicht zu erwarten sind. DarUber hinaus ist festzu-
halten, dass die gesamte Diskussion Uber die
Flussigkeit des Verkehrs ohnehin lediglich ver-
gleichsweise kurze Zeitraume wahrend der mor-
gendlichen bzw. abendlichen Spitzenstunde be-
trifft.

Industrie- und Handelskammer (IHK) Ulm
mit Schreiben vom 13.07.2017 (Anlage 5.10)

. Grundsatzlich halten wir an unseren vorgebrachten
Punkten im friihzeitigen Beteiligungsverfahren weiter
fest. Aus Sicht der Wirtschaft gibt es weiterhin sehr
groB3e Bedenken gegen die Grundsatzentscheidung
des Gemeinderats zur vorgeschlagenen Variante der
Friedrich-Ebert-StraBe mit drei Fahrspuren und damit
dem Entwurf des vorliegenden Bebauungsplans. Wir
bewerten die Ergebnisse der zwei angefihrten Gut-
achten zur Verkehrsentwicklung, die als Grundlage
flr die Grundsatzentscheidung des Gemeinderats
dienten, aus nachfolgen Grinden weiter mit Skepsis.
Im Bereich dieses zentralen Verkehrsknotens werden
u.a. die urspringliche Zahl sowie neue Parkméglich-
keiten (Bahnhofstiefgarage, Sedelh6fe) geschaffen,
die mehr Verkehr in dieses Gebiet lenken. Nach Fer-
tigstellung der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm befindet
sich hier ein ,, Tor” fir Pendler von und nach Stuttgart
— bei einer Realisierung der Aus-/Neubaustrecke auch
von und nach Augsburg. Zudem wird eine Entwick-
lung hin zur Elektromobilitat nicht automatisch zu
weniger Verkehr fihren. Auch ,autonomes Fahren”
durfte langfristig — trotz Verkehrsflussoptimierung —
nicht zu einer Verkehrsreduktion beitragen, weil der
Nutzerkreis und die Zahl der Fahrer (v.a. aufgrund der
hoheren Flexibilitat und Unabhangigkeit) und damit

Die beiden Verkehrsgutachten, auf deren Grund-
lage die Diskussion um die Verkehrsfiihrung auf
der Friedrich-Ebert-StraBe gefihrt wurde, be-
schranken sich nicht etwa auf dem Status quo
des stadtischen Verkehrs, sondern berlcksichti-
gen selbstverstandlich das zu erwartende Ver-
kehrsaufkommen im Prognosejahr 2030. Sowohl
der zu erwartende Stellplatzzuwachs im Umfeld
des Bahnhofplatzes, die anstehenden stadtebau-
lichen Entwicklungen als auch die bekannten
Infrastrukturentwicklungen wurden bei der Erhe-
bung der Daten berUcksichtigt. Auch der Ausbau
der Bahnlinie nach Stuttgart - und perspektivisch
nach Augsburg — ist keine neuen Entwicklung
sondern seit vielen Jahren bekannt und hat in
den Verkehrsprognosen flr das Jahr 2030 seinen
Niederschlag gefunden. Die Gutachter haben
dagegen weder die Entwicklung der Elektromobi-
litat noch die Entwicklung autonomer Fahrmodel-
le in Ansatz gebracht; somit ist die Spekulation,
inwieweit aus diesen neuen technischen Mog-
lichkeiten eine relevante Verkehrsreduktion ent-
steht, in diesem Zusammenhang unerheblich.
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auch die Zahl der Fahrten ansteigen werden.

In der Diskussion muss zudem das Wachstum der
Stadt Ulm einerseits und des Umlands andererseits
genau betrachtet werden. Allein von 2011 bis 2015
nahm die Einwohnerzahl in den Kreisen Alb-Donau,
Biberach, Neu-Ulm und Ulm um UGber 23.000 Perso-
nen zu. Auch kinftig wird nach Vorausrechnungen
der Statistischen Landesamter dieser Trend eines
deutlichen Einwohnerzuwachses in der Region bzw.
im Verflechtungsbereich Ulm anhalten: bis 2030 soll
die Einwohnerzahl der Raumschaft um mehr als
30.000 Personen zunehmen. Diese Entwicklung fihrt
zu einem erheblichen Wachstum des Mobilitatsbe-
darfs, der nur zu einem gewissen Teil vom OPNV
abgedeckt werden kann. Dabei spielt dann nicht nur
das Mobilitatsverhalten der Einwohner der Stadt Ulm
eine Rolle, sondern in hohem MaBe das der Bevolke-
rung von auBerhalb. Oft steht dieser keine attraktive
OPNV-Anbindung zur Verfligung, weshalb sie kinftig
weiterhin auf den MIV angewiesen ist.

Fir die Spitzenstunden des Verkehrs ist dann eine
ausreichend dimensionierte Verkehrsinfrastruktur —
nicht nur fir den MIV, sondern auch fir den OPNV
mit Bussen, der sich auch auf diesen Trassen bewegt
— notwendig. Deshalb sprechen wir uns trotz des
Grundsatzbeschlusses des Gemeinderats weiter flr
vier Fahrspuren in der Friedrich-Ebert-StraBe aus. Mit
zwei Spuren je Richtung stehen zudem flr die Aus-
fahrten des Parkhauses Deutschaus und der Bahn-
hofstiefgarage je eine Spur zum Einfadeln in den
flieBenden Verkehr zur Verfligung, was auch in dieser
Fahrtrichtung zu einem deutlich fltssigeren Verkehr
flhren wiirde. Hinzu kommt eine gréBere Zahl an
Aufstellflachen, die zusatzlich entzerrend wirken.

Selbstverstandlich fanden auch die Erkenntnisse
in Hinblick auf die Bevolkerungsentwicklung Ein-
gang in die Verkehrsprognosen. Uber die Daten
des statistischen Landesamts hinaus lasst die
Stadt eigene Vorausberechnungen der Bevolke-
rungsentwicklung erstellen und schreibt diese
regelmaBig fort. Die Ergebnisse flieBen grund-
satzlich in alle entwicklungspolitischen Entschei-
dungen der Stadt ein. Uber die erwahnten Ein-
flussfaktoren hinaus haben die Gutachter eine
Vielzahl weiterer Komponenten mit Einfluss auf
die Verkehrsablaufe, wie etwa der Ausbau der
OPNV-Netze, erhoben. Zudem wurden die Mog-
lichkeiten der technischen Verkehrssteuerung
ausgelotet und auf das zu erwartende Verkehrs-
aufkommen angewandt. Die gesammelten Daten
wurden mithilfe komplexer Rechenmodelle verar-
beitet; die Ergebnisse mindeten schlieBlich in
eine sog. mikroskopische Verkehrssimulation.
Dieses Verfahren schopft die heute verfligbaren,
technischen Méglichkeiten flr Verkehrsprogno-
sen aus. Die beauftragten Gutachter sind bun-
desweit tatige und anerkannte Spezialisten auf
diesem Gebiet. Beide Gutachter haben unabhan-
gig voneinander die Plausibilitat der Ergebnisse
bestatigt. Die durch den Einwender geduBerte
Skepsis gegenuber den Gutachten ist Gberhaupt
nur insoweit verstandlich, als Prognosen per se
immer nur Annaherungen an die Realitat sein
kénnen. Umso wichtiger sind daher eine még-
lichst breite Erhebung bereits bekannter Daten
und darauf aufbauend die Annahme maglichst
plausibler Szenarien. Dies ist im vorliegenden
Falle mit der gebotenen Sorgfalt geschehen. Da-
riber hinaus hat der Gemeinderat den verblei-
benden Unsicherheiten der Prognosefalle zusatz-
lich Rechnung getragen, indem er sich in seinem
Grundsatzbeschluss - abweichend von der gu-
tachterlichen Empfehlung zugunsten einer Re-
duktion auf zwei Fahrspuren - flr eine Trassen-
flhrung mit insgesamt drei Fahrspuren ausge-
sprochen hat.

Relevant fir die Betrachtung der FlUssigkeit des
Verkehrs ist ausschlieBlich die morgendliche bzw.
abendliche Spitzenstunde. Zu allen anderen Ta-
geszeiten flieBt der Verkehr allen Prognosen zu-
folge ohnehin ohne relevante Verzégerung Uber
den Bahnhofplatz. Wiirde im Zuge des StraBen-
ausbaus nun der hohe Standard eines ungehin-
derten Verkehrsflusses auch zu den Spitzenstun-
den angesetzt, waren die Verkehrsanlagen fir die
Ubrigen 22 Stunden des Tages wesentlich Uber-
dimensioniert. Ziel muss daher sein, die Verkehrs-
anlagen so groB zu dimensionieren, dass die
Verkehrsleistungsfahigkeit in allen untersuchten
Prognosefallen stets gewahrt bleibt, Uberkapazi-
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Bei einer zweiten Fahrspur kénnte bereits eine magli-
che spatere Ricknahme einer Fahrspur eingeplant
werden (z.B. Uber niveaugleichen Bau eines Fahrrad-
streifens), falls die Verkehrsmodelle der Gutachten
mit einer deutlich geringeren Verkehrsstarke eintreten
sollten. Eine solche Losung lieBe die Option weiter
offen, zwei Fahrspuren zu nutzen, wenn das Mobili-
tatsverhalten der Bevolkerung weiter auf einen Indi-
vidualverkehr ausgerichtet sein sollte — von dem wir
aufgrund des Mobilitatsverhaltens einer landlichen
Bevolkerung ausgehen. Sollte spater eine Fahrspur
nicht ausreichen, um steigende Verkehrsmengen
aufzunehmen, so ist ein Rickbau auf zwei Fahrspuren
ungleich schwieriger und mit deutlich mehr Aufwand
verbunden als ein Rlickbau auf eine Fahrspur.

Wir sind uns der heutigen — teils prekaren — Situation
in Spitzenzeiten im Bereich der Haltestellen durchaus
bewusst und stehen daher einer Verbreiterung der
Haltestellen offen gegentber. Jedoch sehen wir wei-
terhin die deutliche Verbreiterung der Haltestellen auf
je sieben Meter inmitten der Friedrich-Ebert-StraBe als
sehr groBzligig bemessen an und halten eine Reduk-
tion der Breite durchaus fur gerechtfertigt, um eine
zweite Fahrspur nach Norden beizubehalten. Da die
Haltstellen auch in ihrer Nord-Std-Ausdehnung ver-
langert werden, wird zusatzlich mehr Platz fir Fahr-
gaste zur Verfligung stehen. Die Notwendigkeit einer
Haltstellenbreite auf beiden Seiten von sieben Me-
tern, erschlieBt sich uns nicht. Hierfir fehlt eine nach-
vollziehbare und detaillierte Begriindung. Nach den
uns vorliegenden Dokumenten des Bundesministeri-
ums fir Verkehr und digitale Infrastruktur wird durch
den Bund fir die AuBenbahnsteige der Haltstelle

taten in den Verkehrsrandzeiten aber moglichst
minimiert werden. Aus Sicht der Verwaltung sind
in dieser Abwagung ggf. geringfligige EinbuBen
bei der Verkehrsflissigkeit zur Spitzenstunde
hinnehmbar. Zum Vergleich: Dieses Vorgehen zur
Vermeidung von Uberkapazitaten bei StraBen-
baumaBnahmen unter finanzieller Beteiligung des
Bundes ist Uberhaupt die Grundvoraussetzung fir
eine Finanzierungszusage durch die Ministerien.
DarUber hinaus zeigt das Gutachten, dass die
limitierenden Faktoren fir eine leistungsfahige
Abwicklung des Verkehrsauftkommens vor allem
die beiden Knotenpunkte Zinglerbriicke / Neue
Str. / Friedrich-Ebert-Str. und Olgastr. / Neutorstr.
/ Wengengasse darstellen.

Der Bau einer zusatzlichen bzw. die Riicknahme
einer Uberflissigen Fahrspur sind gleichermalen
aufwandig. In beiden Fallen missten Uber die
gesamte Lange die Quergefalle der Stra3e und
die Entwasserungssysteme angepasst werden.
Der Vorschlag, die zweite Fahrspur zunachst her-
zustellen und spater ggf. lediglich
umzumarkieren und in einen niveaugleichen
Radweg umzuwidmen, kénnte wohl mit verhalt-
nismaBig geringem Aufwand umgesetzt werden.
Dies hatte aber zur Folge, dass bis zu einer sol-
chen Entscheidung an der Ostseite des Bahnhof-
platzes keine Flache fir einen Radweg in Fahrt-
richtung Nord zur Verfligung stiinde. Zudem
wurde ggf. mehr oder weniger bald nach der
aufwandigen Neuorganisation und Umgestaltung
des Bahnhofplatzes ein offensichtlich Gberdimen-
sionierter und sichtbar aus dem Gesamtkonzept
fallender Radweg eingerichtet. Anspruch der
Planung muss aber sein, von vorne herein einen
dauerhaft funktionsfahigen Platz zu gestalten
und Nachbesserungen nach aller Maglichkeit zu
vermeiden — und nicht etwa, diese von Vorne
herein ins Kalkil zu ziehen.

Die SWU hat fir die Haltestelle Bahnhofplatz
unter Bertcksichtigung des Fahrgastaufkommens
und in Abstimmung mit der technischen Auf-
sichtsbehorde am Regierungsprasidium (TAB)
eine notwendige Bahnsteigtiefe von 7 m ermit-
telt. Diese baut sich jeweils ausgehend von der
Bahnsteigkante folgendermalen auf:

— Ein-/Ausstiegszone Fahrgaste: 2,50 m

— Laufgasse in Langsrichtung: 1,50 m

— Zone fir Einbauten (Fahrgastunterstan-
de, Masten usw.) : 2,50 m

— Sicherheitsabstand vom StraBBenrand:
0,50 m

Dieser Querschnitt war Grundlage fiir den Antrag
auf Fordermittel nach dem Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG). Die groBere Ausdeh-
nung der Haltestelle in Langsrichtung kann eine
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Hauptbahnhof eine Breite von 3,50 m als ausreichend
angesehen und auch nur insoweit mit Bundesmitteln
gefordert. Aus diesen Grinden erschlieBt sich uns
nicht, warum fast doppelt so breite Haltestellen ge-
baut werden sollen und in der Abwdgung darauf
verwiesen wird, dass dies auch der Fordergeber des
StraBenbahnprojektes so sehe und deshalb die Zusa-
ge der Fordermittel an die Verbreiterung der Bahn-
steige geknUpft habe. Eine Bahnsteigbreite von sie-
ben Metern ist daher Uberdimensioniert. Aus diesem
Grund halten wir am Vorschlag einer Verringerung
der Breite der Haltstellen weiter fest. Auch sechs Me-
ter und damit groBtenteils eine Verdopplung der
Haltestellenbreite im Vergleich zur heutigen Situation
sowie die deutliche VergroBerung in der Lange, bie-
ten ausreichende Kapazitaten, dass Passagierauf-
kommen zu bewaltigen. Mit einer solchen Losung
koénnte auch im Osten der Fahrradstreifen in die
Fahrbahn integriert werden.

Fir die kiinftige Anbindung bzw. Zu- und Abfahrt des
ZOB wurden Bereiche fir eine Ein- und Ausfahrt fest-
gelegt. Damit kann auf die noch ausstehende Ent-
scheidung des Gemeinderats zur kinftigen Gestal-
tung des ZOB reagiert werden. In diesem Zusammen-
hang moéchten wir —auch wenn der ZOB nicht Gegen-
stand des Verfahrens ist - weiterhin anmerken, dass
die kiinftige Ausgestaltung des ZOB direkt mit den
Planungen der Friedrich-Ebert-StraBe zusammen-
hangt. Zwischenzeitlich haben wir der Verwaltung
eine Untersuchung eines Fachplaners vorgelegt, die
eine Lésung fir den ZOB mit einer Zufahrt am Bahn-
hofssteg fur die kiinftige Leistungsfahigkeit emp-
fiehlt. Dadurch wirde den Bussen zwischen der Aus-
fahrt der Tiefgarage und der StraBenbahntrasse eine
groBere Aufstellflache zur Verflgung stehen. Damit
ware auch ein besserer Betriebsablauf gewahrleistet,
der sich dann auch positiv auf die Fahrplane auswirkt.
Mit dieser Losung werden zudem die Probleme bei
der Verflechtung der verschiedenen Verkehre gerin-
ger. Dagegen wiurde eine Zufahrt in Hohe Aus- bzw.
Einfahrt Parkhaus Deutschhaus eine hdhere Sto-
rungsanfalligkeit nach sich ziehen. Demgegeniber
favorisiert die Stadtverwaltung eine deutliche Verklei-
nerung des ZOB, der weiter nach Siden gerlckt wird,
wodurch die Attraktivitat des OPNV nicht erhéht
wird. Eine ausfihrliche Stellungnahme erfolgt im
Verfahren flr den ZOB.

Zusammenfassung:

Die vorliegende Planung regelt nur einen Teilkomplex
der Mobilitatsdrehscheibe am Bahnhof. Vor allem ist
weiterhin nicht plausibel dargestellt, wie der MIV
kiinftig um 9.000 Fahrzeugbewegungen taglich re-
duziert werden soll. Eine Veranderung des Modal
Split setzt voraus, dass der OPNV, insbesondere aus
dem Umland, deutlich attraktiver wird. Die derzeit
von der Stadtverwaltung favorisierte Planung fir den
ZOB tragt dem nicht Rechnung. Gesamthaft betrach-

Reduzierung des Querschnitts nicht wesentlich
kompensieren, da einerseits die genannten Funk-
tionen (Ein-/Ausstiegszone, Laufgasse, Fahrgast-
unterstande, Sicherheitsabstand) unabhangig von
der Bahnsteiglange sichergestellt werden mussen.
Andererseits konzentriert sich das Fahrgastauf-
kommen im Normalbetrieb jeweils auf die vorde-
ren Bereiche der Bahnsteige. Die hinteren Berei-
che sind lediglich in den Verkehrsrandzeiten (sog.
Rendezvous-Verkehr) von Bedeutung. Was zu-
nachst also Uppig bemessen erscheint, ist bei
naherer Betrachtung durchaus ambitioniert: Der-
zeit ringen die Planer des Bahnhofplatzes mit den
Vorgaben der SWU/TAB, um auf den Bahnsteigen
Fahrgastunterstande platzieren zu kénnen, die
dem besonderen Ort bzw. dem hohen Fahrgast-
aufkommen auch angemessenen sind.

Der ZOB befindet sich nicht im Geltungsbereich
des Bebauungsplans. Die Diskussion um den ZOB
ist damit nicht Gegenstand des Verfahrens. Der
Bebauungsplan trifft keinerlei Vorfestlegungen in
Hinblick auf die kinftige Organisation des ZOB,
da alle Zufahrtsoptionen gewahrleistet bleiben
und deren Vereinbarkeit mit der Verkehrssituati-
on in der Friedrich-Ebert-StraBBe gutachterlich
Uberpruft wurde. Die Verwaltung eruiert derzeit
in Gesprachen mit den verschiedenen Interessen-
gruppen die Vor- und Nachteile der verschiede-
nen Konzepte fir den ZOB und wird diese dem
Gemeinderat in Klirze zur Abwagung vorlegen.

Die Entscheidungsgrundlagen fir die Verkehrs-
fUhrung der Friedrich-Ebert-StraBe wurden von
ausgewiesenen Fachgutachtern mit der gebote-
nen Sorgfalt und Expertise erhoben. Die Gutach-
ten bestatigen die Verkehrsleistungsfahigkeit der
Friedrich-Ebert-StraBe auch bei Verringerung der
Anzahl der Fahrspuren. Der Einwender fokussiert
seinerseits sehr stark auf die Flissigkeit des Indi-
vidualverkehrs. Eine Mobilitatsdrehscheibe zeich-
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tet werden durch den vorliegenden Plan aufgeworfe-
ne Probleme nicht geldst, sondern verscharft.”

net sich aber gerade dadurch aus, dass die ver-
schiedenen Verkehrssysteme gleichermal3en leis-
tungsfahig abgewickelt und miteinander ver-
knlpft werden kénnen. Mit seiner Grundsatzent-
scheidung fur insgesamt drei Fahrspuren auf dem
Bahnhofplatz hat der Gemeinderat die Anspriiche
der verschiedenen Verkehrsteilnehmer abgewo-
gen, ohne die Notwendigkeit einer leistungsfahi-
gen IV-Trasse je infrage zu stellen. Von den zu-
satzlich verflgbaren Flachen infolge der maBvol-
len Spurreduzierung profitieren kiinftig der OPNV
(breitere Bahnsteige), der Radverkehr (Radweg in
Fahrtrichtung Nord) und der FuBgangerverkehr
(geringere Barriere zwischen Innenstadt und
Hauptbahnhof). Die Mobilitatsdrehscheibe Bahn-
hofplatz wird auf diese Weise wesentlich ge-
starkt.
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Bebauungsplan ,,Bahnhofplatz - Friedrich-Ebert-StraRe*

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Friedrich-Ebert-Strale gehort zu den wichtigsten Ulmer Fahrradverbindungen und ist Teil des
Radvorbehaltnetzes laut beschlossenem Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Uim. Sie ist so zu
gestalten, dass ein zligiges und attraktives Radfahren ermoglicht wird. Im Rahmen der éffentlichen
Auslegung des Bebauungsplanentwurfs nimmt der Kreisverband Uim/Alb-Donau des Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) wie folgt Stellung:

1)

2)

Der ADFC begruft ausdriicklich, dass durch die Reduzierung von vier auf drei Fahrspuren auf der
Ostseite der Friedrich-Ebert-StraRe Raum fir einen Radfahrstreifen geschaffen wurde, der sehr gut
ausgefuhrt ist. Im Bereich des Deutschhauses ist zwar nur ein Schutzstreifen eingeplant, jedoch ist
dies kein Manko fur die Funktionsfahigkeit, da es sich nur um einen kurzen Abschnitt handelt und
er an die Qualitat eines Radfahrstreifens nahe heran kommt. Allerdings endet der Radfahrstreifen
an der Kreuzung Friedrich-Ebert-StraRe/Keltergasse. Eine Weiterfahrt durch die Olgastrale ohne
vernunftige Infrastruktur ist fir Radfahrende unzumutbar. Daher wird die Keltergasse als
Fahrradverbindungsstrecke unabdingbar. Dies ist bei weiteren Planungen fur die Keltergasse zu
berlcksichtigen.

Der auf der Westseite der Friedrich-Ebert-Strae fiir den durchgehenden Radverkehr geplante
Schutzstreifen hingegen ist unzulanglich. Hier ist nur mit einer geringen Akzeptanz der
Radfahrenden zu rechnen. Viele werden auf den Bahnhofplatz ausweichen. Begrindung: Die
PKW-Verkehrsbelastung auf der Friedrich-Ebert-StraRe liegt Gber der Grenze, bis zu der eine
Radverkehrsflhrung im Mischverkehr bzw. auf Schutzstreifen noch als sinnvoll erachtet wird.
Wenn aus Platzgrunden eine separate Radverkehrsfuhrung nicht moglich ist, miissen die
Schutzstreifen so angelegt werden, dass sie moglichst nahe an die Qualitit eines Radfahrstreifens
herankommen, d.h. heif3t der Auto- und Fahrradverkehr muss weitgehend unabhangig voneinander
abgewickelt werden ohne sich gegenseitig zu blockieren oder zu gefdhrden. Um dies zu
gewahrleisten und im Hinblick darauf, dass die allermeisten Kfz in den letzten Jahrzehnten um ca.
20 cm breiter geworden sind, muss die Gesamtbreite des Schutzstreifens plus des angrenzenden
Restfahrstreifens mindestens 4,20 m betragen. Dies ist im vorliegenden Bebauungsplan nicht
gegeben.

Sollte diese geplante Radverkehrsfilhrung beibehalten werden (Verweis auf Anmerkung 3), wére
hier ein Radfahrstreifen anzulegen. Dies ist aus Platzgrinden maoglich.

- bitte wenden -



-2.

3) Furden Quell-/Zielverkehr der Radfahrenden zum/vom Hauptbahnhof soll laut Entwurf der
Bahnhofplatz in alle Richtungen freigegeben werden. Zu erwarten ist, dass neben dem hohen
Quell- und Zielverkehr viele Radfahrende, insbesondere vom Ehinger Tor kommende, den Platz
vor dem Bahnhofsgeb&ude auch fiir die Durchfahrt zu Zielen in der Neutorstraie und dariiber
hinaus nutzen werden. In der Friedrich-Ebert-StraRe gibt es zudem nur eingeschrankt die
Méglichkeit, die StraRenseite zu wechseln. Selbst wenn die FuBgangeriibergange fir
Radfahrende freigegeben wiirden, ist dies keine komfortable Lésung. Auf Grund des sehr hohen
Radverkehr- und FuRgangeraufkommens ist daher auf der Bahnhofseite, neben dem
Radfahrstreifen auf der Ostseite, eine sichere und leistungsgerechte
Zweirichtungsunterstiitzung fur die Radfahrenden notwendig.

Mit freundlichen GriRen

Rl Yo

Katrin Voss-Lubert,
Vorsitzende ADFC-Kreisverband Ulm/Alb-Donau
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itybahnhoful

Bahnhofsumfeld | mit Vorschlag fiir Radweg an der Ebertstralle

Schillerstrae
b e 2 B : Schillerstralle

Der Arbeitskreis (AK) Verkehr und : : Das Verkehrsaufkommen auf der benachbarten Fahrbahn ist sehr hoch und schlieRt
das Sprecherteam der Regionalen 4 = auch Schwerverkehr ein. Im Gegensatz zur einspurigen Verkehrsfihrung beginstigt
Planungsgruppe (RPG) West nehmen Bl e ‘-— — die zweispurige Verkehrsfithrung eher eine schnellere Fahrweise, was fiir die
zu den neuesten Entwirfen fir die E——— B Fahrrader ein zusatzliches Risiko bedeutet.

N . . ggf. Zusatzangebot:—| L

Verkehrsflhrung im  Bereich des | Fahrradparkfausim |+ Wir schlagen deshalb vor, dass der Fahrradverkehr auch auf der Bahnhofseite auf
Bahnhofsumfelds wie folgt Stellung: EG eines potenziellen ; einem eigenen Radweg gefiihrt wird (s. dazu beiliegende Skizze). Um zu vermeiden,

Wir begriBen es, dass der "DB-Parkhauses T dass die Fahrrader in Richtung Norden den FuRgingerbereich auf den Bahnhofplatz
Radverkehr auf der Cityseite der — S i ":]g}'* | kreuzen missen, sollte dies ein Zweirichtungsradweg sein.
Friedrich-Ebert-Strale ~ auf einem i o Fiir den Zielverkehr zum Bahnhof sollten aus allen Richtungen (West, Stid, Nord)
eigenen Radweg fur den Verkehr B Abstellméglichkeiten fiir Fahrriader vorgesehen werden. Dieser Verkehr wiirde dann
nach Norden gefiihrt werden soll. — nicht mehr in den FuRgéngerbereich auf dem Bahnhofplatz gehen.

Wir halten es jedoch fir bedenk- Den Durchgangsverkehr wiirde dann der vorgeschlagene Radweg komplett
lich, dass fir die Fahrrdader auf der = aufnehmen.
Bahnhofsseite nur ein Schutzstreifen =
fir den Verkehr nach Suden zur 1B
Verfligung gestellt werden soll. Fuogrenkeit i -1 Moglichkeit |- - —

— Fahrradparkhaus Uberdachte Fahr- Q‘ZI TAXI
g im EG einer poten- — radabstellanlage
- i - -ziellen UbefbauungSﬁ& —~ Mhd'*eﬂ I1:

— 3 — Fahrradtiefgarage

Vorlage: Stadtplanungsamt Ulm 2017
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Betreff: Ulm, Bebauungsplan "Bahnhofplatz - Friedrich-Ebert-Stralte"
Bezug: lhr Schreiben vom 31.05.2017, SUB-Ka

Anlagen:

Sehr geehrte Damen und Herren,

Ihr Schreiben ist am 07.06.2017 beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA) eingegangen und wird hier
unter dem o.a. Geschaftszeichen bearbeitet. Ich danke lhnen fur die Beteiligung des EBA als Tra-

ger offentlicher Belange.

Das Eisenbahn-Bundesamt ist die zusténdige Planfeststellungsbehérde fur die Betriebsanlagen
und die Bahnstromfernleitungen (Eisenbahninfrastruktur) der Eisenbahnen des Bundes. Es priift
als Trager offentlicher Belange, ob die zur Stellungnahme vorgelegten Planungen bzw. Vorhaben
die Aufgaben nach § 3 des Gesetzes Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (Bun-
deseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz — BEVVG) beriihren.

Die Belange des Eisenbahn-Bundesamtes werden von der Planung berlhrt. Bei Beachtung der

nachfolgenden Nebenbestimmungen bestehen keine Bedenken:

Ich gehe davon aus, dass die Uberplanten Flachen auch freigestellt sind.

Hausanschrift: Uberweisungen an Bundeskasse Trier

SudendstralBe 44, 76135 Karlsruhe Deutsche Bundesbank, Filiale Saarbriicken

Tel-Nr. +49 (721) 1809-0 BLZ 530 000 00 Konto-Nr. 580 010 20

Fax-Nr, +49 (721) 1809-699 IBAN DE 81 5900 0000 0059 001020 BIC: MARKDEF1590

De-Mail: poststelle@eba-bund.de-mail.de



Ich weise jedoch darauf hin, dass Flachen einer Eisenbahn des Bundes nicht Uberplant werden
durfen.
Um solche Flachen handelt es sich, wenn

e Grundsticke von einer Entscheidung gemaf § 18 AEG erfasst worden sind,

e das planfestgestellte Vorhaben verwirklicht worden ist,

e die Grundstiucke fur Bahnbetriebszwecke tatsachlich in Dienst genommen worden sind.
Aus diesem Grund sind diese Flachen aufgrund des Fachplanungsprivilegs aus § 18 AEG i.V.m. §
38 BauGB der kommunalen Planungshoheit entzogen, solange sie nicht gemal § 23 AEG von

Bahnbetriebszwecken freigestellt worden sind.

Bitte beachten Sie, dass das Eisenbahn-Bundesamt nicht die Vereinbarkeit aus Sicht der Betreiber
der Eisenbahnbetriebsanlagen und der Bahnstromfernleitungen (Deutsche Bahn AG, DB Immobi-
lien, Region Sldwest, Bahnhofstralle 5, 76137 Karlsruhe) pruft. Die Betreiber dieser Anlagen sind
mdoglicher Weise betroffen. Daher werden die gebotenen Beteiligungen empfohlen, sofern sie nicht

bereits stattfinden.
Der Bebauungsplan liegt innerhalb des planfestgestellten Bereichs von S 21.

Wegen der daraus resultierenden Beschrankungen wenden Sie sich bitte an die Vorhabentragerin
des Projekts.

Die Anschrift lautet:

GroRprojekt Stuttgart Uim GmbH

Rapplestr.17

70191 Stuttgart

Mit freundlichen Griilien
Im Auftrag

£u1”

Eisele

Seite 2 von 2
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Ulm, 05.07.2017
Nst.: 6626

Entsorgungs-Betriebe
der Stadt Ulm
Che/GS

B S ~—t. !

SUB | — Herr Kastler (e (s(\LJ L‘ Yy
,‘\J- € an W VY

Offentliche Auslegung des Bebauungsplanentwurfs ,,Bahnhofplatz - Friedrich-Ebert-
StraRe“

Stellungnahme der Entsorgungsbetriebe der Stadt Uim

Abwasser und Gewasser (Abt |):

Im Geltungsbereich des B-Planes ist ein RW-Kanal vorhanden, in den Oberflichenwasser
nach entsprechender Vorbehandlung eingeleitet werden kann. Zur Schmutzwasserableitung
ist bisher kein Kanal vorhanden. Sollte zukiinftig Schmutzwasseranfall (WC-Anlage,
Bebauung,..) méglich sein, so sind die EBU friihzeitig zu informieren, damit der Kanal in das
Gesamtprojekt Bahnhofsplatz eingespielt werden kann.

Abfall und Stadtreinigung (Abt I1):

Keine Einwande.

Kaufméannische Dienste (Abt lI):

Keine Einwéande.

Fuhrpark und Betriebe (Abt IV):

Keine Einwéande.

i.A.

bl

Chericoni
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III E = ERLEBEN, WAS VERBINDET.

DEUTSCHE TELEKOM TECHNIK GMBH
Olgastrafie 63, 83073 Ulm

Stadt Ulm / SUB
z. Hd. Herrn Kastler
Minchner Strafle 2

89070 Ulm

rererenzen  Herr Kastler, lhr Schreiben vom 31.05.2017
anspreciparTNEr P TI 22 PB5, Ruben Miess
teceronnummer 0731 100 84721
parum  07.07.2017
serareT  SUB - Ka; Bebauungsplan ,Bahnhofplatz - Friedrich-Ebert-StraBe®, in Ulm

Sehr geehrter Herr Kastler,

vielen Dank fiir die Zusendung ihrer Planunterlagen zu o.g. Bauvorhaben.

Die Telekom Deutschland GmbH (nachfolgend Telekom genannt) - als Netzeigentlmerin und
Nutzungsberechtigte i. S. v. § 68 Abs. 1 TKG - hat die Deutsche Telekom Technik GmbH beauftragt und
bevollméchtigt, alle Rechte und Pflichten der Wegesicherung wahrzunehmen sowie alle Planverfahren Dritter
entgegenzunehmen und dementsprechend die erforderlichen Stellungnahmen abzugeben.

Zu der o. g. Planung nehmen wir wie folgt Stellung:

Unsere Stellungnahme vom 24.10.2016 gilt unverandert weiter.,
Wir bitten um weitere Einbeziehung/Abstimmung in die weneren Planungen, da sich im betroffenen Bereich
wichtige/hochdimensionierte Anlagen befinden.

Hinsichtlich geplanter Baumpflanzungen ist das ,Merkblatt Baume, unterirdische Leitungen und Kanile",
Ausgabe 2013 zu beachten. Wir bitten sicherzustellen, dass durch die Baumpflanzungen der Bau, die
Unterhaltung und Erweiterung der Telekommunikationslinien der Telekom nicht behindert werden.

Wir bitten Sie, uns (ber Beginn und Ablauf bei einer eventuellen Baumafinahme so friih wie maglich,
mindestens 24 Kalenderwochen vor Baubeginn, schriftlich zu informieren, damit wir unsere Manahmen mit
lhnen und den anderen Versorgungsunternehmen rechtzeitig koordinieren kénnen.

Diesbeziigliche Informationen richten Sie an unsere értlich zustandige PTI. Die Anschrift lautet:

Deutsche Telekom Technik GmbH
Technik Niederlassung Siidwest
PTI22 Um, PB 5

DEUTSCHE TELEKOM TECHNIK GMBH

Hausanschrift: Technik Niederlassung Stidwest, Olgastr. 63, 89073 Ulm

Postanschrift: Olgastr, 63, 89073 Uim

Telefon: +49 731 100-0; E-Mail: info@telekom.de; Internet; www.telekom.de

Konto: Postbank Saarbriicken (BLZ 590 100 66), Kto.-Nr. 248 586 68; IBAN: DE17 5301 0066 0024 8586 68: SWIFT-BIC: PBNKDEFF590
Aufsichtsrat: Dr. Thomas Knoll (Vorsitzender); Geschaftsfiihrung: Dr. Bruno Jacobfeuerborn {Vorsitzender), Carsten Muller, Dagmar Véckler-Busch
Handelsregister: Amtsgericht Bonn HRB 14190, Sitz der Gesellschaft Bonn; USt-ldNr. DE 814645262

123 456 7890GP



Olgastr. 63
89073 Ulm

oder Telefon (0731) 100-84721.

Wir bitten Sie der bauausfiihrenden Firma mitzuteilen, vor Beginn der MaBnahme unseren aktuellen
Leitungsbestand tber unsere zentrale Trassenauskunft Planauskunft.Suedwest@telekom.de zu erheben.

Mit freundlichen Grifien

V.

L B M

Peter Mangold Ruben Miess
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REGIERUNGSPRASIDIUM FREIBURG
LANDESAMT FUR GEOLOGIE, ROHSTOFFE UND BERGBAU
Albertstralie 5 - 79104 Freiburg i. Br., Postfach, 79095 Freiburg i. Br.

E-Mail: abteilung9@rpf.bwl.de - Internet: www.rpf.bwl.de
Tel.: 0761/208-3000, Fax: 0761/208-3029

Stadt Ulm Freiburgi.Br., 12.07.17
Hauptabteilung Stadtplanung, Durchwahl (0761)  208-3046
Umwelt Baurecht Name: Frau Koschel
MUnChn’er Strale 2 Aktenzeichen: 2511 // 17-05952

89073 Ulm

Beteiligung der Trager offentlicher Belange
A Allgemeine Angaben

Bebauungsplan Nr. 110.5/101 "Bahnhofplatz - Friedrich-Ebert-StraRe™ im Stadtteil
Mitte der Stadt Ulm (TK 25: 7525 UIm-Nordwest, 7625 UIm-Siidwest)

Offenlage gemaR § 3 Abs. 2 BauGB
Ihr Schreiben Az. SUB - Ka vom 31.05.2017

Anhdrungsfrist 14.07.2017

B Stellungnahme

Anlasslich der Offenlage des o. g. Bebauungsplanes verweisen wir auf unsere frihere Stel-
lungnahme (Az. 2511 // 16-09745 vom 20.10.2016) zur Planung.

Die dortigen Ausfuhrungen (insbesondere die geotechnischen Hinweise und Anregungen), die

bislang weder im Abwagungsergebnis Beachtung fanden noch in die Planunterlagen tber-
nommen wurden, gelten sinngemaf auch weiterhin fur die modifizierte Planung.

Im Original gezeichnet

Anke Koschel
Dipl.-Ing. (FH)
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Kastler, Heinrich (Stadt Ulm)

Von: Durst, Reiner [Reiner.Durst@polizei.bwl.de]

Gesendet: Mittwoch, 12. Juli 2017 16:14

An: Kastler, Heinrich (Stadt Ulm)

Cc: ULM.PP.FEST.E.V.AKTENABLAGE; Hel3, Bernd

Betreff: 2. Anhérung zum Bebauungsplan Ulm Bahnhofplatz-Friedrich-Ebert-Stralle vom
31.5.2017

Sehr geehrte Herr Kastler,

wir hatten bereits im ersten Anhérungsverfahren am 24.10.2016 eine Stellungnahme abgegeben,
die nicht nur im Bereich der Kriminalpravention weiter Gultigkeit haben.

Die nun im zweiten Verfahren tiefer gehenden Aussagen zur Verkehrsfihrung in der Friedrich-
Ebert-Stralle mogen in dieser Phase vielleicht verfriiht erscheinen. Fur einige Punkte missten
aber zeitig die Voraussetzungen vorgesehen werden, bevor entgegenstehende Zwangspunkte
geschaffen werden. Manche MalRnahmen bedingen sich zudem gegenseitig oder hangen
mafgeblich von der kinftigen Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes ab.

An dieser zentralen Stelle mit einer Reihe stark frequentierter Einrichtungen kommt nicht nur der
FUhrung des Kfz-Verkehrs und der 6ffentlichen Verkehrsmittel grole Bedeutung zu. Ganz
besonderes Augenmerk ist auf die angemessene Berucksichtigung der erheblichen Strome an
FuRgangern und Radfahrenden zu richten. Die Férderung dieser Verkehrsarten hat Ulm
proklamiert und die Aktionsbundnisse ,FahrRad in UIm" und ,Zu Ful} in UIm" ins Leben gerufen.
Gunstige Weichenstellungen in diesem Bereich wirken auch positiv auf die Attraktivitat des OPV,
fur den der zu Grunde liegende Bau der Linie 2 neue Perspektiven eroffnet.

Im bisherigen Ausbauzustand wurde die Fahrbahn haufig eigenmachtig abseits der Furten
gequert - auch Uber Absperrketten hinweg. Wir empfehlen wir, kiinftig die beiden FuRgangerfurten
im Hinblick auf Breiten und Grunphasendauer so leistungsstark wie moglich zu gestalten. Um
zugleich unnétige EinbulRen flr den Kfz-Verkehr zu vermeiden, regen wir zu prifen an, ob eine
Detektion des FuRgangeraufkommens eine lastabhangige Phasensteuerung ermdglicht. Diese
Option wird zum Beispiel in Laupheim beim Krankenhaus in der Bronner Stral3e genutzt. Wir
bitten auch zu prifen, ob sich die Signale zur Anforderung der OPV-Priorisierung fiir die
Steuerung der Furtsignale und damit auch der Erreichbarkeit der Haltestelle bei Einfahren der
Busse/Strallenbahnen gewinnbringend nutzen lassen.

Eigenmachtigem und gefahrlichem Queren wirden auch Spritzschutzwande (analog den
Empfehlungen fir Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs EAO 2003) an den Haltestellen
der OPV-Trasse entgegen wirken, die nur im Bereich der FuRgangerfurten Offnungen aufweisen.
Sie wurden nicht nur die Verkehrssicherheit positiv beeinflussen, sondern auch den Komfort fur
Fahrgaste an den Haltestellen erhéhen Bei einer Ausfihrung in Glas ware kein allzu trennender
optischer Effekt zu beflrchten. Sie sollten aber so hoch sein, dass sie sich nicht als
Sitzgelegenheit oder zum Ubersteigen eignen.

Die Querung der OPV-Trasse durch FuRganger (ggf. auch Radfahrer) sollte so gestaltet werden,
dass keine Sicherheitslicken entstehen. Kritisch sehen wir die bisherige Losung, nur die
Fahrbahn mit Hilfe von Lichtsignalsicherung sicher queren zu kénnen, die OPV-Trasse dagegen
ohne Signalsicherung queren zu mussen. Besonders beim Gehen im Pulk aber auch fur
Menschen mit Einschrankungen besteht die Gefahr, die Unterordnung zu verkennen.

Bei der Planung und Anlage von Radfahrstreifen und Schutzstreifen raten wir, nicht mit
Mindestmalden zu arbeiten, sondern zukunftssichere Mal3e aus den Empfehlungen fur
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Radverkehrsanlagen (ERA) zu verwenden. Dies auch vor dem Hintergrund, dass der Trend zu
immer breiteren Pkw geht. Auf Fahrspuren mit Mindestbreiten kann damit kaum ein
angemessener Seitenabstand zum Radverkehr eingehalten werden.

Besondere Aufmerksamkeit bitten wir der Absicherung und eindeutigen Erkennbarkeit der
Radfurten in allen Einmindungen/Zufahrten zu widmen, die fast alle von einer zahlreichen
Fahrzeugen gequert werden.

Die geplante Radverkehrsfihrung auf der Ostseite der Friedrich-Ebert-Stral3e entdet bislang vor
der Einmundung Keltergasse. Damit kommt der kunftigen Gestaltung der Keltergasse grole
Bedeutung zu. Sie kdnnte mit geringem Umweg als Radverkehrsfuihrung bis zur Wengengasse
dienen, wo sich der Zweirichtungsradweg Richtung Justizgebaude anschlief3t.

Eine zweite Option zur Fortsetzung der Ostlichen Radverkehrsfihrung Richtung Zentrum ware, die
dreigliedrige Spureinteilung vor dem Knoten Wengengasse/Neutorstralle zu hinterfragen. Kénnte
z.B. die linke Spur zugleich fur Geradeaus und Links genutzt werden, entstiinde ggf. am rechten
Fahrbahnrand Raum, um die Engstelle beim Gebaude Olgastral’e 80 mit einer sicheren
Radverkehrsfuhrung zu passieren. Zugleich blieben zwei Fahrspuren fur Kfz erhalten.

Auf der Bahnhofseite sehen wir Schwachpunkte der Radverkehrsfuhrung. Sie wird aus unserer
Sicht dem bereits in beiden Fahrtrichtungen vorhandenen Radverkehrsaufkommen nicht gerecht,
noch weniger einem wachsenden Radverkehr durch die Verbreitung elektrischer Antriebshilfen.
Der eher asthetische Wunsch nach einer weniger dominanten Fahrbahn kann nach unserer
Auffassung bei angemessener Guterabwagung nie schwerer wiegen, als die gravierenden
Aspekte der Verkehrssicherheit. Zumal es bei der Frage, ob nur ein Schutzstreifen oder ein
Radfahrstreifen Platz findet, um Uberschaubare Unterschiede in der Fahrbahnbreite geht.

Zwar lasst die neue Radverkehrsfuhrung auf der Ostseite der Friedrich-Ebert-Stralle eine gewisse
Entlastung fur die Westseite erwarten, durfte allerdings in erster Linie den Rad-
Durchgangsverkehr von der Neuen Stral3e aus Richtung Neue Mitte betreffen. Radfahrer mit dem
Ziel Bahnhof, Hauptpost oder gar Neutorstral3e und dem dahinter liegenden Michels-/Eselsberg
werden mit hoher Wahrscheinlichkeit den kurzen Weg auf der Westseite wahlen, besonders wenn
sie aus Richtung Ehinger Tor/Weststadt kommen — mit oder ohne legale Radverkehrsflihrung.
Was ungeordnetes Radfahrern dort aber fur die (nicht nur zu den Hauptverkehrszeiten) starken
FuRgangerstrome bedeutet, ist unschwer auszumalen. Versaumnisse an dieser Stelle wirden
insbesondere zu Lasten der noch schwacheren Verkehrsteilnehmer gehen, den FuRgangern.

Wenngleich flr eine Fahrtrichtung grundsatzlich nicht beidseits einer Strale benutzungspflichtige
Radwege vorzusehen sind, stellt sich die Situation in der Friedrich-Ebert-Stralle doch sehr
speziell dar:

Die faktische mittlere Trennung durch OPNV-Trasse und Tiefgaragenanschliisse sowie die am
Siudende quer verlaufende Einbahnstralie ,Neue Stralle“ ergeben sehr weit voneinander
abgesetzte und daher isoliert zu bewertende Rad- und Fu3-Zuwegungen zur Friedrich-Ebert-
StralRe. Daher sollte ernsthaft versucht werden, auch fir die Westseite eine sichere und
vertragliche Radverkehrsfihrung in beide Richtungen anzubieten.

In jedem Fall wichtig ware eine sichere Querungsmaglichkeit von der dstlichen Radwegfuhrung
zum Bahnhof/zur Hauptpost und natirlich auch umgekehrt.

Vielleicht ergeben sich ja aus einer kreativen Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes noch
Moglichkeiten, den FuRganger-, Radfahrer- und Taxenverkehr vertraglich zu kombinieren - wie es
in einem verkehrsberuhigten Bereich oder in ,shared space“-Ansatzen der Fall ist. Faktische
Durchmischungen der Verkehrsarten finden z.B. in den verkehrsberuhigten Bereichen auf der
Achse zwischen Herrenkellergasse bis Sterngasse oder auch am Lautenberg (Fuzo mit
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Taxenstanden und Radfahrern) statt, wenn auch bei geringerem Aufkommen der einzelnen
Verkehrsarten.

Freundliche GriuRe

Reiner Durst
Polizeiprasidium Ulm
FUhrungs- und Einsatzstab
Einsatz/Verkehr
Mdunsterplatz 47

89073 Ulm

Tel. 0731 188 2134

Internet: www.polizei-ulm.de

E-Mail Dienstzweig: ulm.pp.fest.e.v@polizei.owl.de (Bitte fur Anhorungen verwenden, da
Sichtung auch bei meiner Abwesenheit erfolgt)

E-Mail personlich: reiner.durst@polizei.bwl.de (keine Sichtung bei Abwesenheit)
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Bebauungsplan "Bahnhofplatz - Friedrich-Ebert-Strale", Ulm

hier: Aktuelle Stellungnahme der Stadtwerke Uim/Neu-Ulm Netze GmbH im Rahmen
der Unterrichtung der Behérden und sonstigen Trager 6ffentlicher Belange gem.
§ 4 BauGB

Sehr geehrte Damen und Herren,

hiermit erhebt die Stadtwerke Uim/Neu-Ulm Netze GmbH Einspruch gegen die Aufstellung
des Bebauungsplanes ,Bahnhofsplatz — Friedrich-Ebert-Strale”.

Die geplanten Baumstandorte auf der Ostseite der Friedrich-Ebert-Stralle befinden sich im
Bereich der Mittelspannungs-, Niederspannungs-, LWL- und Beleuchtungs-Kabeltrasse.

Die geplanten Baumstandorte auf der Nordseite der Friedrich-Ebert-Stralle befinden sich im
Bereich der Niederspannungs-Kabeltrasse.

Diese Baumstandorte missen verschoben werden. Sollte dies nicht moglich sein, mussen
die Kabeltrassen umgelegt werden. Die Kosten fur die Umlegung tragt der Verursacher.

Je nach Ausgestaltung der zukiinftigen StraRenausbauplanung mit Fundamenten fur Dach-
konstruktionen, Stadtmdoblierung usw. sind evtl. weitere Umlegungsmaflnahmen unserer
Versorgungsleitungen notwendig.

Wir bitten um enge Einbeziehung in den weiteren Planungsablauf.

Freundliche Grulle

Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm Netze GmbH

Han er Peschl Florian Meier

Anlage

Bestandsplan Strom, Erdgas, Trinkwasser

Ein Unternehmen der Geschaftsflhrer: Vorsitzender des Aufsichtsrats: Sparkasse Ulm

SWU-Gruppe Wolfgang Rabe Klaus Eder BIC SOLADES1ULM
www.ulm-netze.de Manfred Staib Amtsgericht Ulm HRB Nr. 5068 IBAN DEO4 6305 0000 0021 0381 30
info@ulm-netze.de Ust.-ID-Nr. DE239005709 Kto.-Nr. 21038130

BLZ 630 500 00
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Bebauungsplan ,,Bahnhofplatz - Friedrich-Ebert-StraBBe* 12, Juli 2017

Ihr Zeichen: SUB-Ka
Unser Zeichen: mae.pl

Sehr geehrte Damen und Herren,
BB17br2501.docx

Ansprechpartnerin:
Elisabeth Maeser
Telefon 0731 1425-6370
Telefax 0731 1425-9370
e.maeser@hwk-ulm.de

Danke fur die Maglichkeit der erneuten Stellungnahme.

Wie im Schreiben vom 28.10.2016 bereits vorgebracht und erldutert sprechen
wir uns weiterhin fir eine vierspurige Fahrbahnldsung aus. Wenn der Gemein-
deratsbeschluss vom 12.10.2016 aber zwingende Vorgabe flr die weitere Pla-

nung ist, so kann aus Sicht der handwerklichen Wirtschaftsverkehre rund um Handwerkskammer
den Hauptbahnhof Ulm nur gehofft werden, dass Service- und Dienstleistungen ;lgastrarse 5
entsprechend der Prognosen der Gutachter erbracht werden kénnen. Ansons- 89073 Ulm

ten werden die Kunden die zeitlichen Verzégerungen letztendlich bezahlen
mussen. Hohe verkehrliche Nachteile einer Verkehrsart an diesem Knoten wer-
den Betrieben, Kunden und Handler schaden.

Mit freundlichen GriiRen

'\/u Lt LR

Elisabeth Maeser

Dipl.-Ing. (FH)

Fachbereichsleitung Umwelt und Infrastruktur

info@hwk-ulm.de
www.hwk-ulm.de

Sparkasse Um
IBAN DE86 6305 0000 0000 0120 98
BIC (Swift-Code) SOLADES1ULM

Volksbank Uim-Biberach
IBAN DE35 6309 0100 0001 7570 08
BIC (Swift-Code) ULMVDES6G

DAS HANS)WERK

DIE WIRTSCHAFTSMACHT. VON NEBENAN. |
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Bebauungsplan ,,Bahnhofplatz — Friedrich-Ebert-Strale”
Beteiligung der Behdrden und sonstigen Trager 6ffentlicher Belange gemaf
§ 4 Abs. 2 BauGB

Sehr geehrte Damen und Herren,

die IHK Ulm bedankt sich fur die Beteiligung in oben genanntem Verfahren. Zum Entwurf des
Bebauungsplans haben wir nach § 4 Abs. 2 BauGB - auf Grundlage der vorliegenden Unter-
lagen — nachfolgende Anmerkungen vorzubringen.

Grundsatzlich halten wir an unseren vorgebrachten Punkten im frihzeitigen Beteiligungs-

verfahren weiter fest. Aus Sicht der Wirtschaft gibt es weiterhin sehr grofle Bedenken gegen
die Grundsatzentscheidung des Gemeinderats zur vorgeschlagenen Variante der Friedrich-
Ebert-Stralle mit drei Fahrpuren und damit dem Entwurf des vorliegenden Bebauungsplans.

Wir bewerten die Ergebnisse der zwei angefihrten Gutachten zur Verkehrsentwicklung, die
als Grundlage fur die Grundsatzentscheidung des Gemeinderats dienten, aus nachfolgenden
Griunden weiter mit Skepsis. Im Bereich dieses zentralen Verkehrsknotens werden u.a. die
ursprungliche Zahl sowie neue Parkmadglichkeiten (Bahnhofstiefgarage, Sedelhéfe) geschaf-
fen, die mehr Verkehr in dieses Gebiet lenken. Nach Fertigstellung der Neubaustrecke
Stuttgart-Ulm befindet sich hier ein , Tor" fir Pendler von und nach Stuttgart - bei einer Reali-
sierung der Aus-/Neubaustrecke auch von und nach Augsburg. Zudem wird eine Entwicklung
hin zur Elektromobiiitat nicht automatisch zu weniger Verkehr fihren. Auch ,autonomes Fah-
ren” durfte langfristig - trotz Verkehrsflussoptimierung - nicht zu einer Verkehrsreduktion bei-
tragen, weil der Nutzerkreis und die Zahl der Fahrer (v.a. aufgrund der héheren Flexibilitat
und Unabhangigkeit) und damit auch die Zahl der Fahrten ansteigen wird.

In der Diskussion muss zudem das Wachstum der Stadt Ulm einerseits und des Umlands
andererseits genau betrachtet werden. Allein von 2011 bis 2015 nahm die Einwohnerzahl in
den Kreisen Alb-Donau, Biberach, Neu-Ulm und Ulm um Gber 23.000 Personen zu. Auch
kinftig wird nach Vorausrechnungen der Statistischen Landesamter dieser Trend eines deut-
lichen Einwohnerzuwachses in der Region bzw. im Verflechtungsbereich Ulm anhalten: bis
2030 soll die Einwohnerzahl der Raumschaft um mehr als 30.000 Personen zunehmen.
Diese Entwicklung fuhrt zu einem erheblichen Wachstum des Mobilitdtsbedarfs, der nur zu
einem gewissen Teil vom OPNV abgedeckt werden kann. Dabei spielt dann nicht nur das
Mobilitatsverhalten der Einwohner der Stadt Ulm eine Rolle, sondern in hohem Male das der
Bevélkerung von auBerhalb. Oft steht diesen keine attraktive OPNV-Anbindung zur Verfi-

gung, weshalb sie kiinftig weiterhin auf den MIV angewiesen sind. 1/3
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Fur die Spitzenstunden des Verkehrs ist dann eine ausreichend dimensionierte Verkehrsinf-
rastruktur — nicht nur fur den MIV, sondern auch fur den OPNV mit Bussen, der sich auch auf
diesen Trassen bewegt — notwendig. Deshalb sprechen wir uns trotz des Grundsatzbe-
schlusses des Gemeinderats weiter fur vier Fahrspuren in der Friedrich-Ebert-Straflie aus.

Mit zwei Spuren je Richtung stehen zudem fir die Ausfahrten des Parkhauses Deutschhaus
und der Bahnhofstiefgarage je eine Spur zum Einfadeln in den flieBenden Verkehr zur Verfu-
gung, was auch in dieser Fahrtrichtung zu einem deutlich flissigeren Verkehr fihren wirde.
Hinzu kommt eine groRere Zahl an Aufstellflachen, die zuséatzlich entzerrend wirken.

Bei einer zweiten Fahrspur kénnte bereits eine mogliche spéatere Ricknahme einer Fahrspur
eingeplant werden (z.B. Uber niveaugleichen Bau des Fahrradstreifens), falls die Verkehrs-
modelle der Gutachten mit einer deutlich geringeren Verkehrsstarke eintreten sollten. Eine
solche Lésung liel3e die Option weiter offen, zwei Fahrspuren zu nutzen, wenn das Mobili-
tatsverhalten der Bevolkerung weiter auf einen Individualverkehr ausgerichtet sein sollte -
von dem wir aufgrund des Mobilitatsverhaltens einer landlichen Bevélkerung ausgehen.
Solite spater eine Fahrspur nicht ausreichen, um steigende Verkehrsmengen aufzunehmen,
so ist ein Riickbau auf zwei Fahrspuren ungleich schwieriger und mit deutlich mehr Aufwand
verbunden als ein Ruckbau auf eine Fahrspur.

Weiterer Losungsansatz

Wir sind uns der heutigen - teils prekaren - Situation in Spitzenzeiten im Bereich der Halte-
stellen durchaus bewusst und stehen daher einer Verbreiterung der Haltestellen offen
gegenlber. Jedoch sehen wir weiterhin die deutliche Verbreiterung der Haltestellen auf je
sieben Meter inmitten der Friedrich-Ebert-Stralle als sehr groRziigig bemessen an und hal-
ten eine Reduktion der Breite durchaus fur gerechtfertigt, um eine zweite Fahrspur nach
Norden beizubehalten. Da die Haltestellen auch in ihrer Nord-Siid-Ausdehnung verlangert
werden, wird zusatzlich mehr Platz fur Fahrgaste zur Verflgung stehen. Die Notwendigkeit
einer Haltestellenbreite auf beiden Seiten von sieben Metern, erschlief3t sich uns nicht.
Hierflr fehlt eine nachvoliziehbare und detaillierte Begriindung. In der Begriindung zum Ent-
wurf des Bebauungsplans werden unter Punkt 4 nur allgemeine Aussagen getroffen: ,Die
bestehende Bahnsteigbreite gentigt den Anforderungen bei Weitem nicht mehr [...]"

Nach den uns vorliegenden Dokumenten des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale
Infrastruktur wird durch den Bund fur die AuBenbahnsteige der Haltestelle Hauptbahnhof
eine Breite von 3,50 m als ausreichend angesehen und auch nur insoweit mit Bundesmitteln
geférdert. Aus diesen Griinden erschlief3t sich uns nicht, warum fast doppelt so breite
Haltestellen gebaut werden sollen und in der Abwagung darauf verwiesen wird, dass dies
auch der Férdergeber des Straenbahnprojektes so sehe und deshalb die Zusage der
Férdermittel an die Verbreiterung der Bahnsteige geknupft habe. Eine Bahnsteigbreite von
sieben Metern ist daher Uberdimensioniert.

Aus diesem Grund halten wir am Vorschlag einer Verringerung der Breite der Haltestellen
weiter fest. Auch sechs Meter und damit grétenteils eine Verdopplung der Haltestellenbreite
im Vergleich zur heutigen Situation sowie die deutliche VergréfRerung in der Lange, bieten
ausreichende Kapazitaten, das Passagieraufkommen zu bewaltigen.

Mit einer solchen Losung konnte auch im Osten der Fahrradstreifen in die Fahrbahn inte-
griert werden.
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Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB) und Busverkehr:

Fur die kiinftige Anbindung bzw. Zu- und Abfahrt des ZOB wurden Bereiche fir eine Ein- und
Ausfahrt festgelegt. Damit kann auf die noch ausstehende Entscheidung des Gemeinderats
zur kinftigen Gestaltung des ZOB reagiert werden. In diesem Zusammenhang méchten wir —
auch wenn der ZOB nicht Gegenstand des Verfahrens ist — weiterhin anmerken, dass die
kunftige Ausgestaltung des ZOB direkt mit den Planungen der Friedrich-Ebert-Stralle zusam-
menhangt.

Zwischenzeitlich haben wir der Verwaltung eine Untersuchung eines Fachplaners vorgelegt,
die eine Lésung fur den ZOB mit einer Zufahrt am Bahnhofssteg flr die kinftige
Leistungsfahigkeit empfiehlt. Dadurch wirde den Bussen zwischen der Ausfahrt der
Tiefgarage und der StralRenbahntrasse eine grollere Aufstellflache zur Verfiigung stehen.
Damit ware auch ein besserer Betriebsablauf gewahrleistet, der sich dann auch positiv auf
die Fahrpléane auswirkt. Mit dieser Lésung werden zudem die Probleme bei der Verflechtung
der verschiedenen Verkehre geringer. Dagegen wirde eine Zufahrt in Hohe Aus- bzw.
Einfahrt Parkhaus Deutschhaus eine héhere Stérungsanfalligkeit nach sich ziehen.

Demgegenuber favorisiert die Stadtverwaltung eine deutliche Verkleinerung des ZOB, der
weiter nach Suiden geriickt wird, wodurch die Attraktivitat des OPNV nicht erhéht wird. Eine
ausfuhrliche Stellungnahme erfolgt im Verfahren fiir den ZOB.

Zusammenfassung

Die vorliegende Planung regelt nur einen Teilkomplex der Mobilitdtsdrehscheibe am
Bahnhof. Vor allem ist weiterhin nicht plausibel dargestellt, wie der MIV kinftig um 9.000
Fahrzeugbewegungen taglich reduziert werden soll. Eine Veranderung des Modal Split setzt
voraus, dass der OPNV, insbesondere aus dem Umland, deutlich attraktiver wird. Die derzeit
von der Stadtverwaltung favorisierte Planung flr den ZOB tragt dem nicht Rechnung.
Gesamthaft betrachtet, werden durch den vorliegenden Plan aufgeworfenen Probleme nicht
geldst, sondern verschartft.

Mit freundlichen GriiRen

-7

Simon Pfluger
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