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Der Planungs- und Umweltausschuss (PUA) nimmt die Sachdarstellung der Verwaltung zustim-
mend zur Kenntnis und beschliel3t, dass die Teilstrecke 3 (Neu-Ulm ZUP — Ludwigsfeld) der

.Machbarkeitsstudie Seilbahn Uim/Neu-UIm*“ nicht weiter untersucht wird.
Gleichzeitig beschliel3t der PUA die Empfehlung, die Teilstrecke 2 (Ulm Hbf/ZOB oder Ehinger Tor
— Neu-Ulm ZUP) nicht weiter untersuchen zu lassen.

Markus Kramer
Stadtbaudirektor
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Sachdarstellung:

1. Anlass

In einer gemeinsamen Sitzung haben der Gemeinderat UIm und der Stadtrat Neu-Ulm grundsatz-
lich beschlossen, die Verwaltung zu beauftragen, ,ein stadtelbergreifendes Mobilitadtskonzept zu
erarbeiten” (StR/GR, 08.11.2019, Nr. 92). Dabei wurde in der zugehorigen Sitzungsvorlage u.a.
von der Verwaltung empfohlen, eine ,gemeinsame Machbarkeitsstudie® zur Seilbahn in Ulm (Wil-
helmsburg) und in Neu-Ulm (Ludwigsfeld — Hbf Ulm) zu beauftragen. Hiervon hat der Stadtrat Neu-
Ulm in einer separaten Sitzung Kenntnis genommen (StR, 31.03.2020, Nr. 21).

Im Auftrag der beiden Stadte Ulm und Neu-UIm hat die SWU im Sommer 2020 das Gutachterbiro
SSP Consult (Minchen) mit einer ,Machbarkeitsstudie Seilbahn Ulm/Neu-UIm* beauftragt. Inzwi-
schen liegen hierzu erste Ergebnisse und Empfehlungen vor, wovon die zentralen, gutachterlichen
Aspekte nachfolgend erlautert werden.

2. Sachverhalt

Ausgangslage

In Ulm wird im Zusammenhang mit der Landesgartenschau 2030 (LGS 2030/Wilhelmsburg) disku-
tiert, ob das topographisch héher gelegene LGS-Gelande im Bereich der Wilhelmsburg durch ein
Seilbahnsystem sinnvoll erschlossen werden kann (z.B. in der Relation Ulm-Hbf — Wilhelmsburg).
In Neu-UIm steht im Vordergrund, ob die Bereiche Ludwigsfeld, Wiley und Vorfeld mit einer Seil-
bahn als Teil des OPNV-Systems erschlossen und an das Zentrum angebunden werden kénnen.
Darlber hinaus wird diskutiert, ob diese Anbindung tGber ZUP/Innenstadt Neu-Ulm weiter zum
ZOB/Innenstadt UIm und ggf. bis zur Wilhelmsburg gefuihrt werden kann.

Daher wurde die 0.g. Machbarkeitsstudie untersuchungsmethodisch in drei Teilstrecken gegliedert:

e Teilstrecke 1: Wilhelmsburg — UIm Hbf/ZOB oder Ehinger Tor
e Teilstrecke 2: Ulm Hbf/ZOB oder Ehinger Tor — Neu-Ulm ZUP
e Teilstrecke 3: Neu-Ulm ZUP — Ludwigsfeld.

Das Hauptaugenmerk dieser Machbarkeitsstudie liegt auf einer fachlichen Prifung und Bewertung
der technischen sowie stadtebaulichen Machbarkeit der drei Seilbahn-Teilstrecken in Ulm und
Neu-Ulm. Daher wurde vertraglich vereinbart, dass die Fortfiihrung der Untersuchung dann ge-
stoppt werden kann — ggf. auch fiir einzelne Teilstrecken — sobald ausreichend verdichtete Er-
kenntnisse vorliegen, die eine Realisierung verkehrlich, technisch und stadtebaulich nicht sinnvoll
erscheinen lassen und daher aus fachlicher Sicht auch nicht zu empfehlen ist.

Hinweis: Es ist beabsichtigt, dass Herr Dr. Kdlle vom beauftragten Gutachterbiro SSP Consult im
PUA, 09.03.2021 fur ergdnzende Erlauterungen sowie zur Beantwortung méglicher De-
tailfragen zur Verfiigung steht

Gutachterliche Ergebnisse — Sachstand

Vereinbarungsgemal hat der Gutachter Ende November der SWU sowie den beiden Fachverwal-
tungen Ulm und Neu-Ulm erste Erkenntnisse vorgestellt. Hieraus wurden mogliche Folgerungen in
der Arbeitsgruppe diskutiert und Empfehlungen fir die weitere Untersuchung gemeinsam abge-
stimmt. Nachfolgend wird der derzeitige Sachstand dieses fachlichen Abstimmungsprozesses zu-
sammengefasst:
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e Trassierungsprinzipien

Seilbahnsysteme sind im Vergleich zu Bus- oder Trambahnsystemen, die im urbanen Gebiet in der
Regel Haltestellenabstanden von ca. 400 - 500 m aufweisen, durch grof3ere Halteabstande ge-
kennzeichnet. Daher ist fiir eine engmaschige OPNV-ErschlieRung in stadtischen Bereichen bei
einer Seilbahn, weiterhin ein zusatzliches Busnetz fiir die rdumliche FeinerschlieBung zwingend
erforderlich.

Zudem kann eine Seilbahn an Haltestellen mit veranstaltungsbedingtem, pulkartigem Fahrgastauf-
kommen (wie z.B. Ratiopharm-Arena) weniger flexibel eingesetzt werden, da sich z.B. die Anzahl
der Gondeln nicht kurzfristig erhdhen lasst. Dagegen kénnen bei einem Stral3enbahn- oder Bus-
system vor Veranstaltungsende zusatzliche Bahnen oder Busse vorgehalten und eingesetzt wer-
den.

Prinzipiell muss die Fiihrung der Seilbahn-Trasse zwischen den Stationen méglichst geradlinig er-
folgen. Richtungswechsel auf freier Strecke sind zwar an sogenannten Umlenkbauwerken mdglich,
kosten jedoch aufgrund der geringen Fahrtgeschwindigkeit innerhalb des Bauwerks Fahrzeit und
sollten daher mdglichst vermieden werden.

Fur das 3S-System gibt es neben den Umlenkbauwerken auch Umlenkstiitzen, um leichte Rich-
tungsabweichungen bis zu 6° aufzunehmen. Umlenkstitzen bendétigen zwar weniger Platz als Um-
lenkbauwerke, beanspruchen jedoch im Vergleich zu normalen Stiutzen viel Platz im Stadtraum
(L&nge der Rollenkonstruktion unter dem Seil ca. 50 m) und sind daher im Stadtraum optisch auf-
falliger als normale Stitzen.

Seilbahn-Trassen sollten moglichst auf bzw. Uber 6ffentlichem Grund (StralRenrdume, ggf. Griun-
raume) verlaufen, um Stérungen von Privateigentum zu vermeiden, bzw. méglichst gering zu hal-
ten. Wo nicht anders maoglich, ist zu prifen, ob die Seilbahn-Trasse Uber weniger sensible Nutzun-
gen (z.B. Gewerbe/Industrie) gefuhrt werden kann. Seilbahn-Trassen sollten so gewéhlt werden,
dass Eingriffe in vorhandene Bausubstanz vermieden werden.

Trassierungen Uber 6kologisch empfindliche Bereiche missen gesondert betrachtet werden. Die
Positionierung von betrieblichen Einrichtungen (Stationen, Umlenkstationen, Stiitzen) ist hier ggf.
ausgeschlossen. Ob die Querung solcher Bereiche durch eine Seilbahn-Trasse moglich ist (Sto-
rung durch Beleuchtung, Schattenwurf der Kabinen, Betriebsgerausche, u.d.), ist zu prifen.

Daneben ist das entsprechende Rettungskonzept so auszurichten, dass keine Eingriffe durch zu-
satzliche Wege etc. erforderlich werden.

e Kosten

Die Bezifferung von projektspezifischen Investitions- oder Betriebskosten fir Seilbahnsystem kann
zum derzeitigen Zeitpunkt nicht serids erfolgen. Kostenkennwerte kdnnen nur auf Basis allgemei-
ner Erkenntnisse aus anderen Projekten bzw. Literaturwerten benannt werden.

Investitionskosten sind u.a. abhéngig von:
o Wahl des Seilbahnsystems (1S-/2S-/3S-Technik), diese sind wiederum abh&ngig von der
Wahl der Trasse
o Anzahl erforderlicher Stationsbauwerke, Umlenkstiitzen, Umlenkbauwerken und Garagie-
rungsbauwerken
o Artder Stations-, Umlenk- und Garagierungsbauwerke (freistehend oder in Geb&uden inte-
griert etc.)
o Anzahl und Ausstattung der Kabinen
Lange der Strecke
o etc.

o
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Die Grof3enordnung der Kosten von Stationsbauwerken fir Seilbahnen liegt bei ca. 15-30 Mio.
EUR netto und die von Umlenkstation bei ca. 5-10 Mio. EUR netto je nach gewéhltem Seilbahn-
system (s.0.), ErschlieBungskonzept der Stationsbauwerke und betrieblicher Einrichtungen (dieses
ist mit dem Betreiber abzustimmen). Diese Kostenkennwerte kdnnen je nach Art des Bauwerks
auch deutlich nach unten oder oben abweichen.

o Ergebnisse des Quick Check der Teilstrecke 2 (Ulm Hbf/ZOB oder Ehinger Tor — Neu-
Ulm ZUP)
Die Teilstrecke 2 soll den Bahnhof Ulm mit dem ZUP Neu-UIm verbinden. Etwa die Halfte der
Strecke liegt auf Ulmer Gebiet. Es wurden drei grundsatzliche Trassenverlaufe auf ihre mogliche
Umsetzbarkeit hin untersucht:
o Eine 6stliche Variante Gber das Haus der Begegnung
o eine mittlere Variante, die der Bahn folgt und
o eine westliche Variante parallel zum Bismarckring und der Ringstral3e.

Trassierungen Uber die Ulmer bzw. Neu-Ulmer Innenstadt (6stliche Variante), missten aufgrund
der engen, oft gekrimmten Stadtraume weitgehend Uber Privatgrund mit hohem Wohnanteil erfol-
gen. Die knappen, teilweise durch historische Geb&ude gepragten Innenstadtsituationen lassen
kaum Raum fir die Positionierung von Seilbahn-Stationen.

Bei der mittleren Variante werden Aufgrund der gebogenen Linienfuhrung der Bahnstrecke viele
Stations- oder Umlenkbauwerke erforderlich, fur die zudem ein massiver Eingriff in wertvollen alten
Baumbestand am Rand der Bahnstrecke erforderlich wére.

Die westliche Variante verlauft weit entfernt von relevanten Siedlungsgebereichen. Um die Station
am ZUP zu erreichen, misste der Griinraum der Glacis-Anlagen gequert werden. Weiter Richtung
ZUP verlauft die Strecke teilweise tber private Grundstiicke mit Wohnnutzung.

Im Bereich des ZUP Neu-UIlm sind nur wenige einfach zu realisierende Standorte fir Stationen
denkbar. Der dafiir am besten geeignete Bereich, direkt vor dem Bahnhofszugang ist durch die
DB-Trasse unterbaut (NU 21/Tieferlegung der Bahn). Daher ist eine bautechnische Griindung der
Stationen auf dem zugehdérigen Tunneldeckel nur mit hohem Aufwand mdglich. In den Randberei-
chen des ZUP kollidieren potenzielle Stationsstandorte mit der in den letzten Jahren neu errichte-
ten Bebauung. Mindestabstande zur Belichtung der Wohn- oder Gewerbenutzungen kénnen daher
nicht eingehalten werden. Besser umsetzbare Standorte liegen am westlichen Rand des ZUP, hét-
ten dann allerdings lange Wege zum Eingang des Bahnhofs (ca. 250m) zur Folge.

e Ergebnisse des Quick Check der Teilstrecke 3 (Neu-Ulm ZUP - Ludwigsfeld)
Fur die Teilstrecke 3 wurden mdgliche Seilbahntrassen zwischen dem ZUP Neu-Ulm und
Ludwigsfeld untersucht. Prinzipiell gibt es hierfir zwei Mdglichkeiten der Trassenfiihrung::
o Einen westlichen Verlauf, der der Memminger Stral3e folgt und
o einen oOstlichen Verlauf durch den zentralen Grinbereich im Wiley.

Im Bereich der Memminger Stral3e scheint eine Seilbahn-Trassierung aufgrund des geradlinigen
Verlaufs und der grofRen Strafl3enbreite relativ einfach umsetzbar. Eine entsprechende Trasse
wirde die Ratiopharm-Arena (siehe hierzu auch Pkt. ,Trassierungsprinzipien®) und das Dietrich
Kino erschlieRen. Allerdings wirde sie im stidlichen Abschnitt weiter von den Siedlungsschwer-
punkten innerhalb von Ludwigsfeld entfernt sein als die ¢stliche Variante.

Die Anbindung der Ostlichen Variante an die Station am ZUP ist allerdings nicht unproblematisch
(Linienfihrung Uber ein Schulgebaude und tber die Hochschule Neu-Ulm sowie direkt tiber die
Ludwigsvorfeste Werk Nr. 13, dies ist ein Baudenkmal mit wichtigem Baumbestand). Um das Zent-
rum von Ludwigsfeld mit der Seilbahn zu erreichen, missten private Wohngeb&ude gequert
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werden. Zudem steht am mdglichen Endpunkt kaum geniligend 6ffentlicher Raum flr die Station
zur Verfigung.

Wie bereits in der Betrachtung der Teilstrecke 2 darstellt, gibt es im Bereich des ZUP Neu-UIm,
dem Ausgangspunkt der Strecke, nur wenige potenzielle Stationsstandorte. Geeignet fur die Stre-
ckenfuhrung nach Ludwigsfeld wéaren die Standorte am westlichen Ende des ZUP, mit dem Nach-
teil eines grof3en Abstands zum Bahnhofszugang (mit dem oben beschriebenen Nachteil langer
FuRwege).

Fazit und Empfehlung
Zusammenfassend liegen folgende stadtebauliche, technische und verkehrsplanerische sowie kos-
tenseitige Untersuchungsergebnisse vor:

1. Stadtebau

o Aufgrund der innerstadtischen Siedlungsdichte tangieren bzw. Giberqueren samtliche darge-
stellten Trassierungsvarianten haufig private Grundsttcke, teilweise mit Wohnbebauung.
Da hier grundséatzlich eine hohe Sensibilitat besteht, erscheint eine Realisierbarkeit derarti-
ger Trassierungen kaum mdglich (s. anh. Abb.).

¢ Die bauliche GroRe der Seilbahnstationen und -umlenkbauwerke besitzen im Vergleich zu
bestehenden Bauwerken eine Dimension, die stadtebaulich kaum vertraglich in die vorhan-
dene Bausubstanz und -struktur beider (Innen-)Stadte integrierbar ist (s. anh. Abb.).

2. Technik und Verkehrsplanung

o Weder eine Seilbahnstation noch ein entsprechendes Umlenkbauwerk kann bautechnisch
(mit vertretbarem Aufwand) auf dem ZUP-Deckel Giber der tiefergelegten Bahn errichtet
werden. Dies ware allerdings aufgrund der raumlich nahen Verknipfung mit dem hier be-
stehenden Bus- und Bahnsystem verkehrsplanerisch sinnvoll.

o Einzelne Trassierungen fihren dazu, dass Teile der erforderlichen Seilbahnanlagen mit ge-
nutzten Verkehrsflachen kollidieren.

¢ Die Seilbahn verfligt nur tber eine Haltestationen am Rand der Innenstadt, d.h. Innenstadt
wird durch die Seilbahn nicht erschlossen.

o Aufgrund der technisch erforderlichen, moglichst geradlinigen Trassenfiihrung mit entspre-
chend groRRen Stations- bzw. Haltestellenabsténde ist eine kleinrdumige Flachenerschlie-
Bung durch eine Seilbahn nicht mdglich. Die FeinerschlieBung misste weiterhin durch ein
Bussystem erfolgen, das sich kaum vom bestehenden unterscheiden wiirde, und somit die
anvisierte, deutliche Verbesserung des innerstadtischen OPNV-Angebotes nicht erreichbar

ist.
3. Kosten
o Erste grobe Schatzungen der Investitionskosten beziffern je nach gewahltem Seilbahnsys-
tem eine:

o Seilbahnstation mit ca. 15-30 Mio. EUR (netto)
o Umlenkstation mit ca. 5-10 Mio. EUR (netto)
o Kosten der Streckenfiihrung aufRerhalb der Stationen liegen noch nicht vor.
o Belastbare Angaben zu Betriebs- und Unterhaltskosten sind aus Sicht der Gutachter der-
zeit kaum maoglich.

Die dargestellten, aktuellen Untersuchungsergebnisse belegen zum jetzigen Stand der Machbar-
keitsstudie, dass die stadtebaulichen und technischen Voraussetzungen fur die Realisierbarkeit
einer urbanen Seilbahn weder fir die Teilstrecke 2 (Ulm Hbf/ZOB oder Ehinger Tor — Neu-Ulm
ZUP) noch fur die Teilstrecke 3 (Neu-Ulm ZUP — Ludwigsfeld) gegeben sind. Daher ist aus fachli-
cher Sicht eine weitere, vertiefende Untersuchung der Teilstrecke 2 und 3 nicht sinnvoll und wird
deshalb gutachterlich nicht empfohlen.
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3. Alternativen

Die Teilstrecken 2 und 3 werden gleichberechtigt mit der Teilstrecke 1 im Rahmen der derzeitigen
.Machbarkeitsstudie Seilbahn UiIm/Neu-UIm* weiter vertiefend untersucht.

4. Vorschlag der Verwaltung mit Begrindung

Die Verwaltung empfiehlt dem PUA, die Sachdarstellung zustimmend zur Kenntnis zu nehmen und
zu beschliefl3en, dass die Teilstrecke 3 (Neu-Ulm ZUP — Ludwigsfeld) der ,Machbarkeitsstudie Seil-
bahn Ulm/Neu-Ulm* nicht weiter vertiefend untersucht wird.

Gleichzeitig regt die Verwaltung an, dass der PUA empfiehlt, die Teilstrecke 2 (UIm Hbf/ZOB oder
Ehinger Tor — Neu-Ulm ZUP) nicht weiter vertiefend untersuchen zu lassen.

5. Ziele, Auswirkungen und Bereitstellung von Haushaltsmitteln

5.1 Ziele
Sachziele Keine weitere vertiefende Untersuchung der Teilstrecke 2 und 3 im
Rahmen der ,Machbarkeitsstudie Seilbahn Ulm/Neu-UIlm*
Terminziele sofort
(Meilensteine)

5.2 Personelle und finanzielle Auswirkungen

Auf den Stellenplan Ll ja nein

Wenn ja, welcher Umfang:

Finanzen O ja nein
staatliche Forderung? Ll ja nein
Vermdégenshaushalt/Finanzplanung Verwaltungshaushalt
(Gesamtkosten) (Folgekosten jahrlich)
Ausgaben €  Jahrl. Ausgaben €
Einnahmen €  Jahrl. Kalk. Kosten €
Jahrl. Einnahmen €
Zuschussbedarf €  Jahrl. Zuschussbedarf/ €
jahrl. Mehreinnahme
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5.3 Bereitstellung von Haushaltsmitteln

Vermogenshaushalt Verwaltungshaushalt

Mittelbereitstellung laufendes Jahr bei  Mittelbereitstellung bzw. Einnahme jahrlich bei

HHSt 02. HHSt 01. /ab 20

Ansatz € Ansatz €

Bedarf € Bedarf/Mehreinnahme €

Mehr-/ Mehr-/

Minderbedarf € Minderbedarf €

Deckung durch Mehreinnahmen/Wenigerausgaben bei

HHSt in HGhe von € (Ansatz HHSt €)

DZ 3 — Stadtplanung/Mobilitatsplanung

Andreas Borgmann

Anlagen:

Anlage 1 — PP-Prasentation Kick-Off
Anlage 2 — Lageplan 1:10.000
Anlage 3 — Raumlicher Widerstand 1:10.000

DZ 3 — Stadtplanung, Leitung

Jorg Oberle

Anlage 4 — Detailausschnitt ZUP (GréRRenvergleich Seilbahn-Station/-Umlenkbauwerk vs.

innerstadtischer Bebauung)






