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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Stadt Ulm ist westlich der historischen Altstadt stark gepragt vom Kfz-
Verkehr: im Zuge der B 10/B 28/B 311 verlaufen breite Verkehrsanlagen in
verschiedenen Ebenen, auf denen taglich bis zu 105.000 Kfz abgewickelt
werden.

Im Jahr 2030 wird Ulm die Landesgartenschau ausrichten. Vor diesem Hin-
tergrund wird das Ziel verfolgt, die stadtebauliche Integration der Verkehr-
sachse sowie die Erlebbarkeit des Ehinger Tors und des Blaubeurer Tors im
Zuge der Bundesfestung zu verbessern und gleichzeitig die Chance zur Ver-
besserung der Anbindung der Weststadt an die Innenstadt zu nutzen.

Der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist im Januar 2020 eine Planungs-
werkstatt vorausgegangen, in deren Rahmen in interdisziplindren Teams
erste Lésungsanséatze erarbeitet worden sind. Im nachsten Schritt erfolgte
eine Untersuchung der verkehrstechnischen Auswirkungen der erarbeiteten
Varianten mittels makroskopischem Verkehrsmodell. Die Ergebnisse bilden
die Grundlage fir die Machbarkeitsstudie.

Die Untersuchung gliedert sich dabei in drei Teilbereiche (vgl. Abb. 1):

— Bereich um das Ehinger Tor (zwischen Neue Straf3e im Norden und Furt-
tenbachstral3e im Stden)

— Soflinger Kreisel

— Blaubeurer-Tor-Ring

Fir den Teilbereich Ehinger Tor gilt es auf Basis der Ergebnisse der Pla-
nungswerkstatt die Machbarkeit der Aufgabe der Einbahnstral3enregelung
in der Neuen StralRe und der ZinglerstralRe — sog. Variante g, vgl. Kapitel
3.2 — zu prifen, da dies eine verkehrliche Entlastung im Bereich des Ehinger
Tors verspricht. Weiterhin ist eine Optimierung der Bestandssituation ver-
tiefend zu untersuchen, die im Wesentlichen die Fahrbeziehungen wie im
Bestand aufrechterhalt, jedoch eine kompaktere Gestaltung der Verkehrs-
anlagen sowie eine Herabstufung der FurttenbachstralRe zu einer Anlieger-
stral3e vorsieht. Es ist einerseits zu ermitteln, in wie weit die vorhandene
Fahrstreifenanzahl unter Beriicksichtigung einer ausreichenden Verkehrs-
qualitat reduziert und die Verkehrsfihrung optimiert werden kann. Zum an-
deren werden die ermittelten Spielrdume im Lageplan Uberprift und das
entstehende Potenzial fir die stadtebauliche Neugestaltung sowie die qua-
litatvolle Fihrung des FulR3- und Radverkehrs aufgezeigt.

Fur die im Bestand groRRzligig dimensionierten und fir alle Verkehrsteilneh-
menden schwer erfassbaren ,Kreisverkehre” Séflinger Kreisel und Blaubeu-
rer-Tor-Ring sind kompakte Knotenpunktgestaltungen zu erarbeiten, die zur
Ubersichtlichkeit beitragen und Freiraumpotenziale aufzeigen. Auch hier
sind im Rahmen der Planungswerkstatt Handlungsansatze erarbeitet wor-
den, die der Machbarkeitsstudie zugrunde gelegt werden.
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Abb. 1 Lage der Untersuchungsbereiche im Stadtgebiet Ulm
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2 Methodisches Vorgehen

Die Projektbearbeitung erfolgt iterativ und in enger Abstimmung mit dem
Auftraggeber.

— Eine vorangegangene Makrosimulation bildet die Basis der verkehrstech-
nischen Untersuchung. Es wird jeweils die prognostizierte morgendliche
und nachmittagliche Spitzenstunde zugrunde gelegt.

— Lésungsansatze werden zunachst hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit
Uberprift. Dabei werden in einem ersten Schritt diejenigen Teilbereiche
(Knotenpunkte bzw. Teilknotenpunkte) identifiziert, die beim jeweiligen
Lésungsansatz als Engpass zu vermuten sind. An diesen Engpéssen
werden die Losungsmaoglichkeiten vorrangig Gberprift, so dass friihzei-
tig abgewogen werden kann, ob eine Lésungsmoglichkeit erfolgsver-
sprechend ist oder aufgrund der entstehenden Restriktion nicht weiter-
verfolgt wird.

— Erreicht eine LOsungsmadglichkeit eine ausreichende Verkehrsqualitat
(ggf. mit vertretbarer Reduzierung der Verkehrsstarken), werden die
StraRenrdume und Knotenpunkte in Lageplanen aufbereitet. Dabei wer-
den alle verkehrlichen Nutzungsanspriiche (MIV, OPNV, FuRR- und Rad-
verkehr) sowie nicht-verkehrlicher Anspriiche (insbesondere Aufent-
haltsqualitat und StralRenraumgestalt) berlcksichtigt.

— Auf Basis der maldstablichen Lageplane werden die Verkehrsqualitaten
(Qualitatsstufe nach HBS, mittlere Wartzeiten und zu erwartende Rick-
staulangen) Uberprift und strom- bzw. fahrstreifengenau grafisch an-
schaulich dargestellt.

— Die (Zwischen-)Ergebnisse werden laufend mit dem Auftraggeber abge-
stimmt.

— Der Kostenrahmen fir die baulichen MalRnahmen wird ermittelt (Grob-
kostenschatzung).

— Es wird eine Konzeption fir die zeitliche Umsetzung von Planung und
Realisierung im Hinblick auf die Landesgartenschau 2030 beschrieben.
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3 Untersuchungsbereich Ehinger Tor

3.1 Bestandssituation

Im Bereich um das Ehinger Tor zeigen sich die Elemente der Autogerechten
Stadt besonders ausgepragt: die Fahrstreifenanzahl ist hoch und die Fahr-
bahnen sind mit gro3en Radien und somit besonders fahrdynamisch ausge-
bildet. Dadurch entstehen grolRe, unibersichtliche Knotenpunkte mit langen
Wegen und stark eingeschrénkter Querungsqualitat im Ful3- und Radver-
kehr. AuRerdem werden grofRe Flachen in Anspruch genommen, die aul3er-
halb der Fahrbahnen als nicht weiter nutzbare, begriinte Restflachen ver-
bleiben.

Besonders unguinstig stellt sich die Wohnlage zwischen Zinglerstral3e, Bis-
marckring und FurttenbachstralRe dar, da die Anwohnenden ringsum durch
BundesstraRen mit mindestens drei Fahrstreifen umgeben sind. Dies wirkt
sich auch negativ auf die wichtige Radwegeverbindung durch die Ehinger
Anlage und damit die Anbindung an Neu-Ulm aus. Der Ful3- und Radverkehr
hat bei der Planung der Verkehrsanlagen ohnehin eine untergeordnete Rolle
gespielt. So sind die Geh- und Radwege zu Uberwiegenden Teilen stark un-
terdimensioniert.
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3.2 Variante g

Im Rahmen der Planungswerkstatt im Januar 2020 wurde die sog. Vari-
ante g als vielversprechender L6sungsansatz herausgearbeitet. Kern der Va-
riante g ist die Einrichtung eines Zweirichtungsverkehrs in den im Bestand
als EinbahnstraRen betriebenen Stral3en ZinglerstralR3e (stadteinwarts) und
Neue StralRe (stadtauswarts). Kombiniert mit der Einschrankung von Abbie-
gebeziehungen sieht die Variante g eine Entlastung des sensiblen Bereichs
um das Ehinger Tor vom Kfz-Verkehr vor.
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Abb. 2 Verkehrsfihrung Variante g (Prinzipskizze)

Bei detaillierter Betrachtung hat sich jedoch gezeigt, dass das Verkehrsauf-
kommen bei Umsetzung der Variante g im Zuge der B 10/B 28/B 311 auf
Hbéhe des Ehinger Tors zwar deutlich geringer ware, die negativen Auswir-
kungen auf die angrenzenden StraRenrdume sowie auf die Leistungsfahig-
keit der benachbarten Knotenpunkte diesen Gewinn jedoch malgeblich
schmalern. Die folgende Auflistung verdeutlicht, dass die entstehenden
Nachteile die Vorteile der Variante g Uberwiegen.
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Vorteile

— Erhebliche Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommen am Ehinger Tor
(-50% im Vergleich zum Prognosenullfall, verbleibendes Verkehrsauf-
kommen ca. 16.000 Kfz/24 h)

— Flachengewinn durch kompakte Gestaltung der anliegenden Knoten-
punkte

— Neue StraBenbahnverbindung zwischen Bahnhof (Friedrich-Ebert-
StralRe) und Rathaus (Neue StraRe) moglich

— Verbesserung der Ubersichtlichkeit der Verkehrsfiihrung

Nachteile

— Keine leistungsfédhige Abwicklung der Prognoseverkehrsstarken an den
Knotenpunkten (Reduzierung der Prognoseverkehrsstarken um -12% er-
forderlich)

— Vier Fahrstreifen im Zuge der Zinglerstral3e (norddstlich Bismarckring)
erforderlich, dadurch schmale Gehwege, keine Radverkehrsanlagen und
keine Parkmdglichkeiten, bestehende Baume mussten entfallen, Verbrei-
terung der Briicke Uber die Bahngleise erforderlich

— Geringe Verkehrsqualitaten im Ful3- und Radverkehr (Qualitatsstufe F),
dennoch Verbesserung gegeniiber der Bestandssituation aufgrund kr-
zerer Querungslangen

— Eingeschrankte Querungsqualitdt im Ful- und Radverkehr, da nicht in
allen Achsen Furten maéglich sind

— Keine Linksabbiegemadglichkeit fiur MIV von der Friedrich-Ebert-Stral3e
Richtung Rathaus

— Keine StraRenbahnverbindung im Zuge der Neuen Straf3e (Rathaus-Ehin-
ger Tor) maéglich

— Kompletter, kostenintensiver Umbau der Xinedome-Kreuzung erforder-
lich

Aus diesen Griinden wird in Abstimmung mit den Vertretenden der Verwal-
tung der Stadt Ulm von einer Weiterverfolgung der Variante g abgesehen.
Der Fokus wird daher auf die bestandsorientierte Umgestaltung gelegt.

3.3 Bestandsorientierte Umgestaltung

Die bestandsorientierte Umgestaltung setzt im Wesentlichen auf eine Bei-
behaltung der vorhandenen Verkehrsbeziehungen. Es wird jedoch zum einen
die technische (Méglichkeit zur Reduzierung der Fahrstreifenanzahl unter
Erhalt der Leistungsfahigkeit) und zum anderen die gestalterische (intelli-
gente und kompakte Gestaltung der Kfz-Verkehrsanlagen) Optimierung der
Verkehrsanlagen geprift. Zudem hat sich im Laufe des Bearbeitungs- und
Abstimmungsprozesses ein Unterbinden des Linksabbiegens vom Bismarck-
ring Richtung Wagnerstral3e als glinstiger Lésungsansatz herausgestellt.

Analog zur Variante g werden im Folgenden die Vor- und Nachteile der be-
standsorientierten Umgestaltung aufgefihrt.

Ulm - Landesgartenschau 2030 Machbarkeitsstudie Verkehr 6
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Vorteile

— Prognoseverkehrsstarken kénnen mit ausreichender Verkehrsqualitat
abgewickelt werden (Qualitatsstufe D)

— Flachengewinn durch kompakte Gestaltung der anliegenden Knoten-
punkte

— Reduzierung der Fahrstreifenanzahl im Zuge der Neuen Stral3e und des
Bismarckrings auf Héhe Ehinger Tors méglich

— Neue StraRenbahn im Zuge der Neuen StralRe (Ehinger Tor-Rathaus)
oder auf der Beziehungen Neue StralRe Ost/Friedrich-Ebert-Straf3e (Bahn-
hof-Rathaus) madglich

— Die Xinedome-Kreuzung bleibt zunachst unberihrt

—  Verbesserung der Ubersichtlichkeit der Verkehrsfiihrung

Nachteile

— Geringere Entlastung im Bereich des Ehinger Tors gegentber der Vari-
ante g (nur -20% im Vergleich zum Prognosenullfall)

— Stellenweise geringe Verkehrsqualitdten im Ful3- und Radverkehr (Qua-
litatsstufe F), dennoch groRe Verbesserung gegenlber der Bestandssi-
tuation aufgrund kirzerer Querungslangen

Der einzige Nachteil der bestandsorientierten Variante gegeniber der Vari-
ante g ist, dass die Reduzierung der Kfz-Verkehrsaufkommens im Bereich
des Ehinger Tors lediglich bei -20% liegt, was dennoch eine deutliche Ent-
lastung gegenlber der Bestandssituation darstellt. Gleichzeitig wird die Si-
tuation im Ful3- und Radverkehr deutlich verbessert. Die Darstellung im La-
geplan (vgl. Kapitel 3.3.1) zeigt zudem, dass auch bei Umsetzung der be-
standsorientierten Variante ein Flachengewinn maéglich ist und somit die Er-
lebbarkeit des Ehinger Tors verbessert werden kann.

3.3.1 Lageplandarstellung

Abb. 3 zeigt die bestandsorientierte Umgestaltung des Knotenpunktsys-
tems Bismarckring/Neue StralRe/Wagnerstralle und Bismarckring/Zingler-
stralRe. Wesentliches Element der Neugestaltung ist die kompakte Fahrbahn
im Zuge des Bismarckrings: wo die Verkehre im Bestand fahrdynamisch und
mit groBen Radien gefiihrt werden, entsteht eine vergleichsweise schmale
Fahrbahn mit maximal sieben Fahrstreifen, wodurch die Ubersichtlichkeit
der Verkehrsfiihrung wesentlich verbessert wird. Der Flachengewinn wird
mit ca. 4.200 m? insbesondere stidwestlich der neuen Fahrbahn im Bereich
des Hans und Sophie-Scholl-Gymnasium deutlich. Beidseitig der Fahrbahn
finden grof3ziigige Geh- und Radwege Platz. Auf Héhe der Ehinger Tor ist
eine Durchbindung des Geh- und Radweges maoglich, so dass die Erreich-
barkeit des Tores vom Bismarckring aus verbessert werden kann. Sidlich
der Einmindungen Neue StralRe/WagnerstralR3e entsteht eine neue Furt fir
den FulBverkehr. Alternativ ist die Beibehaltung der bestehenden Furt auf
Hohe des Gymnasiums denkbar; im Rahmen der kommenden Planungs-
schritte sind die Vor- und Nachteile des jeweiligen Standortes abzuwégen.
Doch nicht nur der Strallenraum des Bismarckrings profitiert von der
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bestandsorientierten Umgestaltung, auch fir die einmiindenden Stral3e er-
geben sich Vorteile.

WagnerstraRe

Eine Verkehrsberuhigung der Wagnerstral3e, wie in der Planungswerkstatt
vorgeschlagen, kann durch die Umgestaltung im Einmindungsbereich in
den Bismarckring unterstlitzt werden. Hier wird nur noch ein Fahrstreifen je
Richtung vorgesehen. Das Einbiegen in den Bismarckring ist nur Richtung
Suden maoglich. Fahrbeziehungen Richtung Norden sollen Uber die Séflinger
StralRe abgewickelt werden. Gleichzeitig wird das Linksabbiegen vom Bis-
marckring Richtung Wagnerstralde unterbunden. Auch hier stellt die So6flin-
ger Stral3e eine leistungsfahige Alternative dar. Mit dem Ziel einer kompak-
ten Knotenpunktgestaltung wird der von Westen kommende Kfz-Verkehr
auf Hohe der BeyerstralRe Uber die Gleise der StraRenbahn gefiihrt. Ein
Rechtsabbiegen Richtung Beyerstralde ist weiterhin maoglich.

Durch die Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens in der Wagnerstral3e
wird eine gemeinsame Fihrung von Kfz- und Radverkehr im Mischverkehr
mdglich. Westlich der Einmiindung ThranstraRe erfolgt die Uberleitung von
Radweg auf die Fahrbahn. Der aus Westen kommende Radverkehr passiert
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr die StralRenbahngleise und wird entweder
Richtung Norden in die ThranstralRe oder auf den Zweirichtungsradweg im
nordlichen Seitenraum der Wagnerstralde geflihrt.

Neue StraBe

In der Neuen StralRe kann die Fahrstreifenanzahl reduziert werden. Durch
den entstehenden Raum im nérdlichen Seitenraum kann hier parallel zum
verbreiterten Zweirichtungsradweg eine neue, barrierefreie FuRwegeverbin-
dung geschaffen werden. Geh- und Radweg kénnen zudem durch einen
Grlnstreifen von der Fahrbahn abgeriickt werden.

Sowohl am Knotenpunkt Neue Stral3e/Bismarckring als auch am Knoten-
punkt Neue StralRe/Schillerstralde ist ein Rlickbau der freien Rechtsabbiege-
streifen vorgesehen. Dadurch ist jeweils eine kompakte Knotenpunktgestal-
tung mit kirzeren Querungswegen fir Ful3- und Radverkehr méglich.

ZinglerstraRe Nordost

Der eng angebaute StralRenraum der norddstlichen Zinglerstral3e weist eine
Breite von nur knapp 18,00 m auf. Im Bestand gibt es hier kein Angebot fir
den Radverkehr, was vor dem Hintergrund einer Kfz-Verkehrsbelastung von
bis zu ca. 1.500 Kfz/h problematisch ist. Zur Abwicklung der Kfz-Verkehre
sind hier weiterhin drei Fahrstreifen erforderlich. Die vorhandenen Park-
stande werden zugunsten der Radverkehrsfiihrung aufgegeben. Stadtein-
warts wird aufgrund der eingeschrankten Flachenverfligbarkeit ein Schutz-
streifen vorgesehen. Fir den Radverkehr entgegen der EinbahnstraRe wird
die Einrichtung einer Protected Bike Lane — eines baulich geschitzten Rad-
fahrstreifens — vorgeschlagen. So ware die direkte Anbindung des Radver-
kehrs von der SchillerstralRe an den Bismarckring ohne Umwege sicherge-
stellt. Soll auf diese Verbindung verzichtet werden, ware alternativam noérd-
lichen Fahrbahnrand die Anordnung einiger Parkstande oder die Einrichtung
eines Radfahrstreifens/Radweges stadteinwérts denkbar. Ostlich der
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Schillerstral3e sind perspektivisch nur noch zwei Fahrstreifen erforderlich,
wodurch sich weiterer Gestaltungsspielraum ergibt.

ZinglerstraBe Siidwest

Wéhrend im Einmindungsbereich in den Bismarckring zur Abwicklung der
verschiedenen Fahrbeziehungen insgesamt vier Fahrstreifen erforderlich
sind, wird sidlich der Furttenbachstrale ein zweistreifiger Fahrbahnquer-
schnitt mit Mittelstreifen vorgesehen. Auf diese Weise kann die Verknlp-
fung der beidseitig liegenden Griinanlagen sowohl optisch als auch funktio-
nal verbessert werden.

FurttenbachstraRe

Die Furttenbachstral3e erfahrt eine deutliche funktionale Abwertung zu einer
reinen AnliegerstralRe. Dargestellt ist die Einrichtung einer Sackgasse, denk-
bar ware jedoch auch die Umkehrung der EinbahnstraRenrichtung zur Un-
terbindung von Schleichverkehren. In jedem Fall ist die Ausweisung als ver-
kehrsberuhigter Bereich denkbar. Die Anbindung an die Zinglerstral3e erfolgt
Uber einen signalisierten Knotenpunkt, wodurch die ErschlieBung der anlie-
genden Grundstlicke insofern verbessert wird, als dass die Zu- und Abfahrt
aus und in alle Richtungen ohne Umwege mdglich ist. Gleichzeitig wird
durch die Signalisierung die Querbarkeit ftir FuR- und Radverkehr an dieser
Stelle verbessert.

Um eine qualitatvolle Ful3- und Radwegeverbindung ndérdlich der Einmin-

dung Furttenbachstrale entlang des Bismarckrings zu schaffen, ist hier ein
geringer Grunderwerb erforderlich.

Ulm - Landesgartenschau 2030 Machbarkeitsstudie Verkehr 9
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Abb. 3 Bestandsorientierte Umgestaltung Umfeld Ehinger Tor

Ein mal3stablicher Lageplan befindet sich im Anhang dieses Gutachten.
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3.3.2 Verkehrsqualitaten

Methodik

Nach dem HBS 2015'" wird die Verkehrsqualitat in sechs Stufen eingeteilt.
Die Stufengrenzen sind in erster Linie im Hinblick auf die Anspriiche der
Verkehrsteilnehmer an die Bewegungsfreiheit festgelegt. Bei den Stufen A
bis D liegt ein stabiler Verkehrsablauf vor. In Stufe A werden Verkehrsteil-
nehmer aul3erst selten von anderen beeinflusst, bei Stufe D kommt es durch
die hohe Verkehrsbelastung zu deutlichen Beeintrachtigungen in der Bewe-
gungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer. Bei Stufe E treten stédndig gegensei-
tige Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmern auf. Der Verkehr be-
wegt sich im Bereich zwischen Stabilitdt und Instabilitdt, wobei bereits
kleine Verschlechterungen der Einflussgréflen zum Zusammenbruch des
Verkehrsflusses flihren kénnen. Bei Stufe F ist die Nachfrage gréRRer als die
Kapazitat. Die Verkehrsanlage ist Uberlastet.

Das verwendete Programmsystem VISSIM bietet die Mdglichkeit, eine Viel-
zahl von verkehrlichen GréRen zu ermitteln und auszuwerten. Von beson-
derer Bedeutung ist die mittlere Verlustzeit, aus der sich die Verkehrsquali-
tat eines Knotenpunktes ableiten lasst. Die Verlustzeit ist die Zeit, die ge-
genlber der unbehinderten Fahrt, d.h. ohne stérende Einflisse anderer Fahr-
zeuge und ohne Berlcksichtigung von Vorfahrtregeln, zusatzlich benétigt
wird.

Jeder Verlustzeit ist eine Qualitatsstufe nach dem HBS zugeordnet. Dabei
sind die Stufengrenzen bei signalisierten und vorfahrtgeregelten Knoten-
punkten unterschiedlich (vgl. Abb. 4). Die Begriindung hierfiir ist, dass an
signalisierten Knotenpunkten durch den diskontinuierlichen Verkehrsablauf
bei vergleichbarer Kapazitat langere Wartezeiten auftreten als bei vorfahrt-
geregelten Knotenpunkten und durch den aktiven Eingriff der Verkehrsab-
lauf auch in diesen héheren Wartezeitbereichen stabil bleibt.

Die Einteilung in Qualitatsstufen dient damit der Gitebeurteilung des Ver-
kehrsflusses und des Grads der Behinderung, nicht jedoch dem direkten
Vergleich absoluter Verlustzeiten.

' Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV):

Handbuch fir die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen (HBS).
Ausgabe 2015

Ulm - Landesgartenschau 2030 Machbarkeitsstudie Verkehr 1
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* Die QSV F ist erreicht, wenn die Verkehrsnachfrage
gi Uber der Kapazitat C, liegt (q>C)

Zahlenangabe: mittlere Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

22/ Oben: Mittlere Riickstauldnge in m (S=50%)
Unten: Maximale Rickstauldnge in m (S=95%)

Abb. 4 Einteilung der Qualitatsstufen anhand der mittleren Wartezeit
und Legende zu den folgenden Abbildungen

Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt Bismarckring/ZinglerstraRe

Die Ergebnisse fir den Knotenpunkt Bismarckring/Zinglerstral3e (vgl. Abb.
5 und Abb. 6) zeigen, dass trotz der teilweise deutlich geringeren
Fahrstreifenzahl (nur drei Fahrstreifen aus Richtung Neu-Ulm kommend
gegenuber finf Fahrstreifen im Bestand) mit den Prognoseverkehrsstarken
in beiden Spitzenstunden noch Qualitatsstufe D erreicht wird. Dies gilt
vorrangig fur den Kfz-Verkehr. Im Ful3- und Radverkehr werden aufgrund
der in den Spitzenstunden hohen Umlaufzeiten keine ausreichenden
Verkehrsqualitaten erreicht. Diese sind jedoch aufgrund des strengen
Bewertungsmalistabs an hochbelasteten innerstadtischen Knotenpunkten
haufig nicht erreichbar.
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Abb. 5 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am Knotenpunkt Bismarckring/Zingler-
stral3e, Spitzenstunde morgens
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Abb. 6 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am Knotenpunkt Bismarckring/Zingler-
stral3e, Spitzenstunde nachmittags
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Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt Bismarckring/Neue StraRe/WagnerstralRe
Am Knotenpunkt Bismarckring/Neue Stral3e zeigt sich noch eine giinstigere
Situation (vgl. Abb. 7 und Abb. 8): im Kfz-Verkehr wird in beiden
Spitzenstunden mindestens Qualitatsstufe C erreicht, im Ful3- und
Radverkehr liegen die Qualitaten in den Stufen C und D.

Der Knotenpunkt Friedrich-Ebert-Stral3e/Neue StralRe/Zinglerstral3e wird hier
nicht betrachtet, da in dieser Variante keine Veranderungen vorgesehen
sind und entsprechend davon ausgegangen werden kann, dass die
Prognoseverkehrsstarken aufgenommen werden kénnen.

Die Ergebnisse zeigen, dass das Knotenpunktsystem grundsatzlich eine aus-
reichende Verkehrsqualitat unter Prognoseverkehrsstarken bietet. Es wird
jedoch empfohlen, die Ergebnisse mit einer mikroskopischen Verkehrssimu-
lation zu verifizieren, da gegenseitige Abhangigkeiten und Uberstauungen
mit dem hier angewendeten HBS-Verfahren nicht abgebildet werden kén-
nen. Auch der Einfluss der Strallenbahn, der am Knotenpunkt Bismarck-
ring/Neue Stral3e ausgepragt vorhanden ist, lasst sich nur mit einer Simula-
tion abbilden.

Um die Fahrstreifenanzahl stdlich der Neuen Stral3e/Wagnerstral3e auf zwei
Fahrstreifen in stdlicher Richtung reduzieren zu kdnnen — mit dem Ziel eines
vierstreifigen Querschnittes auf Hohe des Ehinger Tors — wére eine Redu-
zierung der rechtsabbiegenden Kfz-Verkehre in die stGdwestliche Zingler-
straRe um 20% erforderlich. Siidlich der StraRenbahngleise ist in jedem Fall
eine Aufweitung auf insgesamt vier Fahrstreifen erforderlich.

<z
& é‘fo Neue Strafle
NS (Arm 2)
o

Bismarckring
(Arm 3)

Abb. 7 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstauldangen (rechts) am Knotenpunkt Bismarckring/Neue
Stral3e, Spitzenstunde morgens
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Abb. 8 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstauldangen (rechts) am Knotenpunkt Bismarckring/Neue
Stral3e, Spitzenstunde nachmittags
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3.3.3 Grobkostenschatzung

Die Grobkostenschatzung erfolgt Gber die umzubauende Flache. Als Ein-
heitspreis werden 250 EUR/m? (netto) angesetzt. Dieser pauschale Wert
beinhaltet den Vollausbau des StraBenraums sowie die Anpassung der Ab-
laufe/Entwasserungsleitungen und beruht auf Erfahrungswerten des Gut-
achters. Kosten fiir die ggf. erforderliche Verlegung/Erneuerung von Ver-
und Entsorgungsanlagen sind nicht enthalten. Kosten fiir mégliche Unwag-
barkeiten (bspw. Entsorgung kontaminierter Béden, Kampfmittelfreiheit) so-
wie ggf. erforderlich werdende Provisorien zur Fiihrung des Verkehrs wah-
rend der Bauzeit kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt ebenfalls nicht abgeschatzt
werden.

Die umzubauende Flache zur Umgestaltung des Bereiches um das Ehinger
Tor belauft sich auf ca. 32.600 m? (vgl. Abb. 9). Unter Berlicksichtigung
des o.g. Kostenansatzes von 250 EUR/m?2 ergeben sich in einer ersten
Schatzung Umbaukosten in Héhe von ca. 8,2 Mio. EUR (netto).

Abb. 9 In der Kostenschéatzung berlicksichtigten Flachen

Ulm - Landesgartenschau 2030 Machbarkeitsstudie Verkehr 16
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4 Untersuchungsbereich Soéflinger Kreisel
4.1 Bestandssituation

Der sog. Séflinger Kreisel stellt keinen richtliniengerechten Kreisverkehr im
eigentlichen Sinne dar. Vielmehr handelt es sich um eine Ringfahrbahn mit
einem Durchmesser von ca. 75 m, die im Sitden von der Séflinger StralRe,
im Westen vom Hindenburgring und im Osten vom Bismarckring tangiert
wird. Die Anlage wird dabei vorfahrtgeregelt betrieben, Querungsmaoglich-
keiten fur den Ful3- und Radverkehr bestehen nicht. Dieser wird westlich
der Ringfahrbahn durch eine Unterfihrung unter der Soflinger StralRe ge-
fihrt, wodurch Umwege fir den Radverkehr auf der wichtigen Nord-Sid-
Achse Hindenburgring/Thranstral3e entstehen. Im &stlichen Bereich liegt die
Kreisfahrbahn Gber dem Tunnel im Zuge der B 10/B 28.

4.2 Lageplandarstellung

Far den Soflinger Kreisel wurden zwei Gestaltungsvarianten untersucht:
wahrend die Variante 1 (Maximalvariante) einen kompakten Knotenpunkt in
Verlangerung der Séflinger StraRe unter Uberbauung der heutigen Tunnel-
o6ffnung vorsieht, zeigt die Variante 2 (bestandsorientiert) eine Optimie-
rungslésung, die sensibel mit dem Bestand umgeht, ohne Verdnderungen
am Tunnel vorzunehmen. Bei beiden Varianten wird eine Aufgabe der Ful’-
und RadverkehrsunterfiUhrung unter der Soflinger StralRe zugunsten einer
ebenerdigen Querungsmoglichkeit vorgesehen, da so neben der Verbesse-
rung des subjektiven Sicherheitsempfindens — das in Unterfiihrungen beein-
trachtigt sein kann — eine direktere Fihrung im Zuge der Nord-Sid-Achse
moglich ist.

Variante 1 (Maximalvariante)

Abb. 10 zeigt die Umgestaltung des Soflinger Kreisels zu einer kompakten,
signalisierten Einmindung direkt an den Bismarckring (B 10). Die von Nor-
den kommenden Fahrstreifen werden sidlich des Tunnelportals nach Osten
verschwenkt. Im Zusammenhang mit dem o.g. Rickbau der Unterfiihrung
des Ful3- und Radverkehrs entsteht westlich der B 10 eine grol3e, zusam-
menhangende Flache mit Gestaltungspotenzial. Der Ful3- und Radverkehr in
Nord-Sid-Richtung wird in Abhangigkeit von der Gestaltung/Nutzung durch
die entstehende Flache (z.B. Griinanlage) und auf Hoéhe ThranstralRe niveau-
gleich und signalisiert Uber die Soflinger Strale gefihrt. Die Anbindung
Richtung Soéflinger StralRe/Westen kann auf der Bestandsachse erfolgen.

Zur Realisierung eines kompakten Knotenpunktes an der dargestellten Stelle
ist ein Uberbauen der Tunneléffnung mit erheblichen Eingriffen in die Bau-
substanz und all ihren statischen Anforderungen erforderlich. Dies wiirde
zu massiven Einschrankungen wahrend der Bauzeit fUhren. Aus diesem
Grund ist eine weitere, weniger in den Bestand eingreifenden Variante fir
eine Umgestaltung des Séflinger Kreisels erarbeitet worden.

Ulm - Landesgartenschau 2030 Machbarkeitsstudie Verkehr 17
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Abb. 10 Umgestaltung Soéflinger Kreisel zu signalisiertem Knotenpunkt
(Maximalvariante)

Variante 2 (bestandsorientiert)

Die bestandsorientierte Variante 2 kommt ohne einen baulichen Eingriff im
Bereich von Tunnel- oder Brlickenbauwerken aus. Sie kann beispielsweise
als Ubergangslésung dienen, bis zum Zeitpunkt einer spateren Tunnelsanie-
rung ein vollstdndiger Umbau angestrebt wird. Doch auch bei Variante 2 ist
ein direktes Linksabbiegen vom Bismarckring (B 10) Richtung Séflinger
StralRe moglich. Durch das Verschwenken der von Norden kommenden
Fahrstreifen Richtung Osten entsteht ein signalisierter Knotenpunkt, Uber
den alle Fahrbeziehungen abgewickelt werden kénnen. Auf der Westseite
kann dadurch eine groRe, zusammenhangende Flache geschaffen werden,
die zwar deutlich kleiner ist, als bei Variante 1, aber dennoch groRRes Ge-
staltungspotenzial bietet. Das norddstliche Segment der Ringfahrbahn ist
fur die Abwicklung des Verkehrs nicht mehr nétig. Ful3- und Radverkehr
werden niveaugleich Uber eine signalisierte Furt gefihrt.
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Abb. 11 Bestandsorientierte Umgestaltung Soéflinger Kreisel zu signalisier-
tem Knotenpunkt

Ein maRstablicher Lageplan beider Varianten befindet sich im Anhang dieses
Gutachten.

4.3 Verkehrsqualitaten

Variante 1 (Maximalvariante)

In der Maximalvariante entsteht ein einzelner signalisierter Knotenpunkt.
Dieser erreicht in der Spitzenstunden morgens im Kfz-Verkehr Qualitats-
stufe B und nachmittags Qualitatsstufe C (vgl. Abb. 12 und Abb. 13). Im
Ful3- und Radverkehr wird in beiden Spitzenstunden Qualitatsstufe C er-
reicht.
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Abb. 12 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstauldngen (rechts) am neu entstehenden ,Séflinger Kno-
tenpunkt” Soéflinger StraRe/Rampen B 10, Spitzenstunde mor-
gens
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Abb. 13 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstauldngen (rechts) am neu entstehenden ,Séflinger Kno-
tenpunkt” Soéflinger StralRe/Rampen B 10, Spitzenstunde nach-
mittags
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Variante 2 (bestandsorientiert)

In der bestandorientierten Variante wurde der Knotenpunkt nicht geteilt,
sondern als ausgedehnter vollsignalisierter Knotenpunkt, betrachtet. Die Be-
rechnung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes wurde konventionell
nach HBS-Verfahren berechnet.

Die Ergebnisse zeigen, dass der Knotenpunkt in der bestandsorientierten
Variante grundséatzlich eine ausreichende Verkehrsqualitdt unter Prognose-
verkehrsstarken bietet (vgl. Abb. 14 und Abb. 15): in den beiden Spitzen-
stunden morgens und nachmittags wird im Kfz-Verkehr Qualitadtsstufe D
erreicht. Im Ful3- und Radverkehr betrdgt die maximale Wartezeit in beiden
Spitzenstunden 105 Sekunden.

Abb. 14 Verkehrsqualitdten, Wartezeiten und Rickstauldangen am signali-
sierten Knotenpunkt, Spitzenstunde morgens
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Abb. 15 Verkehrsqualitdten, Wartezeiten und Rickstauldangen am signali-
sierten Knotenpunkt, Spitzenstunde nachmittags
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4.4 Grobkostenschatzung

Die Grobkostenschatzung erfolgt tGber die umzubauende Flache. Als Ein-
heitspreis werden 250 EUR/m? (netto) angesetzt. Dieser pauschale Wert
beinhaltet den Vollausbau des StraRenraums sowie die Anpassung der Ab-
laufe/Entwasserungsleitungen und beruht auf Erfahrungswerten des Gut-
achters. Kosten fir die ggf. erforderliche Verlegung/Erneuerung von Ver-
und Entsorgungsanlagen sind nicht enthalten. Kosten fiir mégliche Unwag-
barkeiten (bspw. Entsorgung kontaminierter Béden, Kampfmittelfreiheit) so-
wie ggf. erforderlich werdende Provisorien zur Flihrung des Verkehrs wah-
rend der Bauzeit kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt ebenfalls nicht abgeschatzt
werden.

Die umzubauende Flache zur Umgestaltung des Soéflinger Kreisels belduft
sich auf ca. 12.900 m? (Variante 1, vgl. Abb. 16, links) bzw. 10.000 m?
(Variante 2, vgl. Abb. 16, rechts). Unter Berlcksichtigung des o.g. Kos-
tenansatzes von 250 EUR/m? ergeben sich in einer ersten Schéatzung fir die
Variante 1 (Maximalvariante) Umbaukosten in H6he von ca. 3,2 Mio. EUR
(netto). Aufgrund des Eingriffs im Bereich des Tunnels und Schaffung eines
neuen Briickenbauwerkes kommen Kosten fir Ingenieurebauwerke hinzu.
Diese werden in einem ersten Ansatz auf ca. 10 Mio. EUR geschatzt, so
dass die Gesamtkosten fir die Umsetzung der Variante auf ca. 13 Mio. EUR
(netto) geschatzt werden. Die Umsetzung der Variante 2 stellt sich aufgrund
des sensibleren Umgangs mit dem Bestand deutlich glinstiger dar und be-
lauft sich nach ersten groben Schatzungen auf ca. 2,5 Mio. EUR (netto).

Variante 1
Maximalvariante

I Variante 2
f" | bestandsorientiert

SHP Ingenieure

Abb. 16 In der Kostenschatzung berlicksichtigte Flachen je Variante
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5 Untersuchungsbereich Blaubeurer-Tor-Ring

5.1 Bestandssituation

Der Blaubeurer-Tor-Ring stellt sich im Bestand als ovale Ringfahrbahn mit
einem maximalen Durchmesser von ca. 140 m dar. Wie der Séflinger Kreisel
ist auch der Blaubeurer-Tor-Ring vorfahrtgeregelt, was fir einen Kreisver-
kehr solchen Ausmaldes eher uniblich ist. Durch seine GréRRe stellt sich der
Blaubeurer-Tor-Ring sehr untibersichtlich und komplex dar, was sich negativ
auf die Verkehrssicherheit auswirkt. Die Filhrung des Ful3- und Radverkehrs
ist grundsatzlich auf allen Relationen sichergestellt und erfolgt planfrei im
Zuge von Unterflhrungen unter der Kreisfahrbahn.

Namensgebend fir den Blaubeurer-Tor-Ring ist das Blaubeurer Tor. Dessen
Erlebbarkeit ist nicht nur durch seine Lage mittig auf der Kreisinsel einge-
schrankt, denn Uber dem Blaubeurer-Tor-Ring und damit auch Gber dem
Blaubeurer Tor wird die B 10 in Brickenlage gefiihrt. Mit der Landesgarten-
schau 2030 verstarkt sich der Wunsch, das Blaubeurer Tor besser in die
Glacisanlagen entlang des Dichterviertels einzubinden. Vor diesem Hinter-
grund erfolgt die Untersuchung der Machbarkeit zur Umgestaltung des heu-
tigen Kreisverkehrs zu signalisierten Knotenpunkten.

5.2 Lageplandarstellung

Abb. 17 zeigt die Auflésung des Blaubeurer-Tor-Rings zu zwei Knotenpunk-
ten. Zu diesem Zweck wird die von Siiden kommende Abfahrt der B 10
unterhalb des Brickenbauwerks nach Westen verschwenkt. Durch eine Re-
duzierung der Eckausrundungen auf das im Zuge von Stadtstral3en Ubliche
MalR kann vor dem Hintergrund der erforderlichen hohen Anzahl von Fahr-
streifen ein verhaltnismalig kompakter Knotenpunkt geschaffen werden.
Auf dem Eckgrundstiick zwischen Blaubeurer Stra3e und sidlicher Auffahrt
zur B 10 entsteht ein Flachengewinn von ca. 900 m?2. Die Fihrung des Ful3-
und Radverkehrs erfolgt bestandsorientiert im Zuge von Unterfiihrungen.

Ein zweiter Knotenpunkt entsteht unterhalb des Briickenbauwerks und ver-
bindet die Achse Blaubeurer StraRe/Ludwig-Erhard-Bricke mit den nérdli-
chen Auf- und Abfahrtsrampen der B 10. Dieser stellt sich aufgrund der
Lage des Brickenbauwerks innerhalb des Knotenpunktes zwar nicht ganz
so kompakt wie der westliche Knotenpunkt dar, durch eine Verkleinerung
der Eckausrundungen kénnen jedoch auch hier Flachengewinne von ca.
1.500 m? westlich und ca. 300 m? gstlich verzeichnet werden. Auch hier
bleibt die Unterfihrung des Ful3- und Radverkehrs erhalten, bedarf jedoch
aufgrund der erforderlichen Fahrstreifenanzahl einer Erweiterung, die Rich-
tung Stdwesten ausgefihrt wird. Das stdodstliche Kreissegment entfallt bei
diesem Gestaltungsvorschlag, so dass um das Blaubeurer Tor eine zusam-
menhangende Flache von ca. 11.300 m? entsteht, die ohne Querung einer
Fahrbahn aus Richtung Osten/Mdérikestral3e erreichbar ist.
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Die Anbindung der Schillerstral3e sowie die ErschlieBung der nordéstlichen
liegenden Gewerbeflachen erfolgt bestandsorientiert, jedoch weniger fahr-
dynamisch, so dass die Sicht auf bevorrechtigte Rad- und Kfz-Verkehre ver-
bessert wird.

Erweiterung des

Briickenbauwerks [

zusammeha’ngende
dche ~ 11.300 m*
" o

-

Abb. 17 Umgestaltung Blaubeurer-Tor-Ring zu signalisierten Knotenpunk-
ten

Ein mal3stablicher Lageplan befindet sich im Anhang dieses Gutachten.
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5.3 Verkehrsqualitaten

Das neu konzipierte Knotenpunktsystem besteht aus zwei versetzten Ein-
mindungen, in denen die B 10-Rampen von und nach Siiden angebunden
sind (westlicher Knotenpunkt) sowie die B 10-Rampen von und nach Norden
(6stlicher Knotenpunkt). Durch den geringen Abstand der Knotenpunkte
entsteht eine grolRe Fahrstreifenzahl zwischen den Knotenpunkten, da die
Fahrstreifen nicht hintereinander verschrankt sondern nebeneinander ange-
ordnet werden missen.

Am westlichen Knotenpunkt werden insgesamt gute Verkehrsqualitaten
(Qualitatsstufe B) erreicht (vgl. Abb. 18 und Abb. 19), sowohl in der Spit-
zenstunden morgens als auch in der Spitzenstunden nachmittags.
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Abb. 18 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitdten, Wartezeiten und
Rickstauldngen (rechts) an der westlichen Einmindung des
Blaubeurer Tor-Knotenpunkts, Spitzenstunde morgens
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Abb. 19 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstauldngen (rechts) an der westlichen Einmindung des
Blaubeurer Tor-Knotenpunkts, Spitzenstunde nachmittags

Am o6stlichen Knotenpunkt wird in der Spitzenstunde morgens Qualitats-
stufe B erreicht und in der Spitzenstunde nachmittags Qualitatsstufe C —
wobei einzelne Strome auch deutlich bessere Verkehrsqualitaten aufweisen
(vgl. Abb. 20 und Abb. 21).
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Abb. 20 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitdten, Wartezeiten und
Rickstauldngen (rechts) an der dstlichen Einmindung des Blau-
beurer Tor-Knotenpunkts, Spitzenstunde morgens
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Abb. 21 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitdten, Wartezeiten und
Rickstauldngen (rechts) an der dstlichen Einmindung des Blau-
beurer Tor-Knotenpunkts, Spitzenstunde nachmittags

Die Ergebnisse zeigen, dass das Knotenpunktsystem grundsétzlich eine be-
friedigende Verkehrsqualitat unter Prognoseverkehrsstarken bietet. Es wird
jedoch empfohlen, die Ergebnisse mit einer mikroskopischen Verkehrssimu-
lation zu verifizieren, da gegenseitige Abhangigkeiten und Uberstauungen
mit dem hier angewendeten HBS-Verfahren nicht abgebildet werden kén-
nen.
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5.4 Grobkostenschatzung

Die Grobkostenschatzung erfolgt tGber die umzubauende Flache. Als Ein-
heitspreis werden 250 EUR/m? (netto) angesetzt. Dieser pauschale Wert
beinhaltet den Vollausbau des StraRenraums sowie die Anpassung der Ab-
laufe/Entwasserungsleitungen und beruht auf Erfahrungswerten des Gut-
achters. Kosten fir die ggf. erforderliche Verlegung/Erneuerung von Ver-
und Entsorgungsanlagen sind nicht enthalten. Kosten fiir mégliche Unwag-
barkeiten (bspw. Entsorgung kontaminierter Béden, Kampfmittelfreiheit) so-
wie ggf. erforderlich werdende Provisorien zur Flihrung des Verkehrs wah-
rend der Bauzeit kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt ebenfalls nicht abgeschatzt
werden.

Die umzubauende Flache zur Umgestaltung des Blaubeurer-Tor-Rings be-
lauft sich auf ca. 18.800 m? (vgl. Abb. 22). Eine mdégliche Neugestaltung
der Kreisinsel ist dabei nicht berlicksichtigt. Unter Berlicksichtigung des o.g.
Kostenansatzes von 250 EUR/m? ergeben sich in einer ersten Schatzung
Umbaukosten in Hohe von rund 4,7 Mio. EUR (netto).

Abb. 22 In der Kostenschatzung berlcksichtigten Flachen
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6 Konzeption fir die zeitliche Umsetzung

Die Anndherung an die Zeitschiene fir die Umsetzung erfolgt auf Basis der
Uberschlagig ermittelten Baukosten, den Leistungsphasen der HOAI und Er-
fahrungswerten des Gutachters.

Die Uberschlagig ermittelten Baukosten liegen nach aktuellem Stand bei

— Umfeld Ehinger Tor: 8,2 Mio. EUR (netto)

— Soflinger Kreisel — Maximalvariante inkl. Ingenieurbauwerke: 13,2 Mio.
EUR (netto), Variante 2 (bestandsorientiert): 2,5 Mio. EUR (netto)

— Blaubeurer-Tor-Ring: 4,7 Mio. EUR (netto)

Aufgrund der rdumlichen Lage der einzelnen Teilbereiche innerhalb des doch
grol3flachigen Planungsraumes wird davon ausgegangen, dass diese Teilbe-
reiche separat ausgeschrieben werden (Lose). Der Konzeption fir die zeitli-
che Umsetzung im Bereich Soéflinger Kreisel wird die Maximalvariante zu-
grunde gelegt, die auch malRgebliche Anpassungen im Bereich des Tunnel-
bauwerks erfordern. Hier werden zwei separate Lose fir die Planung der
Verkehrsanlagen und der Ingenieurbauwerke angenommen. Kommt die we-
niger in den Bestand eingreifenden Variante 2 zur Umsetzung, kann sich die
Planungszeit verkirzen.

Durch die prozentuale Umlegung der Planungskosten der einzelnen Lose auf
die Leistungsphasen der HOAI ergibt sich die in Abb. 23 dargestellte zeitli-
che Abfolge. Die Leistungsphasen 8 und 9 sind Bestandteil der Bauzeit und
daher an dieser Stelle nicht separat aufgefiihrt. Fir das Vergabeverfahren
werden sechs Monate angesetzt. Mit dem Ziel, die bauliche Umsetzung der
Verkehrsanlagen und Ingenieursbauwerke bis Ende 2028 abgeschlossen zu
haben, sollte der Beginn der Planung entsprechend spéatestens im August
2022 liegen. Es wird deutlich, dass die Planungsleistungen fiir den Bereich
Blaubeurer-Tor-Ring deutlich friiher abgeschlossen sein kénnen, als die der
anderen Lose, so dass hier frGher mit dem Umbau begonnen werden kann.
Durch Verstarkung der Arbeitskraft kann sich die Bearbeitungszeit der ein-
zelnen Leistungsphasen verklrzen. Genehmigungsverfahren sind ggf. zu-
satzlich zu bertcksichtigen.
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Abb. 23 Konzeption fir die zeitliche Umsetzung

Die dargestellte Konzeption fir die zeitliche Umsetzung zeigt auf, dass diese
durch die o.g. betrieblichen Optimierungen verkirzt werden kann. Vor die-
sem Hintergrund muss jedoch auch auf Unwéagbarkeiten (wie bspw. um-
welttechnische Belange, Baugrund, Kampfmittelfreiheit, Leitungen etc.) hin-
gewiesen werden, die den zeitlichen Rahmen durchaus ausdehnen kénnen
und zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht absehbar sind.
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