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l. Aufgabenstellung

Der Gemeinderat Ulm und der Stadtrat Neu-UIm haben gemeinsam vereinbart, eine ,gemein-
same Machbarkeitsstudie” zur Seilbahn in UIm (Wilhelmsburg) und in Neu-Ulm (von Ludwigsfeld
zum Hauptbahnhof in UIm) durchzufihren.

In Ulm steht im Zusammenhang mit der Landesgartenschau 2030 (LGS 2030) dabei die Fragestel-
lung im Vordergrund, ob das topographisch héher gelegene LGS-Gelande im Bereich der Wil-
helmsburg durch ein Seilbahnsystem sinnvoll erschlossen werden kann. Die Wilhelmsburg gehort
zur Festungsanlage Bundesfestung, die heute als eines der groften Festungsensembles Europas
gilt. Ein grolRer Teil dieser Festungsbauten ist noch heute erhalten und bildet in seiner Gesamtheit
eines der wichtigsten Baudenkmaler Ulms. Die Wilhelmsburg ist das eigentliche Zentrum der Bun-
desfestung, liegt auf dem Michelsberg Gber der Stadt und pragt bis heute die Stadtstruktur. Die
Wilhelmsburg wird auch in das Areal der LGS 2030 einbezogen, deren Ausdehnung von der Donau
Uber das Ehinger Tor, den Blaubeurer Ring und die Kienlesbergbastion bis hin zur Wilhelmsburg
verlaufen wird. Im Stadtgebiet, in dem das Areal der LGS 2030 liegt, sowie im Bereich des Haupt-
bahnhofes Ulm sollen in der Machbarkeitsstudie Trassenverlaufe fiir ein Seilbahnsystem und
denkbare Standorte fiir Seilbahnstationen erarbeitet und analysiert werden.

In Neu-Ulm steht die Fragestellung im Vordergrund, ob die Bereiche Ludwigsfeld, Wiley und Vor-
feld mit einer Seilbahn als Teil des OPNV-Systems erschlossen und an das Zentrum angebunden
werden kénnen, wobei dies durch die Anbindung an den ZUP in Neu-Ulm gewahrleistet werden
soll.

Dartber hinaus wird diskutiert, ob die genannten Korridore moglicher Trassenverlaufe in Ulm und
Neu-UIm miteinander verbunden werden kénnen. Derzeit werden die nach Neu-Ulm einfallenden
Buslinien bis zum Zentralen Omnibusbahnhof in UIm (ZOB) verlangert. Die Folge ist ein zusatzli-
ches Aufkommen von Linienbussen zwischen dem Zentralen Omnibus-Bahnhof Ulm (ZOB) und
dem Zentralen Umsteigepunkt Neu-Ulm (ZUP), die zusatzlich zu den Innenstadtlinien die inner-
stadtische Stammstrecke in Neu-Ulm und Uber die Neue StralRe in UIm befahren. Bei der Betrach-
tung von Trassenverlaufen fir eine Seilbahn in diesem Korridor sollten insbesondere die Ergeb-
nisse der zum Korridor in Ulm bericksichtigt werden, da diese moglicherweise Auswirkungen auf
eine Verknipfung der Seilbahntrassen haben kénnten.

Daher wurde die 0.g. Machbarkeitsstudie untersuchungsmethodisch in drei Teilstrecken geglie-
dert:

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

Mit Blick auf eine mogliche Realisierung eines Seilbahnsystems in Ulm bzw. Neu-Ulm bis zur Lan-
desgartenschau 2030 wurde der Fokus auf die klassische Seilbahntechnik gelegt. Hybridsysteme
im Seilbahnsektor sind nach derzeitigem Kenntnisstand nicht so weit entwickelt, dass ihr tatsachli-
cher Einsatz bis zu diesem Zeitpunkt moglich erscheint. Als Hybridsysteme werden hierbei sowohl
Seilbahnsysteme verstanden, deren Kabinen vom Seiltransport entkoppelt Gber Reifenforderer
durch stadtebaulich beengte Verhéltnisse gefuhrt werden, als auch Seilbahnsysteme, deren Kabi-
nen auf autonom fahrenden Fahrgestellen im StraRenverkehr vom Seil abgesetzt werden oder
aber von diesen wieder in das Seil eingekoppelt werden. Die Untersuchung im Rahmen der Mach-
barkeitsstudie setzt seinen Schwerpunkt auf klassische Seilbahnsysteme fir den urbanen Einsatz.

Ziel der Machbarkeitsstudie war es, belastbare Resultate fiir die Errichtung einer urbanen Seil-
bahn bereitzustellen, eine transparente Analyse durchzufiihren und eine verstandliche Aufberei-
tung der Themen vorzulegen. Grundsatzlich sollte gepruft werden, ob eine urbane Seilbahn als
OPNV-Verkehrsmittel in den Stadten Ulm und Neu-Ulm in den oben genannten Korridoren vor-
rangig unter Betrachtung stadtebaulich-freirdaumlicher Aspekte, aber auch verkehrlicher Aspekte
technisch machbar ist und welche verfahrensrechtlichen Aspekte dabei zu beachten sind. Fir Va-
rianten auf allen drei Teilstrecken (Korridoren) wurden deshalb folgende Themen in der Untersu-
chung berticksichtigt:
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=  Darstellung der stadtebaulich-freirdumlichen Auswirkungen
= Analyse der technischen Machbarkeit

= Analyse der verkehrlichen Randbedingungen

= Darstellung von verfahrensrechtlichen Fragen

= Darstellung der Kosten
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Il. Methodisches Vorgehen

Die Bearbeitung erfolgte fir die Teilstrecken im Wesentlichen in drei ineinander verzahnten Bau-
steinen:

= 1. Baustein: Stadtebauliche-freirdumliche Analyse
= 2. Baustein: Technisch-Betriebliche und bauliche Analyse
= 3. Baustein: Verkehrliche Analyse

Das gesamte Bearbeitungsverfahren wurde dabei als ein iterativer Planungsprozess angelegt, bei
dem zundachst in einem Quick-Check (Kapitel VI) ausgehend von einer ersten stadtebaulich-frei-
raumlichen Analyse auf den Teilstrecken verschiedene Trassenvarianten beurteilt wurden. Die Er-
gebnisse dieses Quick-Checks wurden dann auch herangezogen, um eine Entscheidung fur die
Weiterverfolgung der Teilstrecken in der weiteren Bearbeitung zu treffen. Fir die dabei verblei-
benden Teilstrecken wurden ausgewahlte Trassen detaillierter betrachtet (Kapitel VII). Die stadte-
baulich-freirdumliche Analyse wurde weiter spezifiziert und um Ergebnisse des zweiten Bausteins,
der technisch-betrieblichen und baulichen Analyse sowie des dritten Bausteins, der verkehrlichen
Analyse erganzt. Fur die ausgewahlten Trassen wurden die Investitions- und Betriebskosten abge-
schatzt (Kapitel VIII).

In einer der Beurteilung der Teilstrecken und Trassen vorangestellten Betrachtung wurden As-
pekte fur die Seilbahntechnik im urbanen Kontext (Kapitel Ill) und Randbedingungen fir die Pla-
nung einer Seilbahntrasse in der Stadt (Kapitel IV) erértert. In einer verfahrensrechtlichen Be-
trachtung wurden die Besonderheiten bei Planung und Bau einer Seilbahn aufgezeigt (Kapitel V).
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M. Seilbahnen im urbanen Kontext

.1  Einfihrung

Stadtische Seilbahnen bestehen aus einem oder mehreren Seilkreisen zwischen zwei Endstatio-
nen und ggf. mehreren Mittelstationen mit Seilfihrung Gber Stitzen. Am Seil werden Kabinen
transportiert, die in den Stationen vom Seil entkoppelt werden, und an Reifenforderern langsam
durch die Station bewegt werden, um den Ein- und Ausstieg der Fahrgéaste zu ermoglichen.

Durch die hohen Stiitzen und Stationen sind Seilbahnen, anders als Busse oder Stralenbahnen,
die sich direkt auf der Oberflache bewegen, im Stadtraum stark wahrnehmbar.

Die sichtbaren Elemente - Kabinen, Stiitzen, Stationen —missen daher in ihrer Dimensionierung
und Gestaltung auf den Stadtraum abgestimmt werden und bedurfen einer sorgféltigen Ausarbei-
tung, um einen positiven Beitrag zur Wahrnehmung der zu querenden Quartiere und Rdume zu
leisten.

Die Wirksamkeit in verkehrlicher Hinsicht hangt ganz malgeblich von der Qualitat des Angebotes
(Takt und Fahrtzeit) und dem Beitrag zur ErschlieBung von Siedlungsgebieten Uber die Stations-
bauwerke (Relevanz der lokalen ErschlieBung) bzw. zur Verminderung der Reisezeiten auf Relatio-
nen im gesamten Nahverkehrssystem (Relevanz der Erganzung im Nahverkehrsnetz) ab.

1.2 Technische Komponenten der Seilbahn

I1.2.1 Seilbahnsysteme

Prinzipiell lassen sich Pendelseilbahnen mit zwei Kabinen und Umlaufseilbahnen mit mehreren
Kabinen unterscheiden, wobei aufgrund der héheren Flexibilitdt Umlaufseilbahnen im urbanen
Einsatz deutlich besser geeignet sind. Hier kommen grundsatzlich alle Typen von Umlaufseilbah-
nen in Frage. In diesem Seilbahnsegment gibt es zwei wesentliche Systeme, die sich in der Ver-
wendung von Trag- und Zugseilen unterscheiden.

Das Einseilsystem (1S) hat ein Seil, das zugleich Trag- und Zugseil ist, bei Mehrseilsystemen, wie
der Zweiseil- (2S) und die Dreiseil-(3S) Technologie, sind Trag- und Zugseil voneinander getrennt
geflihrt. Der Unterschied zwischen der 2S- und der 3S-Technologie besteht in der Anzahl der Trag-
seile — 1Tragseil bei der 25-Technologie und 2 Tragseile bei der 3S-Technologie.

Durch die separate Fihrung von Trag- und Zugseilen kann durch Rollengeneratoren bei den 2S-
und 3S-Systemen auf einfache Weise Energie fir die Klimatisierung der Kabinen und fuir den Be-
trieb von Info-Displays sowie die OnBoard-Kommunikation etc. hergestellt werden. Bei 1S-Seil-
bahnen ist dies systembedingt nur Gber Akkus moglich, wodurch sich deutliche Einschrankungen
ergeben.

Flr den Einsatz von Seilbahnen als 6ffentliches Verkehrsmittel ist die 3S-Technologie vorteilhaft.
Diese hat folgende Vorteile:

= GroRe der Kabinen: 35-Kabinen kénnen mehr als doppelt so viele Fahrgaste aufnehmen wie
die Kabinen der 1S-Technologie. GroRRe Kabinen werden in stadtischen Gebieten bevorzugt,
da sie von den Fahrgasten besser akzeptiert werden, den Zugang fir Personen mit einge-
schrankter Mobilitdt vereinfachen und die Mitnahme eines Rollstuhls Fahrrads oder Kinder-
wagens in der Kabine ermoglichen. Diese grolRen Kabinen verleihen der 3S-Seilbahn ein eher
urbanes Image;

=  Windbestandigkeit: Bei starkem Wind muss die Seilbahn eventuell aus Sicherheitsgriinden
angehalten werden. Die 3S-Technologie mit ihren zwei festen Tragseilen, die zwischen den
Stationen verlaufen, kann Windbden von bis zu 108 km/h standhalten, im Vergleich zu 72
km/h bei einem einzelnen Seil (1S-Technologie);

= StUtzenabstande: Bei der 3S-Technologie kann die Anzahl der Stitzen deutlich reduziert wer-
den, da die Absténde sehr grol8 dimensioniert werden kénnen;

10
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= Sicherheit: Die 3S-Technologie garantiert unter allen Umstanden, die Rickfiihrung der Perso-
nen in den Stationen, innerhalb der Kabinen, in weniger als 3 Stunden.

Das Zugseil der 3S-Seilbahn befordert die Kabinen in eine Richtung auf den Tragseilen. Die Kabi-
nen sind mit Klemmvorrichtungen an den Zugseilen ausgestattet, die in den Stationen gedtffnet
werden, so dass die Kabinen dort mit reduzierter Geschwindigkeit mit einem Fordersystem trans-
portiert werden kénnen.

Die Lange der Stationen ist unmittelbar abhangig von der Differenz zwischen Ein- und Ausstiegs-
geschwindigkeit sowie der Streckengeschwindigkeit, da in der der Brems- und Beschleunigungs-
zone der Kabinen an der Stationseinfahrt und -ausfahrt die Beschleunigung beschrankt ist. In die-
sem Bereich sind die Fahrzeuge nicht an das Zugseil gekoppelt, sondern werden durch ein
Transportsystem, bestehend aus einer Tragschiene und einer Antriebseinrichtung (Reifenrei-
bung), beschleunigt oder abgebremst. Die Férdergeschwindigkeit in den Aus- und Einstiegsberei-
chen beeinflusst die hierflir notige Lange.

Abb. 1. Seilbahnsysteme (1S = 1 Seil-System, 2S = 2 Seil-System, 3S = 3 Seil-System)

11.2.2  Antriebssysteme
Das praferierte 3S-System kann auf folgende Arten angetrieben werden:

= Ein einzelner Motor in einer End- oder Zwischenstation. In dieser Konfiguration gibt es einen
einzelnen Antrieb und ein oder zwei Seilkreisen, die von einem einzelnen Antrieb angetrie-
ben werden. An der Zwischenstation werden die Kabinen systematisch an den nachsten Ab-
schnitt Gbergeben.

= Segmentierte Antriebe pro Sektion oder pro Gruppe von Abschnitten, d. h. mit mehreren
Seilkreisen. Bei dieser Konfiguration werden mehrere unabhangige Seilkreise verwendet, die
jeweils unabhangig voneinander angetrieben werden. Unter diesen Bedingungen ist es mog-
lich, die Kabinen an Zwischenstationen mit Wechsel der Seilkreise zu wenden bzw. hier auch
zwischen den Seilkreisen zu wechseln.

Die Segmentierung bietet mehr Flexibilitat bei Bau, Betrieb und Wartung.

Ein Direktantriebsmotor ist ein Motor mit niedriger Wellendrehzahl. Dieser Motortyp ermdglicht
den direkten Antrieb der treibenden Riemenscheibe ohne Untersetzungsgetriebe. Dies reduziert
den Energieverbrauch um 3 bis 5% im Vergleich zu einer herkdmmlichen Konfiguration aus Elekt-
romotor und Getriebe. Im Betrieb reduziert diese Losung nicht nur den Energieverbrauch erheb-
lich, sondern erleichtert auch die Wartungsarbeiten. Es missen namlich keine Wartungsarbeiten
am Getriebe mehr durchgefihrt werden.

Die Positionierung der Motoren im Dachraum hat den Vorteil, dass keine Maschinenrdaume unter-
halb der Plattformen flr den Fahrgastwechsel vorgesehen werden muissen. Somit steht der Platz

11
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unterhalb der Plattform fir andere Funktionen zur Verfiigung. Fiir die Anwendung in Ulm / Neu-
Ulm eignet sich der Direktantrieb auf der Antriebsscheibe ohne Getriebe, der im Dachraum als
Uberflurbetrieb untergebracht wird. Die Wartung dieser Antriebsart ist zudem flexibler als bei ei-
nem herkdmmlichen Elektromotor. Da die Motorwicklungen sektorisiert sind, ist es moglich, Sek-
toren einzeln zu ersetzen.

Abb. 2. Vergleichsmale fir konventionellen Unterflurantrieb (Iinlzs) und direkt angetriebenen
Uberflurantrieb (rechts)

Eine Station, die mit dieser Antriebsart ausgestattet ist, ist nicht lauter als eine "Rucklauf"-Station,
d. h. eine Station ohne Motorisierung. Das Gerausch des Motors ist im Vergleich zu den Gerau-
schen der anderen mechanischen Komponenten, die in der Station installiert und fir den Betrieb
der Anlage notwendig sind, untergeordnet.

Insgesamt wird durch die Bauart die benétigte Technikflache der Antriebsstationen deutlich redu-
ziert, da keine Antriebsraume in einer unteren Ebene oder gar unterirdisch eingeplant werden
mussen.

I11.2.3  Kommunikationssysteme

Die Kommunikation zwischen den Stationen erfolgt Gber die Cordline, eine Kommunikationslei-
tung, die jede Station Uber die Stltzen verbindet. Die Kommunikation zwischen den Stationen
und den Fahrzeugen erfolgt Gber Funk.

1.3 Seilbahnstitzen

Seilbahnstltzen bestehen aus Fundament, Stlitzenful}, einem Mast oder Schaft sowie Kragarmen
am Sttzenkopf, Querhaupt genannt. Am Querhaupt sind beidseitig Rollenbatterien (in Gruppen
zusammengefasste Rollen) zur Seilfihrung montiert.
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Standardstltze Umlenkstitze Sonderstitze

Abb. 3. Stitzentypen

Systemabhangig unterscheiden sich auch die Dimensionen der Stiitzen und der Stitzfelder. Bei
normalen Stitzen fuhrt die Trasse dabei geradlinig Gber die Stitze hinweg. Fir 35-Systeme gibt es
darber hinaus Sonderstitzen, die geringe Winkelabweichungen im Trassenverlauf ermoglichen
(Umlenkstitzen).

Bei 1S-Anlagen haben die Standardstitzen eine Hohe von ca. 20-30m, hohe Stiitzen bis max. ca.
60m. Der Mast von 1S-Stiitzen wird in der Regel aus Stahlrundrohren hergestellt, bei hohen Stit-
zen als Fachwerkkonstruktion. Es kdnnen Stltzabstande bis 300m Gberspannt werden

Stiitzen von 3S-Seilbahnen sind Gblicherweise 35-50m hoch, Sonderstitzen bis 80m. In der Regel
kommen Stahlfachwerkkonstruktionen mit Abmessungen von 10x10m am Stitzenfuls zum Ein-
satz. Bei beengten Raumverhaltnissen am StutzenfuR, wie es in StraRenrdumen in der Regel der
Fall ist, kdnnen fir den Mast auch kastenférmige Stahlquerschnitte mit 4x4m Grundflache am
StutzenfulR verwendet werden. Die Abstéande zwischen zwei Stitzen liegen in der Regel bei 400-
500m, bei glinstigen Gelandeverhaltnissen konnen bis zu 5.000m Uberspannt werden.

An Umlenkstitzen kénnen bei 3S-Seilbahnen leichte Richtungsabweichungen des Trassenverlaufs
bis max. ca. 6,5° erfolgen, sofern die Stitzenfelder vor und hinter der Stiitze eine Lénge von min-
destens 200m aufweisen.

Die Dimensionen von Stitzen flr 25-Systeme liegen zwischen denen der 1S- und der 3S-Technik.

Stltzen sollten fiir Wartungsarbeiten und fir die Rettung von Fahrgésten aus den Kabinen im Ha-
variefall mit Lkw bzw. Einsatzfahrzeugen der Feuerwehr anfahrbar sein.

1.4 Seilbahnkabinen

Fir den Einsatz von Seilbahnen im urbanen Umfeld empfehlen sich Umlaufseilbahnen, die
dadurch gepragt sind, dass in stetiger und regelmaRiger Folge Kabinen fur den Fahrgasttransport
an den Stationen bereitgestellt werden. Die fir die Personenbeforderung in Seilbahnen eingesetz-
ten Kabinen unterscheiden sich ausgehend vom eingesetzten Seilbahnsystem deutlich. Bei 1S-
Seilbahnen sind die Kabinen zur Beférderung von bis zu 15 Personen Ublich, wobei durch die Auf-
teilung des Innenraumes mit zwei quer angeordneten Sitzbanken und einem sehr schmalen da-
zwischenliegenden Stehbereich fir den Betrieb nur wenig Flexibilitat besteht. Kabinen in 3S-Seil-
bahnen mit deutlich groReren Dimensionen kénnen bis zu 35 Personen transportieren. Durch die
deutlich groRere Grundflache der Kabine ist die Flachenaufteilung flexibel variierbar. So konnen
bspw. Vorzugsflachen fir den Transport von Zweirddern oder auch von Rollstiihlen angeordnet
werden, wobei in diesen Fallen dann die Transportkapazitdt der einzelnen Kabine entsprechend
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vermindert ist. Mit klappbaren Sitzbereichen konnen Flachen auch fir verschiedene Funktionen
vorgehalten werden. Diese Flexibilitat ist bei Kabinen von 1S-Seilbahnen nicht vorhanden.

Die Transportkapazitat einer einzelnen Kabine ist neben der zeitlichen Folge der Kabinen (, Takt-
zeit”) bei Umlaufseilbahnen die zentrale Komponente fir die Herleitung der Kapazitat. Diese zeit-
liche Folge wird bestimmt durch den Abstand der Kabinen am Seil und die Férdergeschwindigkeit.
In Zwischenstationen verbleiben regelmaRig Fahrgaste in den Kabinen, was die Zustiegsmoglich-
keiten in die Kabinen einschrankt.

Abb. 4. Breite der Turoffnung (links: 3S, rechts: 1S)

Die KabinengroRe muss auf die Aufenthaltsdauer im fiir den Fahrgastwechsel vorgesehenen Stati-
onsbereich abgestimmt sein. Ublicherweise erfolgt der Fahrgastwechsel fiir das Aussteigen bzw.
Einsteigen in verschiedenen Stationsbereichen. Bei Kabinen in 1S-Seilbahnen kann aufgrund der
relativ geringen Fahrgastzahlen je Kabine die notwendige Aufenthaltsdauer deutlich geringer sein
als bei 3S-Seilbahnen, auch, weil im letztgenannten Fall Mobilitdtsbehinderte, insb. Rollstuhlfah-
rer, und Zweiradfahrer in den Zeitraumen mit Fahrgastwechsel berlcksichtigt werden mussen.
Ggf. ist auch ein Anhalten der Kabinen notig, um bspw. mobilitdtseingeschréankten Fahrgasten den
Zu- oder Ausstieg zu ermoglichen. Bei Kabinen von 3S-Seilbahnen ist aufgrund der gréRer dimen-
sionierten Kabinen eine Tirbreite von ca. 1,60 m moglich, die den Zustieg von Rollstuhlfahrern
oder auch von Fahrgasten mit Fahrradern oder Kinderwagen ermoglicht, was gerade fir ein Seil-
bahnsystem im urbanen Umfeld mit unterschiedlichen Bevélkerungsgruppen und breitem Spekt-
rum an Nutzergruppen wesentlich ist. Dabei ist auch eine weiter verlangsamte Fortbewegung der
Kabinen in den Fahrgastwechselbereichen bis hin zum zeitweisen Stillstand denkbar. Bei Kabinen
von 1S-Seilbahnen sind die Turéffnungen mit ca. 0,9 m dagegen sehr schmal, so dass in diesen
Fallen ein Zu- oder Ausstieg fir die Fahrgaste schwieriger ist.

Abb. 5. Konflikt zwischen Rollstuhlfahrer und Kabine einer 1S-Seilbahn
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FUr den Einsatz im Sinne eines barrierefreien Verkehrsmittels innerhalb eines Nahverkehrssys-
tems sind 1S-Seilbahnen deshalb nicht geeignet. Bei 3S-Seilbahnen muss besonderes Augenmerk
auf die Gestaltung der Kabinen im Wechselspiel mit den Fahrgastwechselbereichen in den Statio-
nen gelegt werden, um die Zeitverluste innerhalb der Stationen zu minimieren.

Kabinen von 3S-Seilbahnen bieten in Bezug auf Komfort und Ausstattung deutliche Vorteile, daim
Bewegungsvorgang der Kabinenfahrzeuge im Bereich der freien Strecke auf den Tragseilen lau-
fend Uber Generatoren elektrische Energie produziert wird. Diese ist ausreichend, um im Nahver-
kehr Ubliche Ausstattungselemente (insbesondere Klimaanlage, Audio- und Videosysteme, Info-
tainmentsysteme, WLAN und Beleuchtung) in den Kabinen vorzuhalten. Dabei spielen auch die
sicherheitsrelevanten Elemente (Notruf und Videolberwachung) in den Kabinen eine wichtige
Rolle. Die fir die beschriebenen Verbraucher notwendige elektrische Energie kann in Kabinen der
1S-Seilbahnen auf der freien Strecke nicht erzeugt werden. Lediglich wéhrend des Aufenthalts in
der Station ist hier ein Aufladen von in den Kabinen mitgefiihrten Batterieelementen maoglich.
Diese Technologie reicht jedoch nicht aus, um alle beschriebenen Ausstattungseinrichtungen
auch dauerhaft zu betreiben. Die notwendigen Batterien hatten in diesem Fall eine GréRRe, die das
Gewicht der einzelnen Kabinen unverhaltnismaRig erhéhen wiirde. Bei Kabinen von 3S-Seilbah-
nen sind die Batterieelemente nur in deutlich geringerem MafRe fir Notfallsituationen notig.

Fir die Vermeidung von Konflikten durch Einblick in die Privatsphare (bspw. bei Wohnnutzung
entlang einer Seilbahnstrecke) konnen die Fensterflachen der Kabinen entweder mit einer in Teil-
bereichen undurchsichtigen Verglasung oder aber mit einer intelligenten Verglasung, die in in die-
ser Hinsicht kritischen Bereichen undurchsichtig geschaltet wird, ausgestattet werden. Offnungen
in den Fensterflachen sollten vermieden werden, um ein Herabfallen von Gegenstanden auf der
freien Strecke zu vermeiden. Auch deshalb ist eine leistungsfahige Klimatisierung fir die Kabinen
wichtig.

Die Kabinen werden in den Stationen in der Regel ohne Hohenunterschied zwischen dem Kabi-
nenboden und der Fahrgastplattform entlanggefiihrt, wobei die Fahrgaste im Regelfall zu einer
Seite ein bzw. aussteigen.

Ubliche Kabinen in 3S-Seilbahnen sind aufgrund ihrer Dimensionen mit einer Breite von ca. 3,5m
bis 4,5 m bei dhnlicher Ldnge nur schwer in urbane StraRenrdaume zu integrieren, da auch die not-
wendigen Stationen insbesondere von der Kabinenbreite beeinflusst werden. Zur Verbesserung
der Integrationsfahigkeit ist deshalb anzustreben, die Kabinen von 3S-Seilbahnen im urbanen Um-
feld in kleineren Dimensionen mit Breiten von ca. 2,50m auszufiihren, als in diesen Systemen
sonst Ublich (3S Small“).

Bei der Fragestellung, wie der Innenraum von Kabinen bei 3S-Seilbahnen gestaltet werden soll,
sollte Bezug auf das Anwendungsgebiet und die Nutzergruppe genommen werden. Im urbanen
Umfeld ist das Nutzerspektrum sehr breit, der Zugang sollte allen Bevolkerungsgruppen ermog-
licht werden. Darum sollten die Kabinen Gber Sitzpldtze, Stehplatze, Platze fur Fahrrader, Kinder-
wagen, Rollstihle und Gepacksticke (Rucksacke, Koffer etc.) verfigen.

In 1S-Seilbahnen werden die Kabinen durch ein Klemmsystem am Zugseil im Fordersystem fixiert.
Somit ist diese Konstruktion in Bezug auf auRere dynamische Einflisse deutlich anfallig. Hierzu
zahlt insbesondere der Wind, aber auch die Bewegung der Fahrgaste innerhalb der Kabine. Bei
3S-Seilbahnen werden die Kabinen mit 2-achsigen Fahrwerken auf den parallel gefiihrten Tragsei-
len aufgesetzt und am dazwischenliegenden Zugseil angeklemmt. Die Stabilitat dieser Konstruk-
tion gegen dullere dynamische Einflisse ist deutlich héher als bei 1S-Seilbahnen. Auch mit Blick
auf den Anspruch einer sehr hohen Verfligbarkeit sind deshalb die 3S-Seilbahnen fir den Einsatz
in einem Nahverkehrssystem zu empfehlen.
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In der folgenden Tabelle sind die Anforderungen an die Seilbahn als Nahverkehrsmittel den 1S-
und 3S-Seilbahnen gegenibergestellt. Die Vorteile der 3S-Seilbahnen werden dadurch verdeut-
licht.

Anforderung Einseilumlaufbahn (1S) | Dreiseilumlaufbahn (3S)

Heizung (v)
Kuhlung
Audiosysteme
Videosysteme

W-LAN

Infotainment
Fahrgastinformationen

Barrierefreiheit

XCOXLCLLRX

f—

Beleuchtung
Verdunkelungseffekte
Windstabilitat bei 80 bis 100 km/h

LA CCKKKNS

1.5 Seilbahnstationen

I1.5.1 Standorttypologien fiir Seilbahnstationen im stadtischen Raum

Im Gegensatz zu den aus der Freizeitnutzung bekannten Seilbahnstationen im Freiraum, die in der
Regel nach topografischen Erfordernissen nahezu frei positioniert werden kénnen, bestehen bei
urbanen Seilbahnstationen eine Vielzahl von Anforderungen durch die Integration in den stadti-
schen Kontext.

Folgende wesentliche Rahmenbedingungen gelten fir die Positionierung von Seilbahnstationen
im Stadtraum:

= (1) Positionierung auRerhalb von StraRenrdaumen
= (2) Positionierung in StraRenrdaumen

Abb. 6. Positionierung von Stationen (links, auerhalb von Straenrdumen: Ulm - Station Lehrer
Tal/ rechts, in StraBenrdumen: Um - Station Soflinger Kreisel)

Bei der Positionierung am Rand oder abseits von StraBenrdumen (1) steht meist mehr Platz zur
Verfligung als in StraRenrdumen. Abstandsflachen zur benachbarten Bebauung kénnen leichter
eingehalten werden, in der Regel ist es moglich, ein gréReres Bauvolumen zu realisieren.

16



SSPmmr ACINGEROP O3 Arch, Redr
W2K Mupster wess oerer - L= wvi.....

Infrastruktur

Diese Stationen eignen sich auch fir die Unterbringung der fir den Seilbahnbetrieb erforderli-
chen Garagierungs- und Werkstattflichen, sowie als hybride Gebaude fiir die Uber- oder Unter-
bauung der Seilbahngebaude mit weiteren Nutzungen. Diese kdnnen aus Wohnnutzungen, Bu-
ronutzungen, Einzelhandel, stadtteilbezogenen Nutzungen und/oder Park&Ride-Anlagen
bestehen.

Bei der Einfligung von Stationen in StraRenrdumen (2) sind die Dimensionen der Stationen meist
durch duRere Bedingungen festgelegt: Die Breite des zur Verfligung stehenden StraRenraums und
baurechtliche Bestimmungen. Diese geben den raumlichen Rahmen vor und legen Gber Mindest-
abstande fur den Brandschutz und die Regeln fir gesunde Wohn- und Arbeitsverhéltnisse (Licht-
einfallswinkel von 45° in Aufenthaltsraumen bei Wohnnutzungen) die Abstande in diesem Rah-
men fest. Die Hohe und Breite der Stationsgebaude ist somit beschrankt.

Da die Bahnsteige tber der Ebene des Stralenverkehrs liegen mussen, sind bereits Stationsge-
baude, die nur die Basisfunktionen des Seilbahnbetriebs (also ohne Antriebsebene) abbilden, rela-
tiv hoch.

Auf der Erdgeschossebene muss gentigend Flache fir die Integration der Zugangsbauwerke — Auf-
zuge, Rolltreppen und Treppen sowie die erforderlichen Rickstauflachen fir die Fahrgaste bei Be-
triebsspitzen und Betriebsstorungen — gefunden werden. In der Regel missen Fahrstreifen des
Individualverkehrs dafir reduziert werden.

In Abhangigkeit von der gewahlten Bahnsteigldsung liegen die Zugangsbereiche zur Station ent-
weder seitlich am Straenrand bei AuRenbahnsteigen oder auf einer Insel in Stralenmitte bei
Mittelbahnsteiglosungen. Die Insel in StraRenmitte wird mit signalisierten FulRgangeriberwegen
erreicht.

Abb. 7. Schema Mittelbahnsteig — EG
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Abb. 8. Schema Mittelbahnsteig — 0G

Abb.9. Schema AuRenbahnsteig — EG

-_— e,

Abb. 10. Schema AuRenbahnsteig — OG
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11.5.2 Stationstypen urbaner Seilbahnen
Far die Funktion stadtischer Seilbahnen sind bis zu drei verschiedene Stationstypen erforderlich:

=  Endstationen (1)
= Mittelstationen (2)
= Umlenkstationen (3)

In urbanen Seilbahnsystemen sind immer mindestens zwei Endstationen (1) erforderlich, die der
Berg- und Talstationen im klassischen Seilbahneinsatz entsprechen. Sie sind Beginn und Ende des
Seilbahnsystems, die Kabinen leeren sich komplett, neue Fahrgaste steigen fur die Fahrt in die
entgegengesetzte Richtung zu.

In den Endstationen gibt es jeweils nur einen Einstiegs- und Ausstiegsbereich (Bahnsteig). Dieser
kann sowohl bei AuRenbahnsteigen als auch bei Mittelbahnsteigen ebenerdig angeordnet wer-
den. Bei Mittelbahnsteigen ist die Anordnung auf der +1 Ebene von Vorteil, um den Bahnsteig aus
allen Richtungen auf kurzem Weg zu erreichen.

Sofern eine zukinftige Erweiterung der Streckenfihrung moglich sein soll, muss dies bereits bei
der Planung der Station sowohl organisatorisch als auch vom Platzbedarf der Stationserweiterung
bericksichtigt werden.

Um bei langeren Strecken zeitraubende Umsteigevorgange zwischen kurzen Einzelabschnitten zu
vermeiden, wird das urbane Seilbahnsystem um Stationen auf der Strecke erganzt, die man auch
aus dem alpinen Bereich als Mittelstationen (2) kennt. Die Kabinen werden vom Seil ggnommen
und auf Reifenférderern durch die Station bewegt. Dabei konnen Fahrgaste Aus- und Einsteigen,
aber auch zur Weiterfahrt in den Kabinen bleiben.

Zudem sind in den Mittelstationen Winkelanderungen der Fahrtrichtung von bis 92° moglich, wo-
mit die Linienfihrung der Trasse an die Gegebenheiten des stadtischen Raums angepasst werden
kann.

In den Stationen bewegen sich die Kabinen mit langsamer Geschwindigkeit kontinuierlich vor-
warts. Um Konflikte beim Betreten und Verlassen der Kabinen zu vermeiden, ist fir Ein- und Aus-
stieg in Fahrtrichtung der Kabine jeweils ein eigener Bereich festgelegt. In Fahrtrichtung ist das
jeweils zuerst der Ausstiegsbereich, dann der Einstiegsbereich. Zwischenstationen benétigen fur
jede Fahrtrichtung eine eigene Bahnsteigkante. Bei Stationen mit AuRenbahnsteig, die abseits des
StralRenraums positioniert sind, ist eine ebenerdige Zugangssituation zu den Bahnsteigen maoglich.
Bei Stationen mit Mittelbahnsteig kann der Bahnsteig nur in der Ebene +1 angeordnet werden.

—

Abb. 11. Beispiel fir eine Umlenkstation

Trassenfiihrungen von Seilbahnen missen in der Regel linear erfolgen. Um Seilbahntrassen an
Uber langere Strecken haufig nicht linear verlaufende Stadtraume anzupassen, konnen auch
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durch Umlenkstationen (3) Richtungsdnderungen bis 92° in der Streckenfiihrung vorgenommen
werden.

Die Kabinen werden wie hier in Mittelstationen vom Seil ggnommen und mit Reifenférderern
durch die Station bewegt.

Die Aus- und Einstiegsmoglichkeit der Mittelstation entféllt. Die langsame Bewegung der Kabinen
durch die Umlenkstationen verldngert allerdings die Fahrzeiten.

A

Abb. 12. Mittelstation, Gru

ndriss (Ulfn - Station Blaubeurer Tor)

82 105

A
Y\
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Abb. 13. Mittelstation, Schnitt (Ulm - Station Blaubeurer Tor)

I11.5.3  ErschlieBung der Stationen

Uber die Stationen soll den Fahrgésten aus ihrem direkten Umfeld, aber auch aus Umsteigebezie-
hungen zu anderen Nahverkehrsmitteln der Zugang zu den Kabinen der Seilbahn mit moglichst
kurzen Wegefihrungen und geringem Zeitaufwand komfortabel und intuitiv erméglicht werden.
Die Stationen sollten idealerweise so positioniert werden, dass moglichst kurze Umsteigebezie-
hungen zu anderen Nahverkehrsmitteln (bspw. Busse oder StraBenbahn) moglich wird. Haufig
werden jedoch Zwédnge aus dem urbanen Umfeld und aus der Flachenkonkurrenz dazu fihren,
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dass fur die Seilbahnstationen Standorte resultieren, die im Hinblick auf die Erschliefung von
Kompromissen gepragt werden. So wére die Lage des Fahrgastwechselbereiches fur den Aus- und
Einstieg ohne Hohenunterschied zu der stadtischen Umgebung zwar wiinschenswert, wird aber in
vielen Situationen wegen bereits vorhandener Nutzungen nicht maoglich sein. Die Fahrgastwech-
selbereiche auf den Plattformen werden deshalb im Regelfall auf einer Ebene oberhalb des Stra-
Renraumes angeordnet werden miissen. Zur Uberwindung des Héhenunterschiedes sind
Fahrtreppen, Fahrstihle und Treppenanlagen notig.

Die Positionierung von Treppenanlagen, Fahrtreppen und Aufziigen sollte mit Blick auf die Zuwe-
gungen aus der direkten Umgebung und bei Verknipfungspunkten von anderen Nahverkehrsmit-
teln gewdhlt werden. Die Barrierefreiheit ist zu gewdhrleisten.

111.5.4  Fahrgastplattformen

Auf den Fahrgastplattformen sind Flachen fur den mit Personal besetzten Steuerstand vorzuhal-
ten. Zudem ist bei deren Gestaltung bzw. Dimensionierung die Flacheninanspruchnahme durch
Konstruktionselemente (insb. Stitzen) und durch die Anbindung an Fahrstihle, Fahrtreppen und
Treppenanlagen zu bertcksichtigen.

Bahnsteigebene und FuRboden der Kabinen sollten ohne Hohenunterschied ausgefiihrt werden.

Ein weiteres Kriterium zur Beschreibung der Bahnsteige ist die verfigbare Lange, welche fir den
Aus- und Einstiegsbereiche zur Verfligung steht. Bei der Dimensionierung ist zu bericksichtigen,
dass alle Fahrgéste einer Kabine aussteigen bzw. eine Kabine mit Einsteigern voll besetzt werden
kann. Bei einer Fortschrittsgeschwindigkeit von 0,3 m/s an der Bahnsteigkante und der Annahme,
dass je Fahrgast eine Zeitspanne von ca. 0,8 s n6tig ist, um aus- bzw. einzusteigen, ergibt sich je
zehn Fahrgasten eine erforderliche Bahnsteiglange von ca. 2,5 m. Wird die Geschwindigkeit auf
0,15 m/s halbiert, ist rechnerisch dann nur eine Bahnsteiglange von ca. 1,25 m erforderlich.

Fir mobilitatseingeschrankte Fahrgaste sollte die Erreichbarkeit des Einstiegsbereiches optimiert
und der priorisierte Zugang zu den Kabinen geprift werden. Fir seheingeschréankte Fahrgaste ist
zu klaren, wie mit taktilen Leitelementen und akustischen Signalen ein Heranfiihren an die Kabi-
nen im Einstiegsbereich unterstitzt werden kann.

I1.5.5 Nebennutzungen in Seilbahnstationen

Neben den 6ffentlich zuganglichen Bereichen benttigen Seilbahnstationen Raume fir Technik,
Service und Betrieb.

Uber dem zentralen Stationsbereich liegt die Antriebstechnik der Seilbahn, die Motoren fiir die
Seilbahn und die Transporttechnik, sowie die Vorrichtungen zum Umlenken der Seile, wobei nicht
jede Station mit einer eigenstandigen Antriebseinheit ausgestattet ist. Stationen mit Antrieb be-
nétigen Technikflachen von ca. 1.000m?, Stationen ohne Antriebsfunktion benétigen ca. 400m?2.

Weitere Technikraume und Nebenraume, z.B. fir Trafos, werden bei ebenerdigen Stationen seit-
lich oder rickwartig zum Bahnsteigbereich angelagert, bzw. bei mehrgeschossigen Stationen im
Erdgeschoss untergebracht. Hierflr ist ein Flachenansatz von ca. 35m? vorzusehen.

Am Bahnsteig ist ein zentral gelegener Leitstand mit gutem Uberblick (iber die Station fiir die Be-
triebsleitung erforderlich, der mit den fiir den Betrieb benétigten Schalt- und Uberwachungsin-
strumenten ausgestattet ist. Fir den Leitstand ist eine Flache von ca. 5m? erforderlich.

Alle Stationen sollen mit 6ffentlichen Toiletten fur die Fahrgaste sowie Toiletten fur die Mitarbei-
tenden ausgestattet werden, fir die 6ffentlichen Toiletten (2x Damen, 1x Herren, 2 Urinale und
1x rollstuhlgerechte Toilette) sind ca. 20m? vorzusehen, fir die Mitarbeitenden eine Toilette von
ca. 5m2.
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I1.5.6 Anbindung an Nahverkehrssysteme

Um kurze Wege beim Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln zu erreichen, werden die Seilbahn-
stationen méglichst nahe an bereits bestehenden Stationen des OPNV platziert, sofern vertretbar,
dies durfte insbesondere im Linienbusverkehr gelten, konnen die bestehenden Haltestellen aber
auch an die Seilbahnstation verlegt werden.

Wo dies aus Griinden der Seilbahntrassierung nicht moglich ist, kénnen Stege und Rollsteige dazu
beitragen, StralRen leichter zu queren und die vorhandenen (Zeit-)Distanzen zu verringern und so-
mit eine bessere Anbindung der Stationen zu erreichen

1.6 Garagierung und Werkstatt in Seilbahnsystemen

Wahrend der néchtlichen Betriebsruhe, bei widrigen Witterungsverhaltnissen und bei Revisions-
arbeiten werden die Kabinen vom Seil genommen und in Garagen geparkt. Aus Grinden der Re-
dundanz, und um bei Betriebsstart keine zu langen Vorlaufzeiten zu haben, sollten die Garagie-
rungen bei langeren Strecken gleichmaRig tber die Trasse verteilt werden.

Fir die Garagierung werden zusatzlich zum Stationsgebaude Flachen benétigt. An Standorten, wo
die Garagierung auf der Bahnsteigebene erfolgen muss ist diese Flache neben der Station vorzu-
sehen. Bei 3S-Systemen ist dies aus technischen Griinden bisher nur so realisiert worden. Ggf.
kann aber auch fir 3S Systeme eine Garagierung unter der Station erfolgen, wie es bei 1S-Seilab-
ahnen bereits moglich ist.

Flachenbedarf und Héhenentwicklung der Garagen sind vom gewahlten Seilbahnsystem und von
der Anzahl der zu parkenden Kabinen abhéangig.

In einer Garage ist zudem ein Werkstattstandort fir die Durchfihrung von Wartungsarbeiten an
den Kabinen vorzusehen. Fiir den Werkstattbereich ist eine GréRe von 300m? zu berticksichtigen.
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Abb. 15. Garagierung (Ulm - Station Wilhelmsburg)

.7  Elemente fir ein Betriebskonzept der Seilbahn

I1.7.1 Personalkonzept

Art und Anzahl des fir den Betrieb einer Seilbahn benotigten Personals sind im Wesentlichen die
ausgewadhlte Seilbahntechnik und deren Systemparameter abhédngig. Neben dem Betriebsleiter
sind Personal fiir die Uberwachung, Werkstatt, Wartung etc. erforderlich.

Die Anzahl der insgesamt notwendigen Betriebsbediensteten hdngt von den wesentlichen spezifi-
schen betrieblichen Kennwerten wie z. B. der taglichen Betriebszeit sowie vom Betriebs- und
Wartungskonzept ab.

Seilbahnstationen kénnen prinzipiell ohne Personal, so wie dies etwa bei U-Bahnstationen der Fall
ist, betrieben werden. Anders als bei U-Bahnen, sind technische Uberwachungseinrichtungen ins-
besondere im Bereich des Zu- und Ausstiegs empfehlenswert. Storungen kénnen durch Vor-Ort-
Personal kurzfristig behoben werden und so die Verflgbarkeit von urbanen Seilbahnen erhoht
werden.

Die Leitstelle ist neben dem Betriebsleiter mit weiterem Betriebspersonal fir die Streckentber-
wachung und Koordination dauerhaft wahrend des Betriebs besetzt.
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Werkstatten sind bei urbanen Seilbahnen gering mit Personal besetzt. Anders als den Systemen
Bus oder Tram, bei denen defekte Fahrzeuge in den Werkstatten instandgesetzt werden, befin-
den sich bei Seilbahnen die Antriebseinheiten in den Stationen. Diese werden durch das War-
tungspersonal instandgehalten (siehe nachfolgend). In den Werkstatten werden Uberwiegend da-
her Reparaturen an Kabinen durchgefihrt und die Lagerhaltung (z.B. fir den Austausch von
Rollen) betrieben.

Die Wartung nimmt im Betrieb urbaner Seilbahnen einen hohen Stellenwert ein, wenn eine hohe
Verflgbarkeit erzielt werden soll. Anders als bei Bussen oder Trambahnen fihrt der Defekt in ei-
nem Seilkreislauf sofort zur Unterbrechung des gesamten Seilkreisabschnittes. Fahrgaste sind in
der Kabine festgesetzt und kénnen, anders als z.B. bei Trambahnen, die aufgrund von Stérungen
feststehen, das Fahrzeug bzw. die Kabine nicht verlassen. Daher ist die standige Besetzung mit
Wartungs- bzw. Stérungspersonal empfehlenswert.

11.7.2  Technisches Wartungskonzept

Nach den geltenden Vorschriften sind alle Betreiber verpflichtet, wahrend der Betriebszeit eine
Reihe von Inspektionen und Kontrollen durchzufiihren oder durchfiihren zu lassen.

Die routinemaRigen Wartungsarbeiten basieren auf dem vom Hersteller zur Verfligung gestellten
Wartungsplan, auf Vorschriften, aber auch aus den Stérungsmeldungen des taglichen Betriebs
und dem festgestellten Verschleil3.

.7.2.1  Kontrollen und Inspektionen

Tagliche Kontrollen

Diese Kontrollen umfassen alle Vorgange, die jeden Tag vor der Inbetriebnahme und wahrend des
Betriebs durchgefiihrt werden. In der Regel werden diese Kontrollen vom Bedienpersonal unter
der Verantwortung des Betriebschefs durchgefihrt. Ihnr Hauptzweck ist es, entweder visuell oder
durch Priifung von Sicherheitseinrichtungen zu kontrollieren, dass die Anlage keine Stérungen
aufweist.

Wdchentliche Kontrollen

Diese Kontrollen, die umfangreicher sind als die taglichen Kontrollen, werden in der Regel eben-
falls vom Bedienpersonal durchgefihrt. Die durchgefiihrten Arbeiten bleiben Routinewartungsar-
beiten und umfassen die Uberpriifung der korrekten Funktion der Sicherheitseinrichtungen auf
der Strecke und in der Station, die Kontrolle der Sauberkeit der Stationen und Fahrzeuge, die Prii-
fung der Abschaltfunktionen, die Sichtprifung des Zustands der Bremskomponenten und den
Test des Notfallmotors.

Monatliche Kontrollen

Die monatlichen Prifungen sind eine komplette Inspektion der Anlage ohne Demontage und ein
Test der Hauptkomponenten des Systems. Zu den monatlichen Kontrollen gehéren unter ande-
rem: Sichtprifung aller Seile, SpleiRe, Seilverbindungen und -halterungen, Spannvorrichtungen,
Seilpositionen, Mittel zur Evakuierung von Fahrzeugen, Test der Bremsen, der Notmotorisierung,
Test der einzelnen Trainingsmodi (einschlieRlich Not und integrierter Rettung), Prifen der Sauber-
keit der Schaltschranke und eine Testfahrt in der Kabine.

Periodische Inspektionen
Die wiederkehrenden Prifungen entsprechen den in den Vorschriften vorgeschriebenen Kontrol-
len in regelmaRigen Zeitabstanden. Es wird unterschieden zwischen:

= Jahrliche Inspektionen
=  Mehrjahrige Inspektionen
=  GroRe Inspektionen

Diese Inspektionen werden aulRerhalb der Betriebszeiten durchgefihrt.
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Jahrliche Inspektionen

Jahrliche Inspektionen umfassen Sichtkontrollen ohne Demontage und Prifung. Bei guter Vorbe-
reitung im Vorfeld ist die jahrliche Inspektion nicht sehr anspruchsvoll und hat nur geringe Aus-
wirkungen auf den Betrieb der Anlage. Es wird geschatzt, dass die jahrliche Inspektion zwei bis
vier Tage Betriebsunterbrechung verursacht, je nachdem, ob die Tests mit realen Lasten oder
dem Lastsimulator durchgefiihrt werden und je nach Umfang der elektrischen Tests. Dieser Vor-
gang kann fragmentiert werden, um die Auswirkungen auf den Betrieb zu reduzieren.

Mehrjahrige Inspektionen

Mehrjahrige Inspektionen sind Inspektionen, die nicht in die Perioden der jahrlichen oder grolRen
Inspektionen eingeordnet sind. Dies betrifft vor allem die Uberpriifung der Klemmen und der
Seile. Tatsachlich missen alle Klemmen, d.h. die Vorrichtung zum Ankuppeln der Kabinen an das
Seil, alle finf Jahre Uberpruft werden. Um den Betrieb nicht zu benachteiligen, wird ein Teil dieser
Kabinen im Rotationsverfahren Gberpriift. Die Wartung der Kabinen wird parallel zum Betrieb in
der Werkstatt durchgefihrt.

GroRe Inspektionen

Der Zweck der groRen Inspektion einer Seilbahn besteht darin, ihren Hauptkomponenten einer
grindlichen und vollstandigen Prifung zu unterziehen. In der Regel besteht diese Prifung aus ei-
ner zerstorungsfreien Prifung nach der Demontage. Die Hauptuntersuchung umfasst alle sicher-
heitsrelevanten Bauteile, mit Ausnahme von Seilen und elektrischen Anlangen oder Bauteilen, die
besonderen Vorschriften unterliegen.

GroRinspektionen sind der anspruchsvollste Teil der von den Vorschriften vorgeschriebenen Kon-
trollmalRnahmen. GroRRere Inspektionsarbeiten konnen vom Betreiber selbst durchgefihrt werden
(vorausgesetzt, er verfligt Gber die entsprechenden Fahigkeiten) oder ganz bzw. teilweise an eine
Fachfirma vergeben werden.

I1.7.2.2  Wartung und Unterhaltung

Die routinemaRige Wartung umfasst die Reinigung von Kabinen und Stationen sowie einfache
technische Eingriffe. Dazu gehort z. B. die Behebung von Storungen, die die Kabinen betreffen
kénnen, wie das Offnen und SchlieRen von Tiiren. Sie liegt in der Verantwortung des Betreibers.
Die routinemafige Wartung beeintrachtigt die Verfligharkeit nicht. Sie umfasst Wartungsarbei-
ten, Inspektionsarbeiten und den Austausch von VerschleifRteilen. Zu den haufigsten Arbeiten ge-
horen die Inspektion von Seilen, Klemmen, Auslegern und Rollen, die Reinigung und Schmierung
von Auslegern, Klemmen und Rollen, die Reinigung der Seile etc.

I1.7.3  Storfall- und Rettungskonzept

Die Gesamtdauer aller Vorgange, die die Evakuierung aller Fahrgédste ermoglichen, darf dreiein-
halb Stunden nicht tberschreiten.

Der Betreiber muss einen Evakuierungsplan erstellen, der alle Vorkehrungen in Bezug auf die per-
sonellen und materiellen Ressourcen sowie die Verfahren fur die Evakuierung der Fahrgaste im
Falle eines Stillstands der Seilbahn enthalt. Mitarbeiterschulungen und regelmaRige Evakuierungs-
Gbungen stellen sicher, dass der Rettungsplan effektiv umgesetzt wird.

Bei urbanen Seilbahnen muss ein solcher Plan auch die Evakuierung von Personen mit einge-
schrankter Mobilitat bertcksichtigen und spezielle Vorkehrungen vorsehen.
1.8 Mischnutzung / Hybride bei Seilbahnstationen

Wo gentigend Platz zur Verfligung steht, kdnnen Seilbahnstationen in hybride Gebaude integriert
werden oder mit Flachen anderer Nutzungen ergdnzt werden. Insbesondere die Kombination der
Stationen mit Nutzungen, die Synergien aus der Nahe zum 6ffentlichen Nahverkehr entwickeln,
wie Park+Ride, Einzelhandel oder 6ffentliche Nutzungen, bietet sich an.
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Urbane Seilbahn in Ulm

Positive Effekte auf die benachbarten Quartiere, wie eine bessere Versorgung mit Lebensmitte-
leinzelhandel oder 6ffentlichen Einrichtungen oder die Reduzierung des Parksuchverkehrs durch
ein leistungsfahiges P&R-Parkhaus, konnen durch die hybriden Geb&ude erreicht werden.

Um den knappen stadtischen Raum und die gut erschlossenen Standorte optimal zu nutzen, kon-
nen Seilbahnstationen, insbesondere an den Garagierungsstandorten, mit Wohn- und Birofla-
chen Uberbaut werden.

Bei allen Hybridldsungen ist zu beachten, dass die Themen Statik, Haustechnik, Bauphysik und
Brandschutz komplexer werden als bei monofunktionalen Standorten. Insbesondere bei Wohn-
nutzung mussen Schall- und Erschitterungsschutz beachtet werden. Die Integrationen mehrerer
Nutzungen mit einer Seilbahnstation muss daher moglichst frihzeitig im Planungsprozess beriick-
sichtigt werden.

78
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Abb. 16. Stationsstandort mit Mischnutzung (Ulm - Hauptbahnhof UIm-West, Parkhaus)

[1.9  Stérungen der Umgebung / Emissionen des Seilbahnbetriebs

Der Betrieb eines Seilbahnsystems im stadtischen Raum ist im Vergleich zu anderen Verkehrsmit-
teln des offentlichen Nahverkehrs mit relativ geringen Storungen fir die Nachbarschaft verbun-
den. Durch die Fihrung der Trasse in 20-35m Hohe sind jedoch auch Stérungen zu erwarten, die
es bei anderen Verkehrssystemen nicht gibt. Folgende Beeintrachtigungen kénnen in der ndheren
Umgebung von Seilbahnen auftreten:

= Unterschreitung der Abstandsflachen (1)
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= Einblicke in Privatbereiche (2)
= Schattenwurf (3)

= Einspiegelungen (4)

= Gerausche (5)

= Lichtemissionen (6)

Aufgrund der Trassenfiihrung in 20-35m Hohe lassen sich in StraRenrdumen fir die Stationen, die
Stltzen und das Seil, bzw. die daran bewegten Kabinen, sehr haufig die Gblichen Abstandsflachen
(1) nach Bayerischer Bauordnung von 1H bzw. auch die verkirzen Abstandsflachen von 0,5H
(bzw. von 0,25H bei Gewerbegebieten) und nach Landesbauordnung in Baden-Wirttemberg von
allgemein 0,4H bzw. verkirzten Abstandsflachen von 0,2H (bzw. von 0,125H in Gewerbegebieten)
zu den Grenzen privater Grundstiicke nicht einhalten. Diese Abstandsflachen dienen in erster Li-
nie der Sicherung der Privatsphare und dem Schutz vor Emissionen auf diesen Grundstlcken. Die
Mindestabstande zur erforderlichen Belichtung fir gesunde Wohn- und Arbeitsverhéltnisse
(45°Lichteinfallswinkel bei Wohnnutzungen) lassen sich aber regelmaRig einhalten.

Von den in 20-35m Hoéhe geflihrten Kabinen sind Einblicke (2) in private Grundstiicke moglich.
Aufgrund des grofRen Abstands sollten jedoch keine Auswirkungen auf die Nutzung damit verbun-
den sein, sofern die Trasse nicht sehr nahe am bzw. Uiber das private Grundstick verlauft. In Stra-
Renrdumen sind auf kurzen Abschnitten, direkt vor und nach Stationsgebauden, Einblicks-Situati-
onen aus Kabinen in private Wohnbereiche moéglich. Um Einblicke zu verhindern, ist es moglich,
bei Querung sensibler Bereiche die Scheiben der Kabinen opak zu schalten. Stationsgebaude kon-
nen ebenfalls mit opaken oder geschlossenen Elementen verkleidet werden, um Einblicke von
Bahnsteigen in gegeniberliegende Nutzungen zu verhindern.

Die Elemente einer Seilbahn (Stationen, Stitzen, Seile und Kabinen) werfen aufgrund ihrer Hohe
Schatten (3) auf benachbarte / gequerte Grundsticke. Aufgrund der Bewegung der Kabinen mit
ca. 8m/s ist auch mit bewegten Schatten, in entsprechender Geschwindigkeit, zu rechnen. Da der
Schattenwurf sich sowohl im Tagesverlauf als auch im Jahresverlauf andert, ist aufgrund der rela-
tiv geringen GroRe der Kabinen aber nur mit kurzeitigen Schatteneinwirkungen auf einen konkre-
ten Ort, beispielsweise eine Freiflache oder einen Raum, zu rechnen.

Fur Einspiegelungen (4) gelten hinsichtlich des tages- und jahreszeitlichen Verlaufs dhnliche Rah-
menbedingungen wie fir den Schattenwurf. Da Kabinen haufig mit Elementen aus konvexen
Oberflachen verkleidet sind, ist eine breite Streuung des einfallenden Sonnenlichts zu erwarten,
wodurch die negativen Auswirkungen ebener Spiegelflachen reduziert werden.

Gerdusche (5) sind aus Stationsgebduden und an Stltzen zu erwarten. Im Vergleich zu Betriebsge-
rauschen, die durch konventionelle Busse oder StraRenbahnen (Elektro-Bus 44dB, Verbrennungs-
motor-Bus 56dB, StraRenbahn 55dB) verursacht werden, sind die Betriebsgerdusche einer Seil-
bahn (50dB an den Stiitzen) relativ gering. Durch Einhausung kénnen Gerausche der
Reifenforderer und Antriebseinheiten zudem wirkungsvoll abgeschirmt werden. Rollengerausche
an Sttzen konnen durch den Einsatz gerduscharmer Rollenkonstruktionen und Aufhdngungen
minimiert werden.

AuRerhalb des Sicherheitsabstands, der ohnehin zur Seilbahntrasse einzuhalten ist, liegen die
Emissionen der durch Seil und Rollen verursachten Gerausche bei max. 40 dB. Gesunde Wohn-
und Arbeitsverhaltnisse entlang der Trasse sind damit gewahrleistet.

Wesentliche Elemente von Seilbahnstrecken, wie Stationen, Stitzen und Kabinen, missen im
Nachtbetrieb beleuchtet sein. Hierdurch sind Stérungen durch Lichtemissionen (6) in angrenzen-
den Wohn- und Gewerbenutzungen sowie im Naturraum zu erwarten.

Bei Beleuchtungen ist auch in urbanisierten Bereich auf Insektenfreundlichkeit zu achten. Aus na-
turschutzfachlicher Betrachtung ist eine Beleuchtung der Masten und Kabinen fir Insekten, Fle-
dermause und Vogel eine gravierende Beeintrachtigung ihrer Habitate und muss im Rahmen der
Genehmigung betrachtet und gelost werden.
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Abb. 17. Exemplarische Einsehbarkeit aus den Kabinen aus verschiedenen Hohen
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Abb. 18. Exemplarische Einspiegelung und Verschattung durch die Kabinen
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I11.L10 Seilbahn als Nahverkehrsmittel

111.10.1 Transportkapazitat der Seilbahn

Seilbahnen erreichen auf der freien Strecke je nach Typ des Seilbahnsystems unterschiedliche Ge-
schwindigkeiten. Bei 3S-Seilbahnen liegt die maximale Geschwindigkeit bei 8 m/s, bei 25-Seilbah-
nen bei 7 m/s und bei 1S-Seilbahnen bei 6 m/s. Ausgehend von diesen Geschwindigkeiten in Ver-
bindung mit der Kabinenkapazitat sowie der Folgezeit von Kabinen lasst sich auch eine prinzipiell
erreichbare maximale Transportkapazitat dieser Systeme angeben. Sie liegt bei 35-Seilbahnen bei
4.000 Fahrgasten je Stunde und Richtung, bei 2S- Seilbahnen bei 3.500 Fahrgasten pro Stunde
und Richtung und bei 1S-Seilbahnen bei 3.000 Fahrgasten pro Stunde und Richtung.

Diesen Transportkapazitaten stehen im konventionellen Nahverkehr unterhalb der Systeme S-
Bahn, U-Bahn und Stadtbahn die folgenden Kapazitdten gegentber (beispielhaft, 5-Minuten-
Takt):

= NiederflurstraRenbahn (Avenio, 4-teilig): 2.600 Personen

= Buszug (Solaris mit Go4City): ca. 1.600 Personen

=  Gelenksbus: ca. 1.200 Personen

= Standardlinienbus: ca. 700 Personen

111.10.2 Fahrtzeiten im Zuge einer Seilbahntrasse

Ein wesentliches Kriterium bei der Entscheidung zur Nutzung eines Verkehrsmittels ist die hiermit
erzielbare Reisezeit. Die Fahrtzeit mit Seilbahnsystemen ist gepragt durch die Seilgeschwindigkeit
aulerhalb der Stationen und die Fortschrittsgeschwindigkeit der Kabinen innerhalb der Stationen.
Bei dichter Folge von Stationen im Zuge einer Seilbahntrasse reduzieren die Langsamfahrstrecken
innerhalb der Stationen die erzielbaren Fahrtzeiten mit der Seilbahn Gber eine ldngere Distanz
deutlich. Je groRer die Kabinenkapazitat ist, umso langer ist die Zeitdauer der Kabinen mit Lang-
samfahrt, da die Fahrgastwechselzeit entsprechend héher ausféllt. Anders als bei konventionellen
Nahverkehrssystemen sollte die Aufenthaltszeit der Kabinen so gewahlt werden, dass ihre konti-
nuierliche Einhaltung moglich bleibt.

Die Lage und Anzahl der Stationen im Zuge einer Seilbahntrasse sollten unter Beachtung dieser
Zusammenhange bestimmt werden. Diese Notwendigkeit steht starker im Vordergrund, wenn als
Alternative zur Nutzung der Seilbahn andere Angebote im Nahverkehr und ggf. auch in den ande-
ren Modi zur Verflgung stehen, deren Nutzung in zeitlicher Hinsicht ebenfalls attraktiv ist.

In diesem Kontext haben Seilbahnen immer dann Vorteile, wenn sie auf ihrem Verlauf Barrieren
liegen, die von anderen Verkehrsarten oder auch anderen Nahverkehrssystemen nur mit erhebli-
chem Zeitaufwand Gberwunden werden kénnen (Gewasser, Hohenunterschiede, Verkehrsanla-
gen etc.).

111.10.3 Konkurrenz durch andere Nahverkehrsangebote im Zuge einer Seilbahntrasse

Fir Seilbahntrassen, die im Wesentlichen im 6ffentlichen StraRenraum verlaufen, missen sich
Vorteile gegeniber konventionellen Nahverkehrsangeboten (insbesondere StraRenbahn und Ex-
pressbus) ergeben. Insbesondere bei Flihrung dieser Angebote auf eigenen Fahrwegen ergeben
sich hier hohe Qualitaten in den erzielbaren Fahrtzeiten, die mit der Seilbahn ggf. nicht erreicht
werden kénnen.

Eine Parallelfihrung von Nahverkehrsangeboten mit einer Seilbahn sollte in diesen Fallen vermie-
den werden, um eine sachgerechte Zuweisung der Fahrgaste zum Seilbahnsystem zu gewahrleis-
ten.
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111.10.4 Integration der Seilbahn in das Nahverkehrsangebot

Sofern Seilbahnsysteme in ein etabliertes Nahverkehrssystem integriert werden sollen, ist beson-
deres Augenmerk auf die Verknlipfungspunkte mit korrespondierenden Nahverkehrsangeboten
erforderlich. Hier sollten die Wege fiir den Wechsel zwischen den Angeboten raumlich und zeit-
lich kurz sein. Haufig ergeben sich an diesen Stellen aber durch die bauliche Randbedingungen
Zwaénge, die diese Optimierung erschweren.

Insgesamt sollte das korrespondierende Nahverkehrsangebot an die Angebotsstruktur auf der
Seilbahntrasse ausgerichtet werden, um die Attraktivitdt von Relationen Uber die Seilbahntrasse
zu erhohen. Ausgehend von den Stationen der linienhaften Seilbahntrasse ist zur Erschliefung der
Flache i.d.R. ein nachgeordnetes Netz von Buslinien erforderlich.

Die Integration einer Seilbahn in das Tarifsystem eines bestehenden Nahverkehrssystems erleich-
tert Nutzern den Zugang und erhoht die Akzeptanz.

11.110.5 Berlcksichtigung von Nachfrageschwankungen

In Seilbahnsystemen kann tageszeitlichen Schwankungen in der Nachfrage ggf. dadurch begegnet
werden, dass die Anzahl der Kabinen im System zeitweise reduziert wird. Alternativ ist prinzipiell
auch die Reduktion der Seilgeschwindigkeit moglich, was jedoch in Hinblick auf die Attraktivitat
der Seilbahn im System des 6ffentlichen Nahverkehrs nicht zu empfehlen ist.

Nachfrageschwankungen konnen auch dadurch entstehen, dass kurzfristig veranstaltungsbe-
dingte Fahrgasspitzen auftreten (insb. am Veranstaltungsende). Seilbahnen kénnen gegeniber
anderen Nahverkehrssystemen weniger flexibel auf kurzfristige Nachfragespitzen reagieren, wie
dies bspw. durch Verstarkerfahrten in konventionellen Nahverkehrssystemen regelmaRig ange-
wendet wird.

11110.6 Verfugbarkeit des Seilbahnsystems

In verkehrlicher Hinsicht sind Ausfallzeiten durch Witterung (insb. Windereignisse, ggf. auch win-
terliche Wetterverhaltnisse), durch Betriebsstérungen und durch Einsatze zur Wartung bzw. St6-
rungsbeseitigung besonders bedeutsam, weil in derartigen Ausfallzeiten, wie im 6ffentlichen Nah-
verkehr Gblich, ein Ersatzangebot eingerichtet werden sollte. Die Ausfallzeiten sollten durch die
Wahl des Seilbahnsystems und entsprechende Wartungskonzepte auch fiir die Nutzung der
nachtlichen Betriebspausen minimiert werden.
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IV.  Randbedingungen flr die Planung einer Seilbahntrasse in der Stadt

Die Fuhrung der Luftseilbahntrasse zwischen Stationen muss prinzipiell moglichst geradlinig erfol-
gen. Richtungswechsel auf freier Strecke sind zwar an Umlenkbauwerken maoglich, kosten jedoch
aufgrund der geringen Fahrtgeschwindigkeit im Bauwerk Fahrzeit und sollten daher vermieden
werden. Fir das 3S-System gibt es neben den Umlenkstationen Umlenkstiitzen, um leichte Rich-
tungsabweichungen bis zu 6° aufzunehmen. Umlenkstltzen benotigen zwar weniger Platz als Um-
lenkbauwerke jedoch im Vergleich zu normalen Stitzen viel Platz im Stadtraum (Lange der Rollen-
konstruktion unter dem Seil ca. 50m) und sind daher im Stadtraum optisch auffalliger als normale
Stltzen.

Fir die Trassenfindung sind verschiedene Raumwiderstéande zu betrachten, wobei die Themen
sensible Nutzungen bspw. Wohnen, Okologie, Denkmalschutz und privater Grundbesitz dafiir we-
sentliche Kriterien sind.

Die Trassen sollten moglichst auf bzw. Gber 6ffentlichem Grund (Stralenrdumen, ggf. Grinrau-
men) liegen, um Stérungen von Privateigentum gering zu halten. Wo nicht anders moglich, ist zu
prufen, ob die Trasse Uber weniger sensible Nutzungen, wie Gewerbe, geflihrt werden kann. Tras-
sen sollten so gewahlt werden, dass Eingriffe in vorhandene Bausubstanz vermieden werden.

Trassierungen Uber 6kologisch empfindlichen Bereichen miissen gesondert betrachtet werden.
Die Positionierung von betrieblichen Einrichtungen (Stationen, Umlenkstationen, Stltzen) ist hier
ggf. ausgeschlossen. Ob die Lage der Trasse hier moglich ist (Stérung durch Beleuchtung/ Schat-
tenwurf der Kabinen/ Betriebsgerdusche), ist im Einzelfall zu prifen. Ein Konzept fur die Bergung
von Fahrgdsten aus den Kabinen ist so auszurichten, dass keine Eingriffe durch zusatzliche Wege
etc. erforderlich werden.

IV.1 Stadtrdume und Seilbahnen

Der Bau einer Seilbahn in stadtischer Umgebung figt dem meist bereits intensiv genutzten urba-
nen Raum weitere Elemente hinzu. Gegenlber schienen- oder stralengebundenen Systemen hat
die Seilbahn allerdings den Vorteil, dass ihre Trasse im Raum Uber Fahrbahnen, bebauten Flachen
oder Freianlagen verlaufen kann und die ,,normale” Verkehrsebene auf der Gelandeoberflache
lediglich punktuell durch Stationen und Stutzen berihrt wird.

B stitze
Sicherheitsabstand Trasse
Station im EG-Bereich

Station im OG-Bereich

Abb. 19. Schemaskizze zum Flachenverbrauch Seilbahn

Durch FUhrung des Verkehrssystems in der zweiten Ebene und die dafiir erforderliche technische
Infrastruktur entstehen neue Herausforderungen, die stadtebaulich betrachtet und gelost werden
mussen:

»=  Uber welche Grundstiicke kann die Trasse gefiihrt werden?
=  Welche Nutzungen grenzen an bzw. missen durch die Trasse gequert werden?

32



SSPmmr ACINGEROP O3 Arch, Redr
W2K Mupster wess oerer - L= wvi.....

Infrastruktur

. Kénnen Trasse und Stationen einen ausreichenden Abstand zu bestehenden baulichen Anla-
gen einhalten?

=  Kommt es zu Kollisionen mit bestehender Infrastruktur — bei der gleichzeitigen Anforderung,
an Umsteigepunkten die Wege moglichst kurz zu halten?

= Werden historische Parks, Ensembles und Gebdude mit ihren Wirkungsraumen sowie wich-
tige Sichtachsen beeintrachtigt?

- Hat die Seilbahn, tber die Verbesserung der offentlichen Mobilitat hinaus, eine positive Wir-
kung auf die erschlossenen Quartiere?

Zielkonflikte sind bei der Trassierung von Seilbahnprojekten zu erwarten, der Wunsch eines bes-
seren offentlichen Nahverkehrs muss daher weiteren gesellschaftlichen Interessen gegeniberge-
stellt werden.

IV.2  Eigentumsverhaltnisse und Seilbahntrassen

Fir die Errichtung von 6ffentlicher Infrastruktur sind die dafiir benotigten Grundsticke ein Schlis-
selfaktor. Fur Seilbahnen benotigt man, aufgrund der von der Oberflache weitgehend unabhéangi-
gen Trasse, auf der Erdgeschossebene nur Platz fir Stationen, Stlitzen und wenige Garagierungs-
und Werkstattgebaude. Die Akzeptanz des Uber der Oberflache gefiihrten Nahverkehrssystems
wird daher in hohem MalRe davon abhdngen, wie stark die dafiir vorgesehene Trasse private
Grundsticke queren muss, oder, ob sie in nur geringem Abstand parallel zu privaten Grundstu-
cken verlauft.

Folgende abgestufte Vorgehensweise kann zu einer besseren Akzeptanz der Seilbahn beitragen
und Konflikte mit privaten Grundstlickseigentiimern begrenzen:

= Fihrung der Trasse moglichst im offentlichen Raum,

- auf kommunalen Grundsticken,

- auf Grundstlicken von Land und Bund,

= auf Grundstlicken von Gesellschaften, die sich im Eigentum von Kommune, Land und Bund
befinden.

=  Private Grundstlcke sollten nur herangezogen werden, wenn keine vertretbare alternative
Trassenfihrung auf 6ffentlichem Grund moglich ist.

Stadt Neu-Ulm und Stadt Ulm
Landkreis Neu-Ulm
Baden-Wirttemberg / Bayern
BRD

Privateigentimer

Deutsche Bahn

Andere

Abb. 20. Eigentumsverhaltnisse: Ulm, Station Lehrer Tal
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bb. 21. Eigentumsverhéltnisse: Ulm, Station Hauptb
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IV.3  Nutzungen im Stadtraum und Seilbahntrassen

Die Nachbarschaft sensibler Nutzungen ist bei der Seilbahntrassierung zu prifen. Dabei sind nicht
nur die ausgelibten Nutzungen zu betrachten, sondern auch zulassige Nutzungen aus noch nicht
umgesetzten Bebauungsplanen und geplanten baulichen Entwicklungen.

(Offentliche) Verkehrsflachen sind im Sinne einer Biindelung von Verkehrsfunktionen am besten
fur die Trassierung der Seilbahn geeignet.

Aus noch nicht umgesetzten Nutzungen aus Bebauungspldanen und des Flachennutzungsplans
kann zukinftig zusatzliches Fahrgastaufkommen fir die Seilbahn entstehen.
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Abb. 22. Eigentmsverhéltnisse: Neu-Ulm, Varianten fir Station ZUP Neu-Ulm

Stadt Neu-Ulm und Stadt Ulm
Landkreis Neu-Ulm
Baden-Wirttemberg / Bayern
BRD

Privateigentimer

Deutsche Bahn

Andere

Stadt Neu-Ulm und Stadt Ulm
Landkreis Neu-Ulm
Baden-Wirttemberg / Bayern
BRD

Privateigentimer

Deutsche Bahn

Andere
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Bei gewerblichen oder 6ffentlichen Einrichtungen muss im Einzelfall untersucht werden, ob die
Querung durch die Seilbahntrasse moglich ist (Kategorien: Produktion und Verwaltung, Sport, Bil-
dung, Innere Sicherheit und Verteidigung).

Die Trassierung der Seilbahn wurde entsprechend folgender Priorisierung vorgenommen:

= Fihrung moglichst Gber 6ffentlichen Verkehrsflachen oder Gber Griinflaichen

= Ggf. Fihrung auch tUber Grundstticken mit 6ffentlichen Nutzungen, sofern es sich nicht um
sensible Einrichtungen handelt

= Ggf. Fihrung auch Gber Gewerbegebiete

= Die Querung von Wohngebieten soll nur in Ausnahmefallen erfolgen, wenn keine vertretbar
herstellbaren Trassierungsalternativen zur Verfligung stehen.

IV.4 Denkmalschutz und Seilbahntrassen

Da es sich bei den Seilbahntrassen -mit Kabinen, Seilfihrung, Stltzen, Stationen und Betriebsbau-
werken- um im Stadt- und Landschaftsraum sichtbare und wahrnehmbare Elemente handelt,
muss ihre Wirkung auf sensible Elemente im Stadt- und Landschaftsgeflige gepriift werden. Be-
sondere Beachtung gilt dabei dem denkmalgeschitzten baulichen und landschaftlichen histori-
schen Erbe.

Im stadtischen Kontext konnen, aufgrund der eingeschrankten Moglichkeiten bei der Seil-
bahntrassierung, denkmalgeschiitzte Gebdude und Bereiche nicht weitraumig umfahren werden.
Die folgenden Pramissen wurden der Trassierung zugrunde gelegt:

= Denkmalgeschitzte Grinanlagen/Ensembles/Gebaude sollen durch die Trasse nicht gequert
werden.

= Stltzen und Stationen sowie sonstige fir den Seilbahnbetrieb notwendige Einrichtungen sol-
len nicht in denkmalgeschitzten Griinanalgen oder Ensembles errichtet werden

= Die Wirkung auf Einzeldenkmaler, die von der Trasse tangiert werden, wurden im Einzelfall
betrachtet

35



Machbarkeitsstudie
Urbane Seilbahn in Ulm

n Baudenkmal

Bodendenkmal/Archdo. Denkmal
Naturdenkmal

: ] Ensemble/Gesamtanlage
Verkehrs- und Wirtschaftsflache
Grunflachen

" Priffall (Arch)

- Priiffall (Buk)

Abb. 24. Denkmalschutz: Neu-Ulm, Varianten fir Station ZUP Neu-Ulm

IV.5 Stadtische Sichtachsen und Seilbahntrassen

Die Bedeutung von Sichtachsen liegt in der raumlichen und visuellen Verbindung verschiedener
Bereiche des Stadtgefliges. Sichtachsen sind haufig aus topografischen Gegebenheiten, natur-
raumlichen Verknipfungen oder historischen Strallen- und Wegebeziehungen entstanden.

Durch die Bewahrung von Sichtachsen sichert man das historische Erbe, aber auch die raumlichen
Verbindungen innerhalb der Gesamtstadt oder von Stadtteilen. Auf lokaler Ebene helfen Sichtach-
sen oft, die Verbindung und den Zusammenhalt von Quartieren, trotz Barrieren wie einer ver-
kehrlich bedeutsamen StralRe, zu gewahrleisten.

Fir die Orientierung im Raum und die Auffindbarkeit der Seilbahnstation als Teil des 6ffentlichen
Nahverkehrs, kann die Positionierung der Stationen im Wirkungsbereich der Sichtachsen einen
wichtigen Beitrag leisten. Gut gestaltete Stationen kénnen bei guter Wahrnehmbarkeit zur Auf-
wertung der Nachbarschaft beitragen.

Die oberirdische Fiihrung der Seilbahn in ca. 30-35m Héhe und die Positionierung der Stitzen und
Stationsbauwerke im stadtischen Strallen- oder Freiraum hat Auswirkungen auf die Sichtachsen
im Stadtraum. Anhand folgender Punkte wurde geprift, ob wichtige Sichtachsen verstellt oder
vorhandene Blickbeziehungen unterbrochen wurden, oder, ob positive Auswirkungen der Seil-
bahn im Kontext der Sichtachsen entstehen:

= die Wirkung der Seilbahn im Kontext denkmalgeschiitzter Ensembles und Gebaude
= die Auswirkungen der Seilbahn auf wichtige Sichtachsen
= Stationsbauwerke im Wirkungsraum von Sichtachsen
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Abb. 25. Sicht’achsen: Beispiel Wilhelmsburg und Graben in Ulm
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IV.6 StralRenabhangige und straBenunabhangige Fihrung der Seil-
bahntrassen

Grundsatzlich konnen urbane Seilbahntrassen in StraRenrdaume integriert werden oder straRenun-
abhangig gefiihrt werden.

Die FUhrung im Stralenraum ist vorteilhaft, da sich Straenflachen in der Regel bereits in 6ffentli-
cher Hand befinden und keine privaten Flachen mit sensiblen Nutzungen oder empfindliche Frei-
raume gequert werden mussen.

Bei straRenunabhangiger Trassenfihrung eignen sich insbesondere Abstandsflachen zu Straen-
oder Bahnflachen, soweit sie ausreichend dimensioniert sind, sowie landwirtschaftlich genutzte
Flachen. Alle Gbrigen Freiflichen sind, durch ihre hohe Bedeutung fiir Freizeit oder Okologie, nur
schwer bzw. mit hohem Ausgleichsaufwand fir die Trassierung von Seilbahnen nutzbar.

Voraussetzung fur die Fihrung im StraRenraum ist jedoch die ausreichende Dimensionierung des

StraRenraums, besonders im Bereich der Stationen. Gut geeignet sind breite StraRenrdaume (min.

ca. 50 m), die im Trassenbereich gentgend Abstand zur angrenzenden Bebauung erlauben und im
Bereich des Mittelstreifens (min. ca. 4-5m) ausreichend Platz fir Stitzen gewahrleisten.

Stationen liegen haufig nahe an Kreuzungsbereichen, um eine gute Erreichbarkeit der Station und
die Verknipfung mit anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf kurzem Wege zu gewahrleisten.
Hier geben die vielfaltigen Anforderungen an die Erdgeschossebene (Mindestanforderungen fiir
Fahrstreifen des MIV und Radverkehrsanlagen sowie die erforderlichen Flachen fir Gehwege und
die Zugangsbereiche der Stationen) sowie die Mindestabstande der Stationsgebaude zu benach-
barten Gebauden den Flachenbedarf im StraRenquerschnitt vor. Besonders geeignet sind Kreu-
zungsbereiche mit platzartigen Aufweitungen.

Die Flachenverteilung der Station im Querschnitt entspricht folgenden Prinzip:

=  Flachen Ebene +1 _ Flachen fiir den Seilbahnbetrieb, ggf. Nebennutzungen (z.B. Kiosk)

= Flachen Ebene O _ Erreichbarkeit der Station im Verkehrsraum, ggf. Nebennutzungen (z.B.
Kiosk)

= Flachen Ebene -1 _ Griindung

Bei bereits vorhandenen StralRenrdumen reicht der Platz haufig nicht aus, um fir Stitzen und Sta-
tionsgebaude die Abstandsflachen nach Bauordnung einzuhalten. Die einzuhaltenden Mindestab-
stdnde bemessen sich dann nach den Anforderungen des Brandschutzes (min. 5m) bzw. der Not-
wendigkeit, in den angrenzenden Gebauden die Belichtung entsprechend den Anforderungen an
gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse sicherzustellen (z.B. 45° Lichteinfallswinkel bei Aufent-
haltsraumen von Wohnnutzung).

Die Trasse von 1S (Einseilsystem)-Seilbahnen befindet sich durch die Fiihrung in ca. 19-22m Hohe
in etwa auf Hohe der beiden oberen Geschosse eines siebengeschossigen Wohngebaudes. Bei 3S
(Dreiseiltechnik)-Seilbahnen werden die Kabinen auf 28-32m Hohe und damit Uber die obersten
Geschosse Ublicher Wohngebaude gefiihrt.

Die Hohe und die Lage der Stiitzen kann durch eine situationsgerechte Planung so angepasst wer-
den, dass zum einen das Seil und die Kabinen in ausreichender Hohe gefihrt werden und zum an-
deren beispielsweise auf der Mittel- oder Randbegriinung der StraRe vorhandene Baume erhalten
werden kénnen.
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IV.7 Seilbahntrassen im Kontext mit Freiraum und Landschaft

Die freiraumlichen und landschaftlichen Rahmenbedingungen wurden durch die Auswertung der
Grundkarte M1:5.000 (DGK 5), von Luftbildern, durch vorhandene Daten aus dem Bereich Natur-
und Landschaftsschutz sowie durch Begehungen vor Ort zusammengetragen. Im Rahmen der
Machbarkeitsstudie erfolgt eine Grobabschatzung der Betroffenheit freiraumlicher und land-
schaftlicher Belange. In einem moglichen Genehmigungsverfahren missten eingehende natur-
schutzfachliche, faunistische und artenschutzrechtliche Untersuchungen ebenso durchgefihrt
werden wie Betrachtungen zu Bereichen, die fir die Erholung der Stadtbevoélkerung von Bedeu-
tung sind.

Grundsatzlich beschréanken sich die Einwirkungen des 6ffentlichen Verkehrsmittels Seilbahn auf
die Punkte/Orte fiir die Stationen und Stiitzen, was die Flichenbeanspruchung angeht. Das Uber-
fliegen kann Auswirkungen auf die Lebensraume von Vogeln und Fledermausen in landschaftlich
sensiblen Rdumen, aber auch auf die Einschrankung der Erlebnisqualitat in Erholungsraumen fir
die Stadtbewohner zur Folge haben. So kann die visuelle Auswirkung der Anlagen erhebliche visu-
elle Beeintrachtigungen im offentlichen Raum auslésen und dies besonders in den harmonisch
gestalteten, von Ruhe, Entspannung und Naturerlebnis bestimmten Gebieten. Auch die Unterbre-
chung wichtiger Wegebeziehungen fur FuRganger und Radfahrer durch die Lage der Stitzen und
Stationen kann die Erholungsbedeutung der Offentlichen Griinflichen einschranken.

Andererseits ist nicht zu Gbersehen, dass mit der Benutzung der Seilbahn ein grofRartiges Land-
schaftserlebnis verbunden ist. Das gilt in besonderem MaRe fir den Aufstieg zur Wilhelmsburg
mit dem Ausblick auf die Stadt, die Querung der Donau oder das Uberfliegen der Glacis-Anlagen
in Neu-UIm. Dieser Tatbestand wirde dazu beitragen, dass das grundsatzlich umweltfreundliche
offentliche Verkehrsmittel Seilbahn eine entsprechende Akzeptanz erfahrt.

Fir die Beurteilung der in den Korridoren in Betracht kommenden Trassenvarianten und die ent-
stehenden Raumwiderstande wurden folgende thematische Ebenen zu Grunde gelegt:

= (Offentliche Griinflichen

= Wertvolle Baumbestande

= Schutzgebiete Natur und Landschaft

= Wasserschutzgebiete und Uberschwemmungsgebiete

Jede dieser Ebenen ist mit der Kartengrundlage DGK 5 verknipft, die unterschiedlichen Trassen-
varianten werden mit diesen Grundlagen Uberlagert und bewertet. Dies gilt fir den gesamten Un-
tersuchungsbereich der Stadte Ulm und Neu-Ulm wie flr die nahere Betrachtung besonders sen-
sibler Teilrdume wie beispielsweise der Wilhelmsburg.

IV.7.1 Offentliche Griinflichen

Die Suchraume fur mogliche Trassen liegen in den 6ffentlichen Rdumen, das sind die Verkehrsfla-
chen (StraRenrdume und Bahnanlagen) sowie die Offentlichen Griinflachen. Hier sind von beson-
derer Bedeutung:

= die Hangbereiche zur Wilhelmsburg

= die Querung der Donau

= das Glacis in Neu-Ulm

= die Umgebung der Ludwigsvorfeste in Neu-Ulm

= der Grinzug in dem neuen Stadtquartier Wiley In Neu-Ulm

Neben der Vorsorge fiir die Erholung haben die 6ffentlichen Griinflaichen wichtige Funktionen
hinsichtlich der Verbesserung des Stadtklimas, der Grundwasser-Neubildung und der stadtraumli-
chen Gestaltgebung zu erflllen. Wahrend Stadtklima und Hydrogeologie aufgrund der punktuel-
len Eingriffe eher weniger berthrt sind, ist die Betroffenheit fir die Gestalt- und Erlebnisqualitat
mit erheblich héheren Risiken einzuschatzen.
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Abb. 27. Offentliche Griinflichen: Beispiel im Bereich siidlich der Ludwigsvorfeste in Neu-Ulm

IV.7.2  Wertvolle Baumbestdnde

Aus den Daten der Stadte Ulm und Neu-Ulm sind die wertvollen Baumbestande im Bereich der
moglichen Trassenkorridore dargestellt. Die wichtigsten Bestande liegen naturgemaR in den Of-
fentlichen Grinflachen und in den Schutzgebieten fur Natur und Landschaft. Aber auch die Stra-
Renrdume und grolRere Verkehrsanlagen wie die groRen Kreuzungsbauwerke und Kreisel weisen
Baumbestande auf, die fiir das Stadtklima und die Gestaltung der Offentlichen Rdume von erheb-
licher Bedeutung sind. Dies trifft beispielsweise fiir die Situationen am Lehrer Tal, am Blaubeurer
Tor, am Soflinger Kreisel und am Ehinger Tor in Ulm besonders zu. Die Baumbestande sind gefahr-
det durch die Lage der Stiitzen und Stationen, aber auch durch die auf die Stationen zufiihrenden
Trasse.

Seceee

Abb. 28. Baumbestdnde: Beispiel im Bereich Soflinger Kreisel und Ehinger Tor in Ulm
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IV.7.3 Schutzgebiete Natur und Landschaft
Fir den Schutz von Natur und Landschaft existieren eine Reihe von Randbedingungen:

= Wertvolle Biotope: Glacisanlagen in Neu-UIm, Umgebung Ludwigsvorfeste in Neu-Ulm, Bio-
tope im Bereich der Wilhelmsburg

= FFH-Gebiete: sind nicht betroffen

= landschaftsschutzgebiete: Wilhelmsburg und Donauauen

= Wertvolle Landschaftsbestandteile: Hangwalder der Wilhelmsburg

= Naturdenkmale: ,, Trommelwiese” (Halbtrockenrasen) westlich der Wilhelmsburg, Felspartie
am Hangful® der Wilhelmsburg, Nahe Station Lehrer Tal

Fir die Seilbahnvarianten sind Belastungen fir das Neu-Ulmer Glacis und vor allem fir die Hang-
bereiche der Wilhelmsburg zu nennen. Sie beziehen sich auf die Flachenbeanspruchungen der
notwendigen Stiitzen und Stationen sowie auf mégliche Auswirkungen auf die Jagdraume von Vo6-
geln und Fledermausen.

Biotop

Waldbiotop
Flora-Fauna-Habitat N
Landschaftschutzgebiet

Geschutzte
Landschaftsbestandteile

N BzZEE

Naturdenkmal

Abb. 29. Schutzgebiete Natur und Landschaft: Beispiel im Bereich der Wilhelmsburg in Ulm (mit
Trommelwiese, Hangwalder und Biotopen)
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IV.7.4 Wasserschutzgebiete und Uberschwemmungsgebiete

Die den Wasserhaushalt berihrenden Belange wie Betroffenheit von Wasserschutzgebieten und
Uberschwemmungsgebieten treffen nicht zu.

| 1 | Wasserschutzgebiet

7;7# ...& ) "‘r/ i R @ Uberschwemmungsgebiet
A7 =3¢ SR Wy +1* Ha100

Abb. 30. Wasserschutzgebiete und Uberschwemmungsgebiete: Beispiel im Bereich der Donau

IV.8 Kollision der Seilbahntrassen mit anderen Trassen

Aufgrund der Bauweise von Seilbahnen, die nur punktuell durch Stitzen und Stationsbauwerke
mit der Oberflache verbunden sind, kommt es zu wenigen Schnittpunkten mit den Trassen ande-
rer Verkehrsmittel oder der Versorgungsinfrastruktur.

Zu den wenigen Punkten, Gber die Seilbahnsysteme mit der Oberflache verbunden sind, gibt es im
urbanen Raum, aufgrund der im Gegensatz zur Trassierung im Naturraum raumlich eng begrenz-
ten Trassenkorridore, allerdings oft keine praktikablen Standortalternativen.

An diesen Punkten steht die Seilbahn durch ihre statischen Anforderungen wie Stiitzen und Fun-
damentierungen sowie ihren fir den Betrieb erforderlichen Flachen in Konkurrenz zum Flachen-
und Grindungsbedarf bereits vorhandener Trassen. Auf der Oberflache oder unter im Unter-
grund vorhandene Trassen von (Verkehrs-)Wegen oder Sparten missen dann den Anforderungen
der Seilbahn angepasst werden.

Uber dem Grund gefiihrte Systeme, wie aufgestanderte Trassen (Briicken) oder Freileitungen zur
Stromversorgung (Hochspannungsleitungen / Oberleitungen von Bahnlinien), kénnen durch eine
entsprechend darauf abgestimmte Anpassung der Stitzenhéhen der Seilbahn bewaltigt werden.

Bei der Trassierung der Seilbahn sollten andere Trassen (in der Aufsicht) moglichst senkrecht ge-
quert werden. Parallelfihrungen zu vorhandenen Trassen und spitzwinklige Querungen verursa-
chen bei engen raumlichen Verhéltnissen ggf. einen hohen Anpassungsbedarf an den Bestand-
strassen.

Im Trassenverlauf sind die folgenden anderen Trassen zu prifen:

=  Ful- und Fahrradwege
= Strallen
=  Autobahn
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Bahnlinien (DB)

StraRenbahnen

Ingenieurbauwerke

Hochspannungsleitungen

Sparten Wasser, Abwasser (Kanale), Fernwarme, Gas, Strom, Telekommunikation

*a A SN / —=
Abb. 31. Trassenkollisionen: Beispiel Bahnanlagen in Neu-Ulm
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V. Einordnung in die Werkzeuge der Planung und Genehmigung

V.1 Gesetzliche Grundlagen

Die Realisierung von drei Seilbahntrassen in Ulm (Teilstrecke 1), in Neu-UIm (Teilstrecke 3) sowie
zwischen diesen beiden Stadten (Teilstrecke 2) stellt komplexe, landesgrenziiberschreitende Inf-
rastrukturvorhaben dar. Die zu beachtenden rechtlichen Vorgaben ergeben sich aus einer Vielzahl
—in erster Linie offentlich-rechtlicher — Regelungsmaterien (insbesondere Planungsrecht, Um-
weltrecht, Verfassungsrecht). Sie entstammen unterschiedlichen Regelungsebenen (Européische
Union, Bund, Lander). Nachfolgend werden daher die wichtigsten Rechtsgrundlagen fiir das Seil-
bahnvorhaben dargestellt.

Besonders bedeutsam ist die gemal Art. 288 Abs. 2 S. 2 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der
Européischen Union? (im Folgenden: AEUV) in Deutschland unmittelbar geltende Verordnung
(EU) 2016/424 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 9. Marz 2016 tber Seilbahnen
und zur Aufhebung der Richtlinie 2000/9/EG? (im Folgenden: Seilbahn-VO). Diese regelt in ihrem
Art. 9 Abs. 1, dass jeder Mitgliedstaat Genehmigungsverfahren fir den Bau und die Inbetrieb-
nahme von in seinem Hoheitsgebiet befindlichen Seilbahnen? festlegt.

Entsprechend der Kompetenzverteilung des Grundgesetzes* liegt die Gesetzgebungskompetenz
flr die Realisierung von Seilbahnen bei den Bundeslandern (Art. 70 Abs. 1 GG). Die Bundeslander
Baden-Wirttemberg und Bayern haben in Ausfihrung des Art. 9 Abs. 1 Seilbahn-VO landesge-
setzliche Vorschriften tGber die Planung und Genehmigung von Seilbahnen erlassen. Diese finden
sich fir Baden-Wirttemberg in §§ 9 ff. des Gesetzes Uber Seilbahnen, Schleppaufziige und Ver-
gnligungsbahnen in Baden-Wirttemberg? (im Folgenden: LSeilbG BW) und fur Bayern in Art. 11
ff. des Gesetzes Uber die Rechtsverhaltnisse der nichtbundeseigenen Eisenbahnen und der Seil-
bahnen in Bayern® (im Folgenden: BayESG). Ergénzt werden die Regelungen des Planungs- und
Genehmigungsverfahrens fur Seilbahnen durch die Landesverwaltungsverfahrensgesetze
(LVWVG BW7 und BayVwVfG2). Die fir Inhalt und Ablauf der Umweltvertréaglichkeitsprifung als
Bestandteil des Zulassungsprozesses (§ 11 Abs. 1 S. 5 LSeilbG BW bzw. Art. 13 Abs. 2 BayESG)
malRgeblichen Vorschriften finden sich — § 7 Abs. 3 UVwWG BW? bzw. Art. 78a BayVwVfG —im We-
sentlichen10im Gesetz Giber die Umweltvertraglichkeitsprifung!! (UVPG).

Die Seilbahnplanung als Infrastrukturfachplanung wird in die gestufte raumliche Gesamtplanung
der Bundesrepublik Deutschland nach MaRgabe der Planungsgesetze des Bundes (ROG?2,

1 ABI. C 202 vom 07.06.2016, S. 47 (konsolidierte Fassung des AEUV aus dem Jahr 2016).

2 ABI. L 81 vom 31.3.2016, S. 1, berichtigt durch ABI. L 266 vom 30.9.2016, S. 8.

3 Den Begriff der Seilbahn definiert Art. 3 Nr. 1 Seilbahn-VO wie folgt: Ein an seinem Bestimmungsort errichtetes, aus der Inf-
rastruktur und Teilsystemen bestehendes Gesamtsystem, das zum Zweck der Beférderung von Personen entworfen, gebaut,
zusammengesetzt und in Betrieb genommen wurde und bei dem die Beférderung durch entlang der Trasse verlaufende
Seile erfolgt.

4In der im Bundesgesetzblatt Teil Ill, Gliederungsnummer 100-1, veréffentlichten bereinigten Fassung, zuletzt gedndert durch
Artikel 1 des Gesetzes vom 15.11.2019, BGBI. |, S. 1546.

5In der Fassung vom 20.11.2003, GBI. BW 2004, S. 10, zuletzt gedndert durch Artikel 13 des Gesetzes vom 11.02.2020, GBI.
BW, S. 37.

6|n der Fassung der Bekanntmachung vom 09.08.2003, GVBI. BY, S. 598, zuletzt gedndert durch § 1 Abs. 370 der Verordnung
vom 26.03.2019, GVBI. BY, S. 98.

7Verwaltungsverfahrensgesetz fiir Baden-Wiirttemberg in der Fassung vom 12.04.2005, GBI. BW, S. 350, zuletzt gedndert
durch Artikel 1 des Gesetzes vom 12.05.2015, GBI. BW, S. 324.

8 Bayerisches Verwaltungsverfahrensgesetz in der in der Bayerischen Rechtssammlung, BayRS 2010-1-1, ver6ffentlichten be-
reinigten Fassung, zuletzt geandert durch Artikel 9a Abs. 1 des Gesetzes vom 25.03.2020, GVBI. BY, S. 174.

2 Umweltverwaltungsgesetz vom 25.11.2014, GBI. BW, S. 592, zuletzt gedndert durch Artikel 46 des Gesetzes vom
11.02.2020, GBI. BW, S. 37.

10 |n Baden-Wiirttemberg gilt die Verweisung auf das UVPG gemé&R § 7 Abs. 3 UVwWG BW nur, soweit dieses in seinen §§ 7 ff.
Inhalt und Ablauf der Umweltvertraglichkeitsprifung unvollstandig regelt.

11|n der Fassung der Bekanntmachung vom 24.02.2010, BGBI. |, S. 94, zuletzt geadndert durch Artikel 117 der Verordnung vom
19.06.2020, BGBI. |, S. 132.

12 Raumordnungsgesetz vom 22.12.2008, BGBI. I, S. 2986, zuletzt geandert durch Artikel 159 der Verordnung vom 19.06.2020,
BGBI. I, S. 1328.
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BauGB13) und der Lander Baden-Wirttemberg (LplG BW14) und Bayern (BayLplG1®) sowie der auf
dieser Grundlage erlassenen raumlichen Gesamtplane integriert (Regional- und Bauleitplane).

Daruber hinaus ergeben sich umweltbezogene Planungs- und Genehmigungsanforderungen aus
den umweltrechtlichen Fachgesetzen, wie dem BNatSchGe und dem WHG?’,

Die fir die Realisierung des Seilbahnvorhabens ggf. erforderlichen Enteignungen richten sich in
Baden-Wdirttemberg nach den Vorgaben des Landesenteignungsgesetzes!® (LEntG BW), in Bayern
nach MaRgabe des Bayerischen Gesetzes Uber die entschadigungspflichtige Enteignung?®
(BayEG).

V.2  Analyse der Planungs- und Genehmigungsverfahren

Da von den drei Seilbahntrassen je eine ausschlieRlich in Baden-Wirttemberg bzw. in Bayern ver-
lduft, werden zunachst die Planungs- und Genehmigungsverfahren in diesen beiden Bundeslan-
dern dargestellt. AnschliefRend wird die Zulassung der geplanten Landesgrenzen Uberschreiten-
den Teilstrecke 2 erortert.

V.2.1 Seilbahnzulassung in Baden-Wirttemberg

Das LSeilbG BW gilt nach § 1 Abs. 1 fir Seilbahnen, die dem Personenverkehr dienen. Unter Seil-
bahnen sind nach § 2 Abs. 1 S. 1 LSeilbG BW Anlagen flr den Personenverkehr aus mehreren Bau-
teilen zu verstehen, die geplant, gebaut, montiert und in Betrieb genommen werden, um Perso-
nen zu befordern. Dabei handelt es sich gemal § 2 Abs. 1 S. 2 Nr. 2 LSeilbG BW unter anderem
um Seilschwebebahnen, deren Fahrzeuge von einem oder mehreren Seilen getragen oder bewegt
werden einschliellich Kabinenbahnen und Sesselbahnen. Da die Teilstrecke 1 in Ulm diese Be-
griffsmerkmale aufweist, unterliegt sie als Seilbahn i. S. d. LSeilbG BW dessen Planungs- und Ge-
nehmigungsvorgaben.

Die Neuerrichtung einer in den Anwendungsbereich des LSeilbG BW fallenden Seilbahn erfordert
zwei Zulassungsentscheidungen mit unterschiedlichen Voraussetzungen und Zustandigkeiten: Die
Bau- und Betriebsgenehmigung nach § 9 LSeilbG BW (vgl. Ziffer V.2.1.1) und die Planfeststellung
nach § 11 LSeilbG BW (vgl. Ziffer V.2.1.2). Die eigentliche Inbetriebnahme der Seilbahn bedarf zu-
dem noch der Betriebserlaubnis nach § 16 LSeilbG BW (vgl. Ziffer V.2.1.3).

V.2.1.1  Bau- und Betriebsgenehmigung (§ 9 LSeilbG BW)

§9 Abs. 1S. 1 LSeilbGBW fordert eine Bau- und Betriebsgenehmigung fir die Realisierung des
Seilbahnvorhabens. Die Genehmigungsvoraussetzungen nennt § 9 Abs. 1 S. 2 LSeilbG. Danach
wird die Bau- und Betriebsgenehmigung erteilt, wenn

= keine Tatsachen vorliegen, die die Annahme rechtfertigen, dass der Antragsteller unzuverlas-
sigist (Nr. 1),

= die Leistungsfdhigkeit des Unternehmers gewdhrleistet ist (Nr. 2),

=  die technische Prufung keine Beanstandung ergibt (Nr. 3),

13 Baugesetzbuch in der Fassung der Bekanntmachung vom 3.11.2017, BGBI. |, S. 3634, zuletzt gedndert durch Artikel 2 des
Gesetzes vom 08.08.2020, BGBI. |, S. 1728.

14 Landesplanungsgesetz in der Fassung vom 10.07.2003, GBI. BW, S. 385, zuletzt gedndert durch Artikel 2 des Gesetzes vom
28.11.2018, GBI. BW, S. 439.

15 Bayerisches Landesplanungsgesetz vom 25.06.2012, GVBI. BY, S. 254, zuletzt gedndert durch § 1 Abs. 263 der Verordnung
vom 26.03.2019, GVBI. BY, S. 98.

16 Bundesnaturschutzgesetz vom 29.07.2009, BGBI. |, S. 2542, zuletzt gedndert durch Artikel 290 der Verordnung vom
19.06.2020, BGBI. I, S. 1328.

17 Wasserhaushaltsgesetz vom 31.07.2009, BGBI. I, S. 2585, zuletzt gedndert durch Artikel 1 des Gesetzes vom 19.06.2020,
BGBI. I, S. 1408.

18Vom 06.04.1982, GBI. BW, S. 97, zuletzt gedndert durch Artikel 3 des Gesetzes vom 14.12.2004, GBI. BW, S. 834.

19|n der in der Bayerischen Rechtssammlung, BayRS 2141-1-B, veroffentlichten bereinigten Fassung, zuletzt gedndert durch §
1 Abs. 163 der Verordnung vom 26.03.2019, GVBI. BY, S. 98.
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=  das Vorhaben offentlichen Interessen nicht zuwiderlauft (Nr. 4) und
= dem Vorhaben keine sonstigen 6ffentlich-rechtlichen Vorschriften entgegenstehen (Nr. 5).

Die Erteilung der Genehmigung bei Vorliegen dieser Voraussetzungen obliegt nach § 25 Abs. 1 S.
1 LSeilbG BW dem Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg. GemaR § 9 Abs. 2 LSeilbG BW i.
V. m. § 36 LVWVfG BW kann das Ministerium die Genehmigung mit Nebenbestimmungen verse-
hen. Ein Genehmigungswiderruf ist nicht nur unter den Voraussetzungen des § 49 LVwVfG BW
zuldssig (§ 10 Abs. 2 LSeilbG BW), sondern auch aus den in § 10 Abs. 1 LSeilbG BW aufgefiihrten
bau- und betriebsspezifischen Grinden.

V.2.1.2  Planfeststellung (§ 11 LSeilbG BW)

Zusatzlich bedurfen Seilbahnen der Planfeststellung. § 11 Abs. 1 S. 1 LSeilbG BW ordnet an, dass
neue Seilbahnen einschlieRlich zugehériger Einrichtungen nur gebaut und bestehende nur gean-
dert werden dirfen, wenn der Plan vorher festgestellt ist. Die Planfeststellung selbst vollzieht sich
gemall § 72 Abs. 1 LVwVfG BW nach den fir landesrechtliche Planfeststellungen allgemein gelten-
den §§ 73 bis 78 LVwWVfG BW. § 11 Abs. 1 S. 2 bis S. 7, Abs. 3 und 4 LSeilbG BW enthélt jedoch ei-
nige diesen allgemeinen Bestimmungen vorgehende Spezialregelungen.

Die Rechtswirkung der Planfeststellung besteht nach § 75 Abs. 1 S. 1 Hs. 1 LVwVfG BW darin, die

Zulassigkeit des Seilbahnvorhabens20 einschliellich der notwendigen FolgemaRnahmen an ande-
ren Anlagen im Hinblick auf alle von ihm berlhrten offentlichen Belange festzustellen. Neben der
Planfeststellung sind andere behordliche Entscheidungen nach Bundes- oder Landesrecht, insbe-
sondere 6ffentlich-rechtliche Genehmigungen, Verleihungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustim-
mungen und Planfeststellungen nicht erforderlich (§ 75 Abs. 1 S. 1 Hs. 2 LVwWV{G).2

Das Planfeststellungsverfahren wird durch einen Antrag des Seilbahnunternehmers (vgl. § 10 Abs.
1 Nr. 1 LSeilbG BW) eingeleitet. Daran schlieft sich das Anhorungsverfahren nach § 73 LVwWVfG
BW an. Der Trager des Vorhabens hat den Plan der Anhérungsbehorde — gemal § 25 Abs. 6
LSeilbG BW das fur den Stadtkreis Ulm o6rtlich zustandige Regierungsprasidium Tlbingen — einzu-
reichen (Abs. 1 S. 1).22 Die Anhorungsbehdérde beteiligt durch das Seilbahnvorhaben beriihrte Be-
horden sowie betroffene Dritte und anerkannte Vereinigungen (Abs. 2 bis 8). Das Anhérungsver-
fahren endet mit der Stellungnahme der Anhérungsbehérde zum Ergebnis des
Anhorungsverfahrens; dies ist innerhalb eines Monats nach Abschluss der Erérterung mit dem
Plan, den Stellungnahmen der Behorden und der anerkannten Vereinigungen sowie den nicht er-
ledigten Einwendungen der Planfeststellungsbehérde zuzuleiten (Abs. 9). Die Durchfiihrung der
gemall § 11 Abs. 1S. 5 LSeilbG BW erforderlichen Umweltvertraglichkeitsprifung kann zur Be-
schleunigung des Planfeststellungsverfahrens parallel zum Anhérungsverfahren erfolgen. 2

Ist der eingereichte Plan mit den fachgesetzlichen Vorgaben vereinbar?* und bringt er die von ihm
berthrten Belange in einen gerechten, d. h. abwadgungsfehlerfreien Ausgleich, stellt die Planfest-
stellungsbehoérde nach § 74 Abs. 1 LVwVfG BW den eingereichten Plan durch Verwaltungsakt fest

20 Einbezogen werden kénnen gemaR § 11 Abs. 1°S. 3 LSeilbG BW auch die fur den Betrieb der Seilbahn erforderlichen Neben-
und Hilfseinrichtungen wie Wasser- und Stromversorgungsanlagen, Zufahrten, Seilbahnstationen, Werkstatten und ahnliche
technische Einrichtungen.

21 Diese Konzentrationswirkung erfasst jedoch nicht die Bau- und Betriebsgenehmigung nach § 9 Abs. 1 LSeilbG BW.

22 Der Plan besteht nach § 73 Abs. 1 S. 2 LVWVfG BW aus den Zeichnungen und Erlduterungen, die das Vorhaben, seinen An-
lass, die von dem Vorhaben betroffenen Grundsticke und Anlagen sowie Namen und gegenwartige Anschriften der be-
troffenen Eigentimer erkennen lassen; Grundstiickseigentiimer diirfen dabei nach dem Grundbuch bezeichnet werden,
soweit dem Trager des Vorhabens nicht dessen Unrichtigkeit bekannt ist.

23 Aufgrund einer zwischenzeitlichen Gesetzesanderung erfolgt die Umweltvertréglichkeitsprifung allerdings nicht — wie von &
11 Abs. 1 S. 5 LSeilbG BW vorgesehen — nach Malgabe des Landesgesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung, son-
dern auf der Grundlage des dieses ersetzenden UVwG BW, das vielfach auf das UVPG verweist.

24 Zu Uberprifen ist nach § 11 Abs. 1 S. 2 LSeilbG BW auch, ob Anlagen und ihre Infrastruktur, Teilsysteme sowie Sicherheits-
bauteile den in Anhang Il der EG-Seilbahnrichtlinie genannten grundlegenden Anforderungen entsprechen. Da die EG-Seil-
bahnrichtlinie durch die Seilbahn-VO aufgehoben wurde, ist der vorstehende Verweis so zu lesen, dass Anlagen und ihre
Infrastruktur, Teilsysteme sowie Sicherheitsbauteile den in Anhang Il der Seilbahn-VO genannten wesentlichen Anforderun-
gen genligen missen. Zu beachten ist in diesem Zusammenhang ferner, dass § 11 Abs. 1 S. 4 LSeilbG BW vorsieht, dass die
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(sog. Planfeststellungsbeschluss). GemaR § 74 Abs. 2 LVWVfG BW entscheidet die Planfeststel-
lungsbehorde darin tber die Einwendungen, Gber die bei der Erérterung vor der Anhérungsbe-
horde keine Einigung erzielt worden ist (S. 1) und erlegt dem Trager des Vorhabens gegebenen-
falls Vorkehrungen oder die Errichtung und Unterhaltung von Anlagen, die zum Wohl der
Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen auf Rechte anderer erforderlich sind,
auf (S. 2).

V.2.1.3  Betriebserlaubnis (§ 16 LSeilbG BW)

Bevor die genehmigte und planfestgestellte Seilbahn ihren Betrieb aufnehmen kann, ist nach § 16
Abs. 1 S. 1 LSeilbG BW noch die Betriebserlaubnis des Regierungsprasidiums Freiburg als Auf-
sichtsbehorde (§ 25 Abs. 1 S. 2 LSeilbG BW) einzuholen. Diese wird gemall § 16 Abs. 1 S. 2 LSeilbG
BW erteilt, wenn

= durch eine Abnahme festgestellt ist, dass die Sicherheit der Anlage gewahrleistet ist (Nr. 1),

=  die Nebenbestimmungen der Genehmigung (vgl. § 9 LSeilbG BW) und des Planfeststellungs-
beschlusses (vgl. § 11 LSeilbG BW) erfillt sind (Nr. 2),

= ein Betriebsleiter und die fir eine sichere und ordnungsgemafe Betriebsfiihrung erforderli-
che Anzahl von Stellvertretern (vgl. §§ 14 f. LSeilbG BW) bestellt und bestatigt sind (Nr. 3)
und

= der Unternehmer ausreichend versichert (vgl. § 17 LSeilbG BW) ist (Nr. 4).

Sind lediglich einzelne oder alle Nebenbestimmungen der Genehmigung oder/und des Planfest-
stellungsbeschlusses noch nicht umgesetzt (Genehmigungsvoraussetzung Nr. 2), kann die Auf-
sichtsbehorde nach § 16 Abs. 3 LSeilbG BW eine vorlaufige Betriebserlaubnis fir héchstens drei
Jahre erteilen.

V.2.2 Seilbahnzulassung in Bayern

Das spezielle Zulassungsregime des BayESG findet auf den Neubau Anwendung, wenn es sich da-
bei um eine Seilbahn handelt. Gemalk Art. 11 Abs. 1 BayESG gelten die seilbahnbezogenen Best-
immungen des BayESG u. a. fir Seilbahnen fir die Personenbeforderung. Unter Seilbahnen ver-
steht das BayESG nach Art. 12 Abs. 1 S. 1 an ihrem Bestimmungsort errichtete, aus der
Infrastruktur und Teilsystemen bestehende Gesamtsysteme, die zum Zweck der Beférderung von
Personen oder Gltern entworfen, gebaut, zusammengesetzt und in Betrieb genommen werden
und bei denen die Beférderung durch entlang der Trasse verlaufende Seile erfolgt. Da die Teilstre-
cke 3 in Neu-Ulm diese Begriffsmerkmale aufweist, unterliegt sie als Seilbahn i. S. d. BayESG des-
sen Planungs- und Genehmigungsvorgaben.

Die Neuerrichtung einer Seilbahn erfordert danach zwei Zulassungsentscheidungen: Die Bau- und
Betriebsgenehmigung nach Art. 13 BayESG und die Genehmigung der technischen Planung gemaR
Art. 16 BayESG. Die eigentliche Inbetriebnahme der Seilbahn bedarf zudem noch der Zustimmung
zur Betriebseroffnung nach Art. 17 BayESG. 2>

Plane zur technischen Einrichtung nicht von der Planfeststellungsbehérde, sondern von der Aufsichtsbehorde zu priifen
sind. Bei dieser handelt es sich gemal § 25 Abs. 1 S. 2 LSeilbG BW um das Regierungsprasidium Freiburg. SchlieRlich darf der
Plan nach § 11 Abs. 3 LSeilbG BW nicht festgestellt werden, soweit durch eine Seilbahn eine 6ffentliche StraRe benutzt wer-
den soll (Hs. 1). Eine Befreiung von diesem Verbot ist nur zuldssig, wenn ein unabweisbares 6ffentliches Verkehrsbedurfnis
auf eine andere Weise nicht befriedigt werden kann und die StraRenverkehrsbehorde eine Sondernutzungserlaubnis erteilt
oder zustimmt (Hs. 2).

25 S, ausfuhrlich zu den einzelnen Zulassungen und insbesondere dem detaillierten Verfahrensablauf in dem durch das Bayeri-
sche Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr im Jahr 2018 herausgegebenen Leitfaden fir die Entwicklung von Seil-
bahnen an urbanen Standorten, S. 31 ff.
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V.2.2.1 Bau- und Betriebsgenehmigung (Art. 13 BayESG)

Art. 13 Abs. 1 S. 1 BayESG sieht fir (Neu-)Bau und Betrieb einer Seilbahn das Erfordernis einer Ge-
nehmigung der ortlich zustandigen Kreisverwaltungsbehorde, hier des Landratsamts Neu-Ulm,
vor. Dieses prift nach Art. 13 Abs. 5 BayESG

. Nr. 1: die Betriebssicherheit der Seilbahn, namlich deren Ubereinstimmung mit
= den auf sie anwendbaren Bestimmungen der Seilbahn-VO (lit. a),
= denin einem nach Art. 8 Abs. 5 der Seilbahn-VO erstellten Sicherheitsbericht enthalte-
nen Empfehlungen (lit. b) und
= den sonstigen Anforderungen an einen Anlagenbetrieb, der die Gesundheit und Sicher-
heit von Personen und Eigentum nicht gefahrdet (lit. c),
= Nr. 2: ob Tatsachen vorliegen, aus denen sich die Unzuverlassigkeit der Person oder der Per-
sonen, die das Seilbahnunternehmen leiten (Unternehmer einer Seilbahn) oder ihrer Stell-
vertreter — bei juristischen Personen der nach Gesetz oder Satzung vertretungsberechtigten
Personen — ergibt und
= Nr. 3: ob das Vorhaben 6ffentlichen Interessen widerspricht.

Liegen die Genehmigungsvoraussetzungen vor, ist die Bau- und Betriebsgenehmigung zu erteilen.
Nach Art. 13 Abs. 6 BayESG erfolgt die Zulassung vorbehaltlich der Genehmigung der technischen
Planung gemalR Art. 16 BayESG und der Zustimmung zur Betriebseroffnung gemaf Art. 17
BayESG.

Der Ablauf des Genehmigungsverfahrens folgt aus Art. 14 BayESG. Dieses wird durch den Antrag
eingeleitet, der Uber das Vorhaben und seine Durchfiihrung, insbesondere in technischer und so-
weit erforderlich auch wirtschaftlicher Hinsicht, Aufschluss geben muss (Abs. 1S. 1 und 2).26 Die
Kreisverwaltungsbehorde hoért die Behorden und Stellen, die Trager offentlicher Belange sind, so-
weit sie durch das Vorhaben in ihrem Aufgabenbereich bertihrt werden (Abs. 2 S. 1), an.?’ Da fir
die Seilbahntrasse auf der Teilstrecke 3 nach Art. 13 Abs. 2 BayESG im Genehmigungsverfahren
eine Umweltvertraglichkeitsprifung gemal Art. 78a BayVwVfG i. V. m. dem UVPG durchzufihren
ist, die eine Beteiligung der Offentlichkeit vorschreibt, erfolgt nach Art. 14 Abs. 2 S. 2 BayESG kein
(zusatzliches) Anhorungsverfahren entsprechend der landesrechtlichen Vorschriften Gber die
Planfeststellung.

V.2.2.2  Genehmigung der technischen Planung (Art. 16 BayESG)

Neben der Bau- und Betriebsgenehmigung bedarf die Errichtung der Seilbahntrasse auf der Teils-
trecke 3 der Genehmigung der technischen Planung.

Die Genehmigungsvoraussetzungen nennt Art. 16 Abs. 2 BayESG. Die Genehmigung wird erteilt,
wenn

=  Nr. 1: auf Grund der technischen Planung der Seilbahn angenommen werden kann, dass die
Betriebssicherheit gewéhrleistet ist,

=  Nr.2:ein Plan vorgelegt wird, der den Anforderungen des Art. 73 Abs. 1 Satz 2 BayVwVfG
entspricht; dabei ist die Aufnahme der von dem Vorhaben betroffenen Grundstiicke in den
Plan nicht erforderlich,

=  Nr.3:diein dem gemaR Art. 9 Abs. 2 der Seilbahn-VO vorzulegenden Sicherheitsbericht ge-
nannten Malknahmen zur Behebung etwaiger Risiken bei der technischen Planung berick-
sichtigt worden sind,

= Nr. 4:das nach den Art. 18 bis 21 der Seilbahn-VO nétige Konformitatsbewertungsverfahren
durchgefihrt wurde und

26 Eine detaillierte Auflistung der der Antragstellung beizufiigenden Unterlagen enthélt der Leitfaden fur die Entwicklung von
Seilbahnen an urbanen Standorten (Fn. 25), S. 32 f.

27 Der Leitfaden fir die Entwicklung von Seilbahnen an urbanen Standorten (Fn. 25), S. 34 nennt beispielhaft Behérden und
Stellen, die Trager 6ffentlicher Belange sind.
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= Nr.5: eine Priifbescheinigung tUber die Prifung der technischen Unterlagen vorgelegt wird,
die die Erflllung der unter den Nrn. 1 bis 4 genannten Voraussetzungen bescheinigt; bei die-
ser Prufung ist die Einhaltung der in den Art. 18 bis 21 der Seilbahn-VO und Art. 30 der Ver-
ordnung (EG) Nr. 765/2008 enthaltenen Vorgaben zum Konformitatsbewertungsverfahren
und zur CE-Kennzeichnung zu Gberwachen.

Wie die Bau- und Betriebsgenehmigung ergeht die Genehmigung der technischen Planung nur
auf Antrag.28 Letztere wird jedoch nicht durch die Kreisverwaltungsbehorde, sondern durch die
technische Aufsichtsbehorde erteilt. Nach Art. 15 Abs. 2 BayESG ist dies die Regierung von
Oberbayern.

V.2.2.3  Zustimmung zur Betriebserdffnung (Art. 17 BayESG)

Bevor die nach Art. 13 BayESG hinsichtlich Bau und Betrieb sowie gemaR Art. 16 BayESG in Bezug
auf ihre technische Planung genehmigte Seilbahn ihren Betrieb aufnehmen kann, ist nach Art. 17
Abs. 1 BayESG noch die Zustimmung der Regierung von Oberbayern als technische Aufsichtsbe-
horde (Art. 15 Abs. 2 BayESG) zur Betriebsertffnung einzuholen. Diese wird gemal Art. 17 Abs. 2
BayESG erteilt, wenn

= Nr. 1: eine Prifbescheinigung tber die Abnahme vorliegt, die bestétigt, dass die Seilbahn der
Bau- und Betriebsgenehmigung und der genehmigten technischen Planung entspricht sowie
ihre Betriebssicherheit gewahrleistet ist,

= Nr. 2: der Nachweis der vor der Betriebseroffnung zu erfillenden Nebenbestimmungen der
Bau- und Betriebsgenehmigung und der Genehmigung der technischen Planung erbracht ist,

= Nr. 3: ein Betriebsleiter und mindestens ein Stellvertreter nach MalRgabe des Art. 20 BayESG
bestellt sind und die Bestellung bestatigt ist und

= Nr. 4: das Seilbahnunternehmen gemald Art. 21 BayESG ausreichend versichert ist.

V.2.3 Grenziberschreitende Seilbahn

Fur die Seilbahntrasse auf der Teilstrecke 2, welche die Stadte Ulm und Neu-Ulm Uber die Land-
grenze von Baden-Wirttemberg und Bayern hinweg verbindet, ist die Frage nach dem anzuwen-
denden Zulassungsregime zu klaren. Eine einheitliche Genehmigung der gesamten Teilstrecke 2
nach baden-wirttembergischem oder nach bayerischem (Seilbahn-)Recht scheidet nach der be-
stehenden Rechtslage aus. Denn das Territorialitatsprinzip beschrankt die Geltung des Landes-
rechts wie auch die Zustdndigkeit der dieses vollziehenden Landesbehdrden auf das Gebiet des
jeweiligen Bundeslandes. Vor diesem Hintergrund kommen fiir die Genehmigung der Teilstrecke
2 lediglich zwei Genehmigungsmaglichkeiten in Betracht: Eine abgestimmte Streckenabschnitts-
genehmigung durch Baden-Wirttemberg und Bayern (vgl. Ziffer V.2.3.1) oder eine Gesamtstre-
ckengenehmigung aufgrund staatsvertraglicher Vereinbarung zwischen Baden-Wurttemberg und
Bayern (vgl. Ziffer V.2.3.2).

V.2.3.1 Abgestimmte Streckenabschnittsgenehmigung

Die abgestimmte Streckenabschnittsgenehmigung durch Baden-Wirttemberg und Bayern ist
dadurch gekennzeichnet, dass beide Bundeslander auf der Grundlage einer abgestimmten (ein-
heitlichen) technischen Planung den jeweils auf ihnrem Hoheitsgebiet befindlichen Streckenab-
schnitt durch ihre Landesbehdrden zulassen. Der Streckenabschnitt von Ulm bis zur Landes-
grenze, der Mitte der Donau,?® unterliegt danach dem oben beschriebenen baden-

28 Das Antragserfordernis ergibt sich nicht unmittelbar aus dem Gesetz. S. hierzu und zu den dem Antrag beizufigenden um-
fangreichen technischen Unterlagen den Leitfaden fir die Entwicklung von Seilbahnen an urbanen Standorten (Fn. 25), S. 37
f.

29 Die Festlegung der Landesgrenze zwischen Ulm und Neu-Ulm in der Mitte der Donau erfolgte durch einen im Jahre 1810
zwischen dem Konigreich Bayern und dem Konigreich Wirttemberg abgeschlossenen Grenzvertrag.
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wurttembergischen, der Streckenabschnitt von der Landesgrenze nach Neu-Ulm dem zuvor dar-
gestellten bayerischen Zulassungsregime.

Der Vorteil dieser Losung besteht darin, dass sie auf der Grundlage des geltenden Rechts durch-
flhrbar ist und keiner staatsvertraglichen Basis bedarf. Dieses Genehmigungsmodell findet sich in
der Planungspraxis etwa bei der Bundesfernstralen-Rheinquerung Karlsruhe/Worth.30

V.2.3.2 Die Gesamtstreckengenehmigung aufgrund staatsvertraglicher Vereinbarung

Durch Staatsvertrag zwischen Baden-Wirttemberg und Bayern konnte ein Zulassungsregime fir
die Teilstrecke 2 geschaffen werden. Die Vereinbarung kénnte entweder das baden-wirttember-
gische oder das bayerische Zulassungsregime einschlieRlich der Zustandigkeit der jeweiligen Lan-
desbehorden fur anwendbar erklaren. Eine weitergehende Vereinbarung kdnnte jedoch auch in
der Etablierung eines eigenstandigen Genehmigungsverfahrens fir die Seilbahntrasse auf der
Teilstrecke 2 einschlieRlich der Schaffung einer eigenen Genehmigungsbehorde bestehen.

Der Vorteil der staatsvertraglichen Vereinbarung liegt in der besonderen Passgenauigkeit des
hierdurch etablierten Zulassungsregimes. Im Zuge der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist darauf
hinzuweisen, dass der Abschluss eines Staatsvertrags — selbst bei Bereitschaft der politischen Ent-
scheidungstrager hierzu —in der Regel eine nicht unerhebliche Vorlaufzeit in Anspruch nimmt. Ein
Beispiel fur ein staatsvertraglich geschaffenes Genehmigungsregime bildet die Befugnis des Bun-
deslandes Hamburg zur Durchfihrung der einheitlichen Planfeststellung im Hinblick auf die An-
siedlung des Produktionsstandorts fur den Airbus, die neben hamburgischen auch schleswig-hol-
steinische Gebiete betrifft.31

V.3  Inhaltliche Fragen

V.3.1 Planrechtfertigung

Eine erste materielle Schranke von Infrastrukturvorhaben ist die Planrechtfertigung. Raumbedeut-
same Vorhaben tragen ihre Rechtfertigung nicht in sich selbst, sondern sind im Hinblick auf die
von lhnen ausgehenden Auswirkungen auf rechtlich geschiitzte Belange Dritter und auf die Um-
welt rechtfertigungsbedurftig. Dies liegt auf der Hand, wenn das Vorhaben die Enteignung frem-
den Grundeigentums oder die Eintragung von Dienstbarkeiten erfordert. Die Planfeststellung ent-
faltet enteignungsrechtliche Vorwirkung. Nicht weniger wichtig sind die durch
Infrastrukturvorhaben regelmaRig verursachten mittelbaren Beeintrachtigungen durch mit Ver-
kehr verbundene Immissionen wie Larm, Erschitterungen und Luftschadstoffe. Diese mittelbaren
Immissionen sind nicht als Enteignung im Sinne des Art. 14 Abs. 3 GG zu qualifizieren, weil sie
nicht auf den Entzug konkreter Rechtspositionen gerichtet sind. Durch Infrastrukturvorhaben kén-
nen in der Umgebung lebende Menschen in ihrem Recht auf Gesundheit (Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG)
oder in ihrem Eigentumsrecht (Art. 14 Abs. 1 GG) betroffen sein. 32

305, hierzu die Informationen des Regierungsprasidiums Karlsruhe, online abrufbar unter: https://rp.baden-wuerttem-
berg.de/rpk/Abt4/Ref44/Seiten/B10 2.Rheinbruecke.aspx (zuletzt abgerufen am 02.09.2020). Dabei ist zu beachten, dass
das FernstraRen- im Unterschied zum Seilbahnrecht in Gestalt des BundesfernstraBengesetzes (in der Fassung der Bekannt-
machung vom 28.06.2007, BGBI. I, S. 1206, zuletzt gedndert durch Artikel 2 des Gesetzes vom 08.08.2020, BGBI. I, S. 1795)
zwar Uber eine einheitliche bundesrechtliche Grundlage verfugt. Da die Vollzugskompetenz jedoch bei den Bundeslandern
liegt, erfolgte die Genehmigung der zweiten Rheinbriicke durch je einen Planfeststellungsbeschluss des Bundeslandes Ba-
den-Wirttemberg und des Bundeslandes Rheinland-Pfalz.

315, hierzu die Informationen im Bericht der schleswig-holsteinischen Landesregierung zur Zusammenarbeit zwischen den
norddeutschen Landern, Landtagsbeschluss vom 8. Juni 2000 — Drucksache 15/118 —, LT-Drs. 15/435, S. 19, online abrufbar
unter: http://www.landtag.ltsh.de/infothek/wahl15/drucks/0400/drucksache-15-0435.pdf (zuletzt abgerufen am
02.09.2020).

32 Wurster/Vallendar in: Hermes/Sellner, AEG, 2. Aufl. 2014, Rn. 101
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Der Malstab der Planrechtfertigung gilt nicht nur fir klassische Vorhaben wie Schiene, Stralle,
Luftverkehr. Die Planrechtfertigung ist auch bei Seilbahnvorhaben uneingeschrankt zu prifen. So-
weit sich ein Seilbahnvorhaben Uber Privateigentum oder sonstige grundrechtlich geschitzte
Rechte wie in die Gesundheit hinwegsetzen will, ist elementare Voraussetzung der Nachweis der
Planrechtfertigung. Das Bundesverwaltungsgericht fasst das Erfordernis der Planrechtfertigung in
standiger Rechtsprechung wie folgt zusammen:

,Die Planrechtfertigung ist ein ungeschriebenes Erfordernis jeder Fachplanung und eine
Ausprégung des Prinzips der Verhdltnismdfsigkeit staatlichen Handelns, das mit Eingriffen
in Rechte Dritter verbunden ist. Das Erfordernis ist erfiillt, wenn fiir das beabsichtige Vor-
haben gemessen an den Zielsetzungen des jeweiligen Fachplanungsgesetzes ein Bedarf
besteht, die geplante Mafsnahme unter diesem Blickwinkel also erforderlich ist. Dies ist
nicht erst bei Unausweislichkeit des Vorhabens der Fall, sondern wenn es verniinftiger-
weise geboten ist.”33

Die Planrechtfertigung ist gegeben, wenn das Vorhaben aus den Grinden des Allgemeinwohls ob-
jektiv erforderlich ist. Erforderlich ist ein Infrastrukturvorhaben nicht erst bei einem unabweisba-
ren Bedurfnis. Vielmehr geht es bei der Planrechtfertigung um die Frage, ob das Vorhaben gemes-
sen an den Zielen des jeweils zugrundeliegenden Fachplanungsgesetzes verninftigerweise
geboten ist.

Wie alle Infrastrukturvorhaben erfordert auch der Bau von urbanen Seilbahnen die Inanspruch-
nahme von privaten Grundstiicken. Es wird kaum moglich sein, eine urbane Seilbahn allein auf o6f-
fentlichem Grund zu realisieren. Soweit Stationen, Stitzen und weitere technische Einrichtungen,
wie Garagierung und Werkstatten errichtet werden, wird ggf. Privatgrund beansprucht werden.
Nichts Anderes gilt fiir die Uberspannung von Grundstiicken mit Trag- oder Zugseilen. Diese Seil-
systeme missen durch Dienstbarkeit zu Lasten der Grundstlckseigentimer gesichert werden.
Schliellich verursachen Seilbahnen auch mittelbare Beeintrachtigungen zu Lasten der angrenzen-
den Grundstickseigentimer durch Larm, Reflektion, Schattenwurf und die Einsehbarkeit von
Grundsticken. Eine Duldungspflicht lasst sich nur dann begriinden, wenn das Vorhaben Gber eine
ausreichende Planrechtfertigung verflgt. Die verkehrliche Wirksamkeit des Infrastrukturvorha-
bens Seilbahn ist durch eine Prognose nachzuweisen. Eine Verkehrs- und Fahrgastprognose ist
das Kernstlck der planerischen Rechtfertigung.

V.3.2 Kreuzungsbereiche mit anderen Verkehrswegen

Bei der Neuerrichtung einer Seilbahn im urbanen Bereich ist eine Kreuzung der Seilbahntrasse mit
anderen Verkehrswegen, insbesondere mit Straen und Eisenbahngleisen, unvermeidbar. Anders
als z. B. fur die Kreuzung von Eisenbahnen und StraRen3# existieren fiir Kreuzungen von Seilbah-
nen und Eisenbahnen bzw. StraRen jedoch keine spezialgesetzlichen Vorgaben. Die ,Kreuzungs-
problematik” ist daher in den allgemeinen Zulassungsverfahren abzuarbeiten.

In Baden-Wirttemberg bedarf die Errichtung neuer Seilbahnen der Planfeststellung nach § 11
LSeilbG BW. Bei dieser Zulassungsentscheidung sind die Sicherheit und die Storungsfreiheit des
Verkehrs auf den bestehenden Verkehrswegen als 6ffentliche Belange in die Abwagung einzustel-
len und mit dem ihnen zukommenden (hohen) Gewicht zu bertcksichtigen. Fir die Kreuzung der
Seilbahntrasse mit 6ffentlichen Stralen ist zudem die Sonderregelungin § 11 Abs. 3 LSeilbG BW
zu beachten. Danach darf der Plan grundsatzlich nicht festgestellt werden, soweit durch eine Seil-
bahn eine o6ffentliche StraRe benutzt werden soll (Hs. 1). Ausnahmsweise sind Befreiungen zulas-
sig, wenn ein unabweisbares offentliches Verkehrsbeddirfnis auf andere Weise nicht befriedigt
werden kann und die StralRenverkehrsbehérde eine Sondernutzungserlaubnis erteilt oder zu-
stimmt (Hs. 2).

33 BVerwG, E125, 116, Rn. 182 — Flughafen Schonefeld — mit weiteren Nachweisen
34Eisenbahnkreuzungsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 21. Marz 1971, BGBI. I, S. 337, zuletzt gedndert durch
Artikel 3 des Gesetzes vom 3. Méarz 2020, BGBI. I, S. 433.
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Diese Einschrankung wurde zusammen mit der Einfiihrung des Planfeststellungsverfahrens fir die
Neuerrichtung und Anderung von Seilbahnen durch das Gesetz zur Umsetzung der Bahnstruktur-
reform und zur Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs3® im LSeilbG BW verankert. Der
Gesetzesbegrindung sind keine Hinweise auf den Regelungszweck dieser Bestimmung oder auf
die Bedeutung ihrer wesentlichen Tatbestandsmerkmale, insbesondere des Begriffs der ,,StraRen-
benutzung” zu entnehmen.3¢ Ob in Anbetracht der hohen Hurden an eine Befreiung vom Plan-
feststellungsverbot (,,unabweisbares offentliches Verkehrsbedurfnis das auf andere Weise nicht
befriedigt werden kann“) eine schlichte Trassenquerung ohne besonderes Gefdhrdungs- oder St6-
rungspotential eine Stralenbenutzungi. S. d. § 11 Abs. 3 LSeilbG BW darstellt, erscheint fraglich.
Die Vorschrift durfte eher Fallkonstellationen im Blick haben, in denen die neue Seilbahntrasse
Uber der bestehenden StraRe verlauft, sich Seilbahn und Stral3e also einen Verkehrskorridor tei-
len. Gerichtliche Entscheidungen zu dieser Frage existieren — soweit ersichtlich — noch nicht. Auf-
grund der somit bestehenden Auslegungsunsicherheiten erscheint es empfehlenswert, mit dem
flr urbane Seilbahnen zustéandigen Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg den Bedeutungsge-
halt und die Aktualitat des § 11 Abs. 3 LSeilbG zu erértern und ggf. auf eine Anderung dieser Be-
stimmung durch den Landesgesetzgeber hinzuwirken.

In Bayern unterliegt die Errichtung einer Seilbahn demgegeniber nicht der Planfeststellung. Erfor-
derlich ist vielmehr eine Bau- und Betriebsgenehmigung nach Art. 13 BayESG. Die Sicherheit und
die Stérungsfreiheit des Verkehrs auf den zu kreuzenden Verkehrswegen stellen insoweit 6ffentli-
che Interessen dar, denen das Vorhaben nicht widersprechen darf (Art. 13 Abs. 5 Nr. 3 BayESG).
Da die Bau- und Betriebsgenehmigung anders als die Planfeststellung keine Konzentrationswir-
kung hat, bedarf die kreuzende Seilbahntrasse ggf. zusatzlich einer straRenrechtlichen Sondernut-
zungserlaubnis.

V.3.3 Abzuwédgende Belange

Kernstick jeder planerischen Entscheidung fir Infrastrukturvorhaben ist das Abwéagungsgebot.
Das Abwagungsgebot verpflichtet die planenden Stellen alle vom Vorhaben berihrten 6ffentli-
chen und privaten Belange einschlielRlich der Umweltvertraglichkeit in der Abwagung zu berick-
sichtigen. Die planende Stelle hat in einer bilanzierenden Betrachtung die fir und gegen ein Vor-
haben sprechenden Belange zu ermitteln und eigenverantwortlich abzuwéagen. Das
Abwagungsgebot gilt unabhangig von seiner Positivierung; es ergibt sich aus dem Wesen rechts-
staatlicher Planung und gilt dementsprechend allgemein.

Das Abwagungsgebot und seine gerichtliche Kontrolle wurden zunachst fir die Bauleitplanung
entwickelt. Zwischenzeitlich wird das Abwagungsgebot auf alle planerischen Entscheidungen fiir
Infrastrukturvorhaben angewendet.

Zentral ist die Unterscheidung zwischen 6ffentlichen und privaten Belangen.

Vv.3.3.1 Offentliche Belange

Das Abwagungsgebot verlangt, dass die planende Stelle alle durch das Vorhaben berihrten o6f-
fentlichen Belange in den Blick nimmt und sorgfaltig priift. Der erste Schritt ist die vollstandige Zu-
sammenstellung des Abwagungsmaterials, an dieses schlielt sich die Bewertung des Abwagungs-
materials und schliefRlich die eigentliche Abwagungsentscheidung in der sich die planende Stelle
flr die Bevorzugung und Zurlckstellung verschiedener beteiligter Belange entscheidet.

Der Kreis der zu prufenden 6ffentlichen Belange ist bei Infrastrukturvorhaben und auch bei der
Planung einer urbanen Seilbahn denkbar weit. Nachfolgend werden ausgewahlte wichtige Be-
lange kurz angesprochen:

35Vom 8. Juni 1995, GBI. BW 1995, S. 417.
36 5, die sehr knappen und lediglich allgemeinen Erlauterungen zum Planfeststellungserfordernis auf S. 68 der Gesetzesbe-
grindung in LT-Drs. 11/5626.
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=  Die Alternativenprufung verpflichtet die planende Stelle alle ernsthaft in Betracht kommen-
den Alternativen zu bericksichtigen und mit der Ihnen zukommenden Bedeutung einzuge-
hen. Bei linienférmigen Projekten ist die Auswahl zwischen moglichen Trassenvarianten von
besonderer Bedeutung. Die planende Stelle muss alle in Betracht kommenden Varianten un-
tersuchen und unter dem Gesichtspunkt der VerhéltnismaRigkeit und der Eingriffsminimie-
rung die nach Moglichkeit Schonendste auswahlen. Auch der Verzicht auf Planung (,,Nullvari-
ante”) kann eine zu priifende Alternative sein. Nicht nur Trassenvarianten, sondern auch
konzeptionelle Varianten sind zu untersuchen. So stellt beispielsweise eine Standseilbahn
eine Alternative zur klassischen Seilbahn dar, die moglicherweise mit geringeren Eingriffen
verbunden ist.

= Beiurbanen Seilbahnen sind stadtebauliche Belange von groRer Bedeutung. Die Planung ei-
ner Seilbahn durch bebautes Gebiet fordert vom Planer viel Fingerspitzengefihl. Die Stand-
orte fir Masten und fir Haltestellen bedirfen sorgfaltiger Prifung. Primares Ziel ist dabei
jeweils die Minimierung der damit verbundenen Eingriffe. Das Stadtebaurecht fordert dar-
Uber hinaus die gebotene Ricksichtnahme auf die Bestandsbebauung. Dies stellt hohe An-
forderungen an die Planung, die manches winschenswerte Seilbahnprojekt in Frage stellen.
Ein kritischer zu betrachtender Punkt ist stets auch die Hohenentwicklung der Bauwerke.
Diese konnen deutliche Eingriffe in das Stadtbild nach sich ziehen.

= Von groRer Bedeutung im Bebauungszusammenhang ist der Denkmalschutz. Neben der Er-
haltungspflicht hat im Denkmalschutzrecht der Schutz des Erscheinungsbildes des Denkmals
und seiner Umgebung die gréRte Bedeutung. Fir die Denkmalpflege ist das AuRere eines
Baudenkmals und seine Umgebung von groRter Wichtigkeit. Alle landesrechtlichen Denkmal-
schutzgesetze sehen daher Umgebungsschutz fir Denkmaler vor. Der Assoziationswert eines
Baudenkmals wird beeintrachtigt, wenn die Umgebung keine Ricksicht auf das Denkmal
nimmt. Urbane Seilbahnen kénnen zu Beeintrachtigungen von Denkmalern fihren. Dies gilt
insbesondere, wenn sie in der Nahe zu historischen Gebauden oder in historischen Stadttei-
len errichtet werden. In diesem Zusammenhang kommt der Priifung von alternativen Stre-
ckenfihrungen besondere Bedeutung zu.

= Beiallen Infrastrukturvorhaben ist der Naturschutz von besonderer Bedeutung. Seilbahnen
und die damit verbundenen baulichen Einrichtungen konnen zur erheblichen Eingriffen in
Natur und Landschaft fihren. Eingriffe sind nach Méglichkeit zu minimieren. Unvermeidbare
Eingriffe sind auszugleichen. Dies gilt in besonderem MafRe fir den Artenschutz. Hier missen
AusgleichsmalRnahmen die Verschlechterung des Erhaltungszustandes von Populationen ver-
hindern.

= SchlieRlich sind auch Konflikte mit anderer 6ffentlicher Infrastruktur zu betrachten. Dies gilt
zum einen fir die Inanspruchnahme offentlicher Flachen, die von anderen Verkehrstragern
bereits belegt ist. Auf die Kreuzungsthematik von StraRen wurde bereits eingegangen. Nichts
Anderes gilt fir den Konflikt mit Schienenwegen der Deutschen Bahn oder mit Hochspan-
nungsleitungen. Diese Konflikte bedirfen sorgfaltiger Prifung. Sie sind haufig aber |6sbar.

V.3.3.2 Private Belange

In Ziffer V.3.1 wurden bereits die Konflikte zwischen offentlichem Vorhaben und entgegenstehen-
den privaten Belangen angerissen. Neben dem Schutz der Gesundheit ist der Schutz des Eigen-
tums von besonderer Bedeutung. Werden private Grundsticke fiir den Bau der Seilbahn benotigt,
so ist ihre Inanspruchnahme durch Enteignung nur unter strengen Voraussetzungen zulassig. Das
Wohl der Allgemeinheit (und nicht 6ffentliche Belange) muss die Inanspruchnahme von privatem
Grundeigentum erfordern (vgl. Ziffer V.4.5).

Die Enteignungsvoraussetzungen gelten nicht nur fir die ,, Wegnahme” des Grundstlcks, sondern
auch fur die Belastung eines Grundstiicks mit einer Dienstbarkeit. Nach der Rechtsprechung des
Bundesverfassungsgerichts ist Enteignung der staatliche Zugriff auf das Eigentum des Einzelnen.
Diese kann auf die vollstandige oder teilweise Entziehung konkreter Rechtspositionen gerichtet
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sein. Die Belastung eines fremden Grundstiicks mit einer Dienstbarkeit ist im Umfang dieses
Rechts Entziehung oder Beschrankung von Eigentimerbefugnissen und damit Enteignung.3”

Der Grundsatz der GesetzmaRigkeit der Enteignung verlangt, dass eine Enteignung nur auf der
Grundlage des jeweiligen Enteignungsgesetzes erfolgt. Fir Seilbahnen sind damit Rechtsgrund-
lage die jeweiligen Seilbahngesetze der Lander. Soweit diese keine eigenstandigen Enteignungsre-
gelungen enthalten, kann auf die Enteignungsgesetze der Lander verwiesen werden. Eine Enteig-
nung mit der Rechtsgrundlage BauGB scheidet fir Seilbahnen aus.

Der Schutz der Gesundheit und der Lebensqualitat betroffener Eigentimer und Nachbarn erfolgt
durch das Bundesimmissionsschutzgesetz und das im Stadtebaurecht verankerte Gebot der Rick-
sichtnahme. Seilbahnen sind nicht genehmigungspflichtige Anlagen im Sinne des § 22 BImSchG.
Daraus ergibt sich das Gebot, nach dem Stand der Technik vermeidbare Umwelteinwirkungen zu
verhindern und unvermeidbare auf ein Mindestmal zu beschranken. So ist beispielsweise der
Schattenwurf der Kabinen einer Seilbahn eine Umwelteinwirkung auf Nachbargrundsticke. Fir
den Schattenwurf gibt es noch keine anerkannten MaRstébe fir die fachliche Beurteilung.38 Ein
weiterer baurechtlicher PrifungsmaRstab ist das Gebot der Ricksichtnahme, das nach der Recht-
sprechung im Begriff des Einfligens enthalten und zu bericksichtigen ist. Dem Gebot der Rick-
sichtnahme kann drittschitzende Wirkung zukommen. Auch Schattenwurf kann gegen das Gebot
der Ricksichtnahme verstoRen. Ebenso kann die Einsichtnahmemoglichkeit auf die AufRen- und
Innenbereiche der Nachbarbebauung eine Verletzung der Ricksichtnahme darstellen. Auch dies
ist nach Auffassung des VG Augsburg regelmaRig nicht der Fall. Soweit tatsachlich die Einsicht zu
einer Beeintrachtigung der Nutzung des Nachbargrundstiick fiihrt, sieht das Verwaltungsgericht
die Moglichkeit des Nachbarn, sich durch entsprechenden Sichtschutz vor GberméRiger Einsicht
durch Fahrgaste der Seilbahn zu schiitzen.

V.3.4 Umsetzung und Rechtsbehelfe

Die den Innenstadtbereich von Ulm und Neu-Ulm durchquerenden Seilbahntrassen dirften auf
die Nutzung von Grundstlicken angewiesen sein, die sich weder in stadtischem Eigentum noch im
Eigentum der Verkehrsgesellschaft als moglicher Seilbahnbetreiberin befinden. Kénnen diese
Grundstlcke nicht erworben werden und lasst sich auch kein Nutzungsrecht in Gestalt einer be-
schrankt personlichen Dienstbarkeit begriinden, stellt sich bei Grundstticken, die fir die Betriebs-
anlagen (Stationen, Stltzen, weitere technische Einrichtungen, wie Werkstatt, Garagierung) zwin-
gend bendtigt werden, die Frage nach einer moglichen Enteignung.

Die Zulassigkeit einer Enteignung richtet sich nach den Landesenteignungsgesetzen, dem baden-
wirttembergischen Landesenteignungsgesetz3® (LEntG BW) und dem Bayerischen Gesetz Uber
die entschadigungspflichtige Enteignung?® (BayEG). Diese regeln neben den Enteignungsvoraus-
setzungen (§§ 1 ff. LEntg BW, Art. 1 ff. BayEG) auch die Entschadigung (§§ 7 ff. LEntG BW, Art. 8
ff. BayEG) und das Enteignungsverfahren (§§ 17 ff. LEntG BW, Art. 19 ff. BayEG). Dabei fallt auf,
dass nur in Baden-Wrttemberg die Realisierung von Einrichtungen des 6ffentlichen und nichtof-
fentlichen Verkehrs ausdrucklich als Enteignungszweck anerkannt ist (§ 2 Nr. 2 lit. f LEntG BW).
Allerdings durfte jedenfalls die Verwirklichung einer Seilbahn als Teil des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs ein allgemeinwohldienliches Vorhabeni. S. d. Art. 1 Abs. 1 S. 1 BayEG und damit ei-
nen moglichen Enteignungszweck darstellen.

37 BVerfG, U. v. 10.03.1981 — 3 BVR 92/71, BVerfGE 56,249; juris, Rn. 46 — Durkheimer Gondelbahn

38 VG Augsburg, U. v. 06.11.2019 AZ: 6 K 19.1128, juris, Rn. 36 f., mit eingehender Beurteilung von Schattenwurf. Das Verwal-
tungsgericht stellt fest, dass der durch die Seilbahn hervorgerufene Schattenwurf keine schadliche Umwelteinwirkung im
Sinne des § 3 Abs. 1 BImSchG darstellt und flir den Kldger nicht unzumutbar ist.

39 \Vom 6. April 1982, GBI. BW 1982, S. 97, zuletzt gedndert durch Artikel 3 des Gesetzes vom 14. Dezember 2004 (GBI. BW
2004, S. 84)

40 |n der in der Bayerischen Rechtssammlung (BayRS 2141-1-B) veroffentlichten bereinigten Fassung, zuletzt gedndert durch §
1 Abs. 163 der Verordnung vom 26. Marz 2019 (GVBI. BY 2019, S. 98).
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Die Statthaftigkeit eines Rechtsbehelfs gegen die Zulassung der Seilbahn hdngt im Grundsatz von

der Rechtsnatur dieser Entscheidung ab. Sowohl der Planfeststellungsbeschluss nach § 11 LSeilbG
BW als auch die Bau- und Betriebsgenehmigung nach Art. 13 BayESG stellen Verwaltungsakte dar.
Gegen diese ist die Anfechtungsklage statthaft, eines Vorverfahrens bedarf es weder nach baden-
wirttembergischem (§ 68 S. 2 VWGO*1i. V. m. §§ 74 Abs. 1 S. 2, 70 LVwWVfG BW) noch nach baye-
rischem Recht (§ 68 S. 2 VWGO i. V. m. Art. Art. 15 Abs. 2 BayAGYVwG0*4?).

Da das Verwaltungsrechtsschutzsystem subjektiv-rechtlich orientiert ist, muss der Klager fur die
Zuldssigkeit seines Rechtsbehelfs grundsatzlich geltend machen, durch die Zulassungsentschei-
dung in einem subjektiven Recht verletzt zu sein. In Durchbrechung dieser Grundstruktur ist es
Umweltverbdnden nach MaRgabe des UmwRG*3 gestattet, Rechtsbehelfe gegen die Zulassungs-
entscheidung auch ohne Verletzung in eigenen Rechten zu erheben.

41 Verwaltungsgerichtsordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 19. Marz 1991 (BGBI. |, S. 686), zuletzt gedndert
durch Artikel 15 Absatz 9 des Gesetzes vom 4. Mai 2021 (BGBI. I, S. 882).

42 Gesetz zur Ausfiihrung der Verwaltungsgerichtsordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 20. Juni 1992 (GVBI. BY
1992, S. 162, BayRS 34-1-1), zuletzt gedndert durch § 3 des Gesetzes vom 23. Dezember 2020 (GVBI. BY 2020, S. 663).

43 Umwelt-Rechtsbehelfsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 23. August 2017 (BGBI. |, S. 3290), zuletzt gedndert
durch Artikel 8 des Gesetzes vom 25. Februar 2021 (BGBI. I, S. 306).
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VI.  Quick-Check fiir die Teilstrecken in Ulm und Neu-Ulm

VI.1 Varianten fur die Teilstrecken

In Abb. 33 ist die Teilstrecke 1 zwischen der Wilhelmsburg bis in den Stadtkorper von Ulm darge-
stellt. An der StralRenbahnhaltestelle ,Lehrer Tal“ kann die dortige StraRenbahnlinie mit der Seil-
bahn Richtung Wilhelmsburg verbunden werden. Im weiteren Verlauf berquert die Seil-
bahntrasse auf dieser Teilstrecke in drei Varianten (V1-1 bis V1-3) die Gleisanlagen der DB und
erhélt weitere Stationen im Bereich Blaubeurer Tor und Soflinger Kreisel (V1-1) oder aber im Be-
reich der Ludwig-Erhard-Bricke auf der Westseite des Bahnhofes (V1-2)

Die Variante 1-1 verlauft dann weiter bis zum Ehinger Tor, an dem eine Vielzahl von Bus-und Stra-
Renbahnlinien verkehren. Alternativ hierzu verlauft die Variante 1-2 bis zur Westseite des Ulmer
Hauptbahnhofs im Bereich des FulRgdangersteges. Variante V1-3 endet auf der Ostseite des Bahn-
hofs. Im direkten Umfeld des Endpunktes der Variante 1-3 befindet sich auch der ZOB am Ulmer
Hauptbahnhof (nach Zusammenfiihrung der zeitweisen Aufteilung auf ZOB West und ZOB Ost).
Von den Endpunkten der Varianten V1-1 bis V1-3 bestehen prinzipiell Anknipfungsmoglichkeiten
an die Varianten der Teilstrecke 2.

Abb. 33. Vorschlag zu Varianten in der Seilbahnfihrung der Teilstrecke 1
Die Teilstrecke 1 wurde im Quick-Check in neun Trassenflihrungen betrachtet, wovon drei Stre-
ckenfihrungen mit geringeren Raumwiderstanden weiterverfolgt wurden (Trassen A, B und C).

Zusatzlich zu diesen drei Varianten, fir die eine Umsetzung als Luftseilbahn untersucht wurde,
wurde fir den Trassenabschnitt zwischen der Wilhelmsburg und dem Lehrer Tal eine Standseil-
bahn untersucht (Trasse D).
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Die Teilstrecke 2 (vgl. Abb. 34) verlduft entweder vom Hauptbahnhof Ulm West (V2-1) oder Ost
(V2-2) bzw. vom Ehinger Tor (V2-3) bis zu einer moglichen Station im Bereich der Weststadt von
Neu-Ulm im Bereich der SchitzenstrafRe. Von hier fuhrt die Seilbahn bei beiden Varianten bis zum
ZUP in Neu-Ulm. Die Variante (V2-4) verlauft vom HBF Ulm Ost Gber die Ulmer und Neu-Ulmer
Innenstadt ebenfalls zum ZUP Neu-UIm. An dieser Stelle besteht eine Anknipfungsmoglichkeit an
die Teilstrecke 3.

Die Varianten 3-1 bis 3-3 der Teilstrecke 3 (vgl. Abb. 35) beginnen am ZUP Neu-Ulm und verlaufen
bis zu einer Station im Bereich der Hochschule Neu-UIm (HNU) (V3-1) bzw. der Ratiopharm Arena
(V3-2). Die Variante 3-1 verlauft von hier aus weiter bis zu einer Station im Siedlungsgebiet von
Ludwigsfeld entlang der Memminger Strale. Die Variante 3-2 verlauft von der Station an der
HNU/Arena Uber den Stadtteil Wiley mit einer Station im Bereich des Peter-Biebl-Parks bis zu ei-
ner Station im nordoéstlichen Siedlungsgebiet in Ludwigsfeld. Die Variante V3-3 startet am westli-
chen Ende des ZUP Neu-Ulm und fuhrt Gber Wiley zum Endpunkt der Trasse V3-2.
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Abb. 35. Vorschlag zu Varianten in der Seilbahnfihrung der Teilstrecke 3

VI.2 Trassenblindel Teilstrecke 1 Stadt Ulm

Die Teilstrecke 1 soll die Wilhelmsburg mit dem Hauptbahnhof Ulm bzw. dem Ehinger Tor verbin-
den. Die drei wesentlichen Trassenbiindel haben einen gemeinsamen Streckenverlauf zwischen
Wilhelmsburg und Lehrer Tal. Die westliche Variante (V1-1) fihrt von dort weiter Gber den Hin-
denburgring zum Ehinger Tor, die mittlere (V1-2) entlang der Schillerstrale zur Westseite des
Hauptbahnhofs und die 6stliche diagonal Gber das Bahnhofsgleisfeld zum Hauptbahnhof Ost/ ZOB
Ulm (V1-3).

Die Trassierung verlauft zwischen Wilhelmsburg und Lehrer Tal in naturschutzfachlich und denk-
malpflegerisch sehr sensiblen Bereichen. Eine Direktverbindung zwischen Wilhelmsburg und
Hauptbahnhof UIm quert Gber ca. 500m Wohngebiete. Die Positionierung der Endstation Wil-
helmsburg musste entweder im Hof der Burg oder im Waldbestand vor der sidwestlichen Ecke
des Gebaudes positioniert werden. Herausforderung sind auch hier Denkmal- und Naturschutzbe-
lange.

Vom Lehrer Tal nach Stiden muss das Gleisfeld der Bahn, bei einigen Trassen auch das IKEA-Ge-
lande gekreuzt werden. Um zur den moglichen Stationsstandorten westlich und 6stlich des Blau-
beurer Tors zu kommen.

Von dort fuhrt das westliche Trassenbiindel (V1-1) Gber den Soflinger Kreisel zum Ehinger Tor. Da-
bei sind auf der westlichen Trasse Grin- und Wohnbereiche an der BleichstralRe, auf der 6stlichen
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Trasse die Sportflachen des Schubart-Gymnasiums sowie Relikte der Bundesfestung zu queren.
Die Station Ehinger Tor kann aus statischen Griinden nicht auf dem B10-Tunnel der unter dem
Bismarckring verlauft, liegen. Ein moglicher Stationsstandort ist westlich des Tunnels vor dem
denkmalgeschitzten Gebdude des Hans-und-Sophie-Scholl-Gymnasiums. Dies erfordert als Kon-
sequenz eine Fihrung der Trasse Uber das zukinftig ggf. ebenfalls denkmalgeschitzte Finanzamt.

Die mittlere Trasse (V1-2) liegt auf dem Bahngelénde parallel zur Schillerstrae. Die Verflgbarkeit
der Bahnflachen (DB-Flachen) im stdlichen Trassenverlauf ist It. Abstimmung der Stadt Ulm mit
der DB vorhanden, im noérdlichen Bereich ist das Grundstick fr die Station an der Ludwig-Erhard-
Briicke bisher von der Bahn nicht zur Freigabe vorgesehen.

Die 6stliche Trasse (V1-3) quert das Gleisfeld der Bahn diagonal. Eine Abstimmung dazu wurde
mit der DB bisher nicht gefihrt.

59



Machbarkeitsstudie
Urbane Seilbahn in Ulm

> —l Station - Haltestelle

e —= Umlenkstation
S

'Q ~ 7 Station - Haltestelle (verworfen)

hw ﬁ\\\\l Vit ’\ D X J ; 5}; ~1 Umlenkstation (verworfen)

Abb. 36. Trassenbiindel fiir Teilstrecke 1 — Lageplan und Offentliche Griinflachen
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Abb. 39. Trassenblindel fir Teilstrecke 1 — Denkmalschutz
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Abb. 40. Trassenbundel fur Teilstrecke 1 — Naturschutz
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Abb. 41. Trassenblndel fir Teilstrecke 1 — Baumbestand
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Abb. 42. Trassenbiindel fir Teilstrecke 1 — OPNV
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V1.3 Trassenbiindel Teilstrecke 2 zwischen Ulm und Neu-Ulm

Die Teilstrecke 2 soll den Hauptbahnhof Ulm mit dem ZUP Neu-Ulm verbinden. Etwa die Halfte
der Strecke liegt auf Ulmer Gebiet. Es wurden drei wesentliche Trassenverldufe auf ihre mogliche
Umsetzbarkeit hin untersucht: Eine 6stliche Variante tber das Haus der Begegnung (V2-4), eine
Mittlere Variante (V2-1 / V2-2), die der Bahn folgt und eine westliche Variante (V2-3) parallel zum
Bismarckring und der Ringstralle.

Trassierungen Uber die Ulmer bzw. Neu-Ulmer Innenstadt (6stliche Variante), missten aufgrund
der engen, oft gekrimmten Stadtraume weitgehend Uber Privatgrund mit hohem Wohnanteil er-
folgen. Die knappen, teilweise durch historisch Gebaude gepragten Innenstadtsituationen lassen
kaum Raum fir die Positionierung von Stationen.

Bei der mittleren Variante, werden Aufgrund der gebogenen Linienfihrung der Bahn viele Sta-
tions- oder Umlenkbauwerke nétig. Fur die zudem ein starker Eingriff in wertvollen alten Baumbe-
stand am Rand der Bahnstrecke erforderlich ware.

Die westliche Variante verlauft weit entfernt von relevanten Siedlungsgebereichen. Um die Sta-
tion am ZUP zu erreichen, muss der Grinraum des Glacis gequert werden. Weiter Richtung ZUP
verlauft die Strecke teilweise Gber privaten Grundstlicken mit Wohnnutzung.

Im Bereich des ZUP Neu-Ulm lassen sich nur wenige einfach zu realisierende Standorte fir Statio-
nen finden. Der am besten geeignete Bereich hierfir, direkt vor dem Bahnhofszugang, ist durch
die DB-Trasse des Projektes Neu-Ulm 21 unterbaut. Auf dem Tunneldeckel ist die Griindung der
Stationen nur mit hohem Aufwand moglich. In den Randbereichen des ZUP kollidieren potenzielle
Stationsstandorte mit der in den letzten Jahren neu errichteten Bebauung - Mindestabstande zur
Belichtung der Wohn- oder Gewerbenutzungen konnen nicht eingehalten werden. Besser um-
setzbare Standorte liegen am westlichen Rand des ZUP, mit langen Wegen zum Eingang des Bahn-
hofs (ca. 250m).
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Abb. 43. Trassenbiindel fir Teilstrecke 2 — Lageplan und Offentliche Griinflachen
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Abb. 48. Trassenblindel fir Teilstrecke 2 — Baumbestand
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Abb. 49. Trassenbiindel fiir Teilstrecke 2 — OPNV

VI.4 Trassenblindel Teilstrecke 3 Stadt Neu-Ulm

Far die Teilstrecke 3 wurden mogliche Seilbahntrassen zwischen dem ZUP Neu-Ulm und dem
Ortsteil Ludwigsfeld untersucht.

Prinzipiell gibt es zwei Moglichkeiten fur die Trassenflihrung nach Ludwigsfeld: Einen westlichen
Verlauf (V3-1) der der Memminger StraRe folgt und einen 6stlichen Verlauf (V3-2) durch den
zentralen Grinbereich im Wiley der auch direkt vom ZUP erreicht werden kann (V3-3).

Im Bereich der Memminger Stralle scheint eine Trassenfihrung aufgrund des geradlinigen Ver-
laufs und der groRen StraRenbreite relativ einfach umsetzbar zu sein.

Die Trasse erschlieRt die Arena und das Dietrich Kino, liegt im stdlichen Abschnitt allerdings wei-
ter von den Siedlungsschwerpunkten Ludwigsfelds entfernt als die ostliche Variante.

Die 6stliche Variante lasst sich nur schwer an die Station am ZUP anschlieRen (Linienfihrung tGber
ein Schulgebaude und Gber die Hochschule Neu-Ulm sowie direkt Gber die Ludwigsvorfeste (Werk
Nr. 13, Baudenkmal und wichtiger Baumbestand). Um das Zentrum Ludwigsfelds zu erreichen
missten private Wohngebaude gequert werden. Zudem steht am moglichen Endpunkt kaum ge-
nigend 6ffentlicher Raum fir die Station zur Verfligung.

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 fiir die Stre-
ckenfiihrung nach Ludwigsfeld wéaren die Standorte am westlichen Ende des ZUP, mit dem Nach-
teil eines groRen Abstands zum Bahnhofszugang.
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VI.5 Weiteres Vorgehen nach dem Quick-Check

Far die Teilstrecke 1 wurden drei Streckenfihrungen (Trasse A, B, C) lokalisiert, die vergleichs-
weise geringe Raumwiderstande aufweisen und deshalb weiterverfolgt wurden. Daneben wurde
eine kurze Trasse (Trasse D) zwischen Lehrer Tal und Wilhelmsburg als Standseilbahn betrachtet.

Fir die Teilstrecken 2 und 3 wurde im Rahmen des Quick-Checks festgestellt, dass grolRe Raumwi-
derstéande im baulichen und freiraumlichen Bereich vorhanden sind und somit die stadtebauli-
chen und technischen Voraussetzungen fir die Realisierbarkeit fehlen. Es wurde die Empfehlung
ausgesprochen, diese Teilstrecken nicht weiterzuverfolgen.

Far die Teilstrecken 2 und 3 wurde aufgrund zu hoher Raumwiderstande mit Beschlissen des Ge-
meinderates der Stadt Ulm und des Stadtrates von Neu-Ulm die Bearbeitung nach dem Quick-
Check beendet. Die Teilstrecke 2 wurde daher ebenso wie die Teilstrecke 3 nicht detailliert unter-
sucht.
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VII.  Weitergehende Analyse relevanter Trassen fir Teilstrecke 1 in Ulm

Nach dem Quick Check verblieben vier Trassen der Teilstrecke 1 in der Untersuchung (Trassen A,
B, Cund D). Auf den Trassen A, B und C wurde der Einsatz von Luftseilbahnen mit umlaufenden
Kabinen betrachtet. Auf der Trasse D erfolgte eine Untersuchung fir den Einsatz einer Standseil-
bahn mit zwei pendelnden Fahrzeugen.

Die Fihrung der Trassen A, B und C ist zwischen den Stationen Wilhelmsburg ,,1“ und Lehrer Tal
,2“ identisch und wird deshalb nur fur die Trasse A beschrieben. Trasse C verlauft bis zur Station
Ludwig-Erhard-Bricke ,4“ analog der Trasse B, enthélt dort aber keine Station. Sie wird ab der
Ludwig-Erhard-Bricke separat beschrieben.

Im Rahmen des Projektes wurde fur die Trassen A, B und C eine Dreiseil-Umlaufbahn (3S) zu-
grunde gelegt, wobei eine Seilgeschwindigkeit von 8,0 m/s projektiert wurde. 3S-Seilbahnen
zeichnen sich durch eine hohe Stabilitat gegen Seitenwinde aus. Durch die gegentiber den ande-
ren Systemen 1S und 2S groReren Kabinen und damit auch gréReren Turéffnungen finden mobili-
tatseingeschrankte Personen (insbesondere mit Rollstuhl) barrierefreie Voraussetzungen vor. Mit
dem 3S-System kann in den Kabinen der im Nahverkehr mit Bussen und Bahnen Ubliche Standard
bei der Ausstattung (Klimatisierung, Notrufsystem, Beleuchtung, Infotainment etc.), umgesetzt
werden. Um eine Integration in die stadtischen Raume zu verbessern, wurde die GrofRe der Kabi-
nen auf eine Kapazitat von 20 Personen beschrankt (3S-Technik ,,small“). Mit einer Breite von 2,5
m lassen sich die daraus resultierenden Trassen und auch die Stationen (mit Mittelbahnsteig) bes-
ser in stadtische Raume integrieren. Die Bahnsteige werden durch eine lokale Aufweitung der
Trasse im Stationsbereich untergebracht. In den Stationen selbst wird das Aussteigen und Einstei-
gen in verschiedenen Bahnsteigabschnitten durchgefihrt. Die Anlage von Zu- und Abgangsbau-
werken erfolgt so, dass diese Fahrgaststrome sich weitestgehend nicht gegenseitig Uberlagern.
Innerhalb der Stationen muss die Vortriebsgeschwindigkeit der Kabinen an der Bahnsteigkante
von der hier gewahlten Seilgeschwindigkeit mit 8,0 m/s auf mindestens 0,3 m/s verringert wer-
den. Bei Bedarf wird ein kurzzeitiger Halt der Kabine am Bahnsteig ermoglicht, um unsicheren
Rollstuhlfahrern den Zugang zu der Kabine zu ermoglichen. Auf einer Bahnsteiglange von 10 m
bewegen sich die Kabinen fir den Fahrgastwechsel mit gedffneten Tiren.

Aufgrund der im Quick Check festgestellten Raumwiderstande zwischen den Punkten Wilhelms-
burg (1) und Lehrer Tal (2), wurde festgelegt, dass alternativ zum 3S-System der Einsatz einer
Standseilbahn geprift werden soll (Trasse D, in zwei Varianten).

Im Vergleich mit Luftseilbahnen benétigen Standseilbahnen weniger Flache an den Stationen, da-
flr eine Schienentrasse als Fahrweg. Zwei Fahrzeuge mit Rad-Schiene-Technik bewegen sich Uber
ein Forderseil im Pendelverkehr auf einem gemeinsamen Fahrweg gegenlaufig bergauf und
bergab. Nur in der Mitte der Trassenldange erfolgt eine Aufweitung des Fahrweges, um die Fahr-
zeuge aneinander vorbei zu fihren. Die Geschwindigkeiten derartiger Systeme betragen bis zu 14
m/s. Fur die Trasse D wird eine Geschwindigkeit von 10 m/s projektiert. Die Bogenfahrt im stdli-
chen Abschnitt wird durch eine spezielle Fihrung des Férderseils tber schrag angeordnete Flh-
rungsrollen ermoglicht. Die Fahrzeuge kénnen, die fiir die notwendigen Ausstattungselemente
erforderliche Energie wahrend der Fahrt, selbst generieren. Die KabinengréRe ist skalierbar und
wurde hier auf 50 Personen ausgelegt, woraus eine Fahrzeuglange von ca. 10 m resultiert. In den
Stationen erfolgt das Aus- und Einsteigen jeweils zu einer Seite, so dass die Fahrzeuge beidseitig
Uber Turen verfiigen und in den Stationen an den Haltepositionen beidseitig Bahnsteige angeord-
net werden. Die Wege der Einsteiger bzw. Aussteiger werden zu bzw. von den relevanten Bahn-
steigbereichen getrennt voneinander gefiihrt, um die Fahrgastwechselzeit zu optimieren.
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VII.1 Ergebnisse Trasse A

Die Trasse A (Abb. 60) bindet die Wilhelmsburg ,,1“ an den Mobilitatsschwerpunkt Ehinger Tor ,,8“
an. Sie folgt der Trasse der westlichen Wallanlagen der Bundesfestung und ab dem Lehrer Tal
auch der Trasse der B10. Weitere Zwischenstationen auf der Trasse sind das Lehrer Tal ,,2“ mit
VerknUpfung zur Stralenbahn, das Blaubeurer Tor ,, 3", Gber das das Dichterviertel angebunden
wird, und der Soflinger Kreisel ,5“ mit ErschlieBungsfunktion fir die Weststadt.

Auf der Trasse steht relativ viel Raum flr die Positionierung von Stationen und Stitzen zur Verfi-
gung, dennoch kann die Querung privater Grundstticke nicht vollstdndig vermieden werden.
Ebenso missen die ausgedehnten Verkehrsanlagen bericksichtig werden.

Zwischen den Stationen Wilhelmsburg ,1“ und Lehrer Tal ,,2“ stehen die 6kologisch-naturschutz-
fachlichen Fragestellungen sowie die Denkmalschutzbelange im Vordergrund. Zwischen den his-
torischen Wallanlagen und Festungsbauwerken, die von wertvollem Gehélzbestand flankiert wer-
den, missen Stationen und Stitzen eingefligt werden.

Insbesondere die Bergstation verandert die bestehenden Gegebenheiten sehr stark, da sie sich
ins Sichtfeld vor die wichtige Stidostecke der Wilhelmsburg schiebt. Die Wahrnehmbarkeit und
Erlebbarkeit der Festungsanlage und der umgebenden landschaftlich gepragten Raume aus der
Luftseilbahn muss gegen den Erhalt des gewohnten Bildes abgewogen werden.

Iu

Tal- und Bergstation liegen in einem ,,Geschitzten Landschaftsbestandteil”, die Stiitze im , Land-
schaftsschutzgebiet”. Bau- und betriebsbedingt kommt es zu Eingriffen in den Baumbestand und
in -anzunehmende- Lebensrdume von Tieren, v.a. Vogel und Fledermause.

Im Trassenverlauf zum Lehrer Tal ,,2“ werden zudem private Gartengrundsticke und der Garten
eines Wohnhauses gequert.

Die Station Lehrer Tal ,2“ steht etwas beengt auf einem Plateau zwischen B10 im Osten und einer
felsigen Abbruchkante im Stden, die vom Stationsgebaude tberragt wird. Die Anbindung an die
StraRenbahnstation ,Lehrer Tal“ muss Uber Treppen und Aufziige erfolgen. Die Abbruchkante ist
als Naturdenkmal besonders geschutzt.

Auf dem Weg zur Station Blaubeurer Tor ,3“ fihrt die Strecke Gber die Bahnanlagen und anschlie-
Rend Uber Grundstiick und Gebdude des IKEA-Gelandes. Fragestellungen zur Querung von Schie-
nentrassen mit elektrischen Leitungen, Privatgelanden, Brandschutz und zur Evakuierung von
Fahrgdsten aus Gondeln Uber Geb&uden sind hier zu klaren.

Die Station Blaubeurer Tor ,,3“ Gberragt die historische Toranlage, um die in Hochlage Gber das
Tor gefuihrte B10 queren zu kdnnen. Wenn die bestehende Stralenfihrung beibehalten wird, ist
zu prifen ob die Station nicht aus der Mitte des Kreisverkehrs, sondern tber Stege von auRerhalb
der StraRenverkehrsanlage erschlossen wird, um eine bessere Anbindung der benachbarten
Quartiere (z.B. Dichterviertel) sowie eine bessere soziale Kontrolle der Zuwegungen zu erreichen.

Zwischen Blaubeurer Tor und der Station Soflinger Kreisel ,,5 fiihrt die Trasse im Abstand von ca.
10m parallel zur geplanten Bebauung des Dichterviertels sowie Giber eine Tankstelle und Gber die
Sporthalle und Sportflachen des Schubart-Gymnasiums. Auswirkungen auf die Belichtung und die
Besonnung der Gebaude sind zu erwarten.

Die Station Soflinger Kreisel befindet sich, ahnlich der Situation am Blaubeurer Tor, ebenfalls in-
mitten einer Verkehrsanlage. Sollte hier die heutige StraRenfiihrung beibehalten werden, ist die
ErschlieRung der Station, genauer zu prifen. Auch hier wéren Stege zur besseren Erschliefung
der Station denkbar.

Um vom Soflinger Kreisel das Ehinger Tor ,8“ zu erreichen, muss der weitere Linienverlauf Gber
das bestehende historische Gebaude des Finanzamts trassiert werden. Die Fihrung der Trasse im
StraBenraum ware aufgrund der darunterliegenden Tunnelbauwerke der B10 nur mit grofRem
Aufwand realisierbar.
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Zwischen Blaubeurer Tor und dem Ehinger Tor folgt die Trasse in etwa dem ehemaligen Verlauf
der westlichen Flanke der Bundesfestung. Denkmalgeschiitze Reste der Festungsanlage werden
dabei gequert, ebenso Baumgruppen und Griinanlagen, die den Spuren der Festung folgen. Die
Dimension der heutigen StraRenrdume ist fir die Fiihrung einer Seilbahn angemessen. Ob das
Wiederauffinden der in diesem Bereich weitgehend verlorenen Festungsanlage durch eine Seil-
bahn unterstitzt wird, oder ob im Gegenteil der heutige Charakter als Verkehrsschneise betont
wird, muss ggf. durch Visualisierungen Gberpriuft werden.

Die Station Ehinger Tor ,8“, die Endstation der Trasse A, liegt aufgrund der B10-Tunnelbauwerke
ca. 120m stdwestlich des bestehenden Mobilitatsschwerpunkts auf dem Vorplatz des Hans-und-
Sophie-Scholl-Gymnasiums.

Die Stationen ,3“,,5, und ,8 , der Variante A liegen in Freirdumen, die sehr von Verkehrsanlagen
und einem ausgepragten Stadtverkehr gepragt sind. Es kommt zu Verlusten an Bdumen. Diese ha-
ben klimatische Bedeutung und im Zusammenhang mit den Verkehrsanlagen sind sie stadtraum-
pragend, sie tragen dazu bei, die groRen Anlagen vertraglicher einzubinden.

Eine Garagierung fur Kabinen mit Werkstatt ist fir die Tasse A, aufgrund der eingeschrankten
raumlichen Verhéltnisse an vielen Stationen, voraussichtlich nur unter dem Stationsgebaude an
der Wilhelmsburg moglich. Aktuell sind fir 3S-Luftseilbahnen Garagierungen, die nicht auf glei-
cher Ebene wie die Bahnsteige liegen, technisch nicht erprobt. Die bauliche Umsetzung ware rela-
tiv aufwandig, da sie vermutlich im felsigen Baugrund hergestellt werden misste. Aufgrund der
relativ geringen Anzahl an Kabinen kénnten diese nachts und bei Betriebsunterbrechungen auch
in den Stationen geparkt werden. Der Einsatz von zusatzlichen Verstarkerkabinen bei Veranstal-
tungen auf der Wilhelmsburg (mit bis zu 3.200 Besuchern) wéare dann jedoch nicht moglich.

Fir die Luftseilbahn im Zuge der Trasse A ergibt sich auf den 2.250 m Lange eine Fahrzeit von
knapp sieben Minuten. Zwischen der Station Wilhelmsburg und der Station Lehrer Tal liegt die
Fahrzeit bei ca. 1,6 Minuten, zwischen dem Lehrertal und dem Ehinger Tor bei ca. 5,3 Minuten.
Auf dieser Relation ist damit der Zeitaufwand fir eine Fahrt mit der Luftseilbahn etwas kirzer als
Uber die parallele Verbindung mit der StraRenbahn. Bei einer Kabinenfolgezeit von 90 Sekunden
kénnen stiindlich je Richtung ca. 800 Personen transportiert werden. Hierfir sind zehn Kabinen
mit 20 Platzen im Betrieb erforderlich. Prinzipiell lasst sich die Kapazitat auch erhéhen, indem die
Kabinenfolgezeit vermindert wird, also mehr Kabinen eingesetzt werden. Damit kann auf tempo-
rare Fahrgastspitzen wahrend der LGS oder bei Veranstaltung auf der Wilhelmsburg reagiert wer-
den.
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Abb. 60. Teilstrecke 1in Ulm: Trasse A — Lageplan
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Abb. 61. Teilstrecke 1 in Ulm: Trasse A — Lageplan mit Langsschnitt und Kollisionen
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VII.2 Ergebnisse Trasse B

Auf dem Abschnitt Wilhelmsburg — Lehrer Tal folgt die Trasse B dem Verlauf von Trasse A. Die
Querung der Bahn erfolgt dann in stidostlicher Richtung um anschlieRend parallel zur Schiller-
stralle zum Bahnhofssteg gefiihrt zu werden. Beschrieben werden die Teile der Streckenflhrung,
ab dem Lehrer Tal ,,2“, die sich von der Trasse A unterscheiden.

Ab dieser Station verschwenkt die Trasse starker nach Osten, um die Station Ludwig-Erhard-Bru-
cke ,4“ an der SchillerstralRe zu erreichen. Dabei werden Bahnanlagen mit Oberleitungen und die
B10 gequert.

Die Station ,4“ an der Ludwig-Erhard-Briicke und die Station ,7“ Hauptbahnhof UIm West sowie
die Trassenfihrung zwischen den Stationen parallel zur SchillerstraRe missen mit der Deutschen
Bahn abgestimmt werden, da die dafir erforderlichen Bahnfldchen noch nicht freigegeben sind.
Aufgrund der Breite der Luftseilbahntrasse kragen das 6stliche Seil und die beiden Stationsge-
baude in diesem Streckenabschnitt dennoch Gber Bahnanlagen und Oberleitungen aus. Bei Sta-
tion ,,4“ sind durch die Hohenentwicklung des Stationsgebaudes Auswirkungen auf die Belichtung
der westlich anschlieRenden Bebauung des Dichterviertels zu erwarten.

Die Stationen ,4“ und ,, 7" liegen im Bereich der Bahnanlagen und waren damit am ehesten ver-
traglich mit der stadtraumlichen Situation einzubinden. Die Baumverluste in der Schillerstralle
halten sich in Grenzen.

Fir die Garagierung der Kabinen und die Werkstatt der Tasse B, ist eine Flache Gber dem obers-
ten Deck des geplanten Parkhauses ein moéglicher Standort. Voraussetzung daftir ware eine Eini-
gung mit dem Parkhausbetreiber und die rechtzeitige Einsteuerung in den Planungsprozess des
Parkhauses. Das Parkhaus ware im Bereich der Garagierung / Werkstatt deutlich hoher als die bis-
herige Planung. Mit Auswirkungen auf die Belichtung / Besonnung der gegenuberliegenden Be-
bauung auf der Westseite der SchillerstraRe ist zu rechnen.

Far die Trasse B mit 1.600 m Lange wird eine Fahrzeit von 5 Minuten mit der Luftseilbahn erwar-
tet, wobei die Fahrzeit zwischen Wilhelmsburg und Lehrertal derjenigen der Trasse A entspricht
und zwischen Lehrer Tal und Hauptbahnhof Westseite ca. 3,3 Minuten Fahrzeit veranschlagt wer-
den. Bei einer Kabinenfolgezeit von 90 Sekunden ergibt sich die gleiche Kapazitat wie fir Trasse A,
wobei in diesem Fall acht Kabinen notwendig werden. Prinzipiell lasst sich die Kapazitdt auch er-
hohen, indem die Kabinenfolgezeit vermindert wird, also mehr Kabinen eingesetzt werden. Damit
kann auf temporéare Fahrgastspitzen wahrend der LGS oder bei Veranstaltung auf der Wilhelms-
burg reagiert werden.
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Abb. 63. Teilstrecke 1 in Ulm: Trasse B — Lageplan mit Langsschnitt und Kollisionen
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VII.3 Ergebnisse Trasse C

Die Trasse C unterscheidet sich von Trasse B durch eine Umlenkstitze nérdlich der Ludwig-Er-
hard-Bricke, den Entfall der gleichnamigen Station und den Endpunkt 6stlich der Bahnanlagen
(Hauptbahnhof Ost ,6“). Dieser liegt am Intercityhotel Gber den Kopfbahnhofgleisen (Bayerischer
Bahnhof). Durch ihre Lage hat die Station kurze Wege zum Hauptbahnhof, zum ZOB sowie zur
StralBenbahn. Die Station ,6“ liegt im Bereich der Bahnanlagen und ware damit am ehesten ver-
traglich mit der stadtraumlichen Situation einzubinden, Verluste im Baum- und Griinbestand wr-
den weitgehend vermieden.

Die dafur erforderliche diagonale Querung des Bahnhofgleisfeldes sowie die Positionierung des
Stationsgebaudes muissen mit der der Deutschen Bahn abgestimmt werden. Durch die Positionie-
rung im Bahnhofsbereich am Ubergang zum ZOB sind komplexe rdumliche und zeitliche Abhan-
gigkeiten fur eine mogliche Umsetzung zu erwarten.

Die Garagierung und Werkstatt der Trasse C kann, bedingt durch die rédumlichen Verhéltnisse vo-
raussichtlich nur an der Wilhelmsburg untergebracht werden — siehe Trasse A.

Die Fahrtzeit auf der Trasse C mit ca. 1.640 m Lange betragt ca. 4,5 min. Fir die Strecke zwischen
Lehrer Tal und Hauptbahnhof Ost ergibt sich eine Fahrtzeit von knapp drei Minuten gegeniber
der Fahrtzeit mit der Straenbahn von 5 - 6 Minuten. Die Kapazitat betrdgt bei 8 Kabinen und ei-
ner Folgezeit von 90 s ca. 800 Fahrgaste.
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Abb. 64. Teilstrecke 1 in Ulm: Trasse C — Lageplan

VIl.4 Ergebnisse Trasse D

Alternativ zu den Trassen mit Luftseilbahntechnik wurde fir den Abschnitt zwischen den Statio-
nen Wilhelmsburg ,,1“ und Lehrer Tal ,,2“ der Einsatz einer Standseilbahn untersucht.

Standseilbahnen sind schienengefiihrt und verlaufen ebenerdig oder ggf. auf einer aufgestander-
ten Trasse, die auch leicht gekrimmt gefihrt werden kann. Die Strecke ist bis auf die Ausweich-
stelle in der Mitte eingleisig. Garagierung und Werkstattgebaude sind nicht erforderlich.

Es wurden zwei Varianten untersucht: Variante D1 die im Graben verlauft, und Variante D2, die
dem gedeckten Weg auf der Westseite oberhalb des Grabens folgt.
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Variante D1 kommt mit geringeren naturraumlichen und baulichen Eingriffen aus als die Variante
D2. Aus Griinden der Verkehrssicherheit wiirden allerdings Abschrankungen zur Trasse hin erfor-
derlich werden, die das bisher einheitliche Erscheinungsbild des Grabens durch Teilung in zwei
Bereiche merklich andern wirden. Der letzte im Ursprungszustand erhaltene Grabenbereich
kdnnte dann nicht erhalten werden.

Der direkte Zugang zur Wilhelmsburg aus dem Graben heraus ware nur mit Eingriffen in die denk-
malgeschitzte Bausubstanz moglich. Die Anbindung an die Station Lehrer Tal kann nur Gber einen
langeren Fullweg, welcher aber durch Realisierung eines Aufzugs deutlich verkirzt werden
kénnte, oder tber einen Verbindungstunnel unter der B10 hindurch hergestellt werden.

Variante D2 benétigt Gber langere Abschnitte Eingriffe in den Waldsaum westlich des Grabens, da
der gedeckte Weg in der Wurzel- und Kronenzone der Baume liegt. Bei einer unabhangigen Fih-
rung der Trasse mit Abstand zur bestehenden Festungsmauer gibt es Toleranzen von ca. 3-6 m zu
den angrenzenden Waldbdumen. Das wiirde einen unmittelbaren Verlust vor allem im Bereich
der Ausweichzone fiihren, die Flachen innerhalb des Waldes in Anspruch nehmen wirde. Zudem
liegt die Trasse im Wurzelbereich der nah angrenzenden Baume, bau- und betriebsbedingte
Drucklasten wirden den Gesamtbestand erheblich gefahrden. Auch ein notwendiger Rickschnitt
der gut entwickelten Waldtraufe zur Erreichung eines ausreichenden Lichtraumprofils bedeutet
fur den Bestand die Gefahr von Rinden-Sonnenbrand und Windwurf. Formal sind das Landschafts-
schutzgebiet und das Naturdenkmal , Trommelwiese” betroffen. Die Risiken dieser Trassenfiih-
rung mussen daher aus der Sicht freirdumlicher und naturschutzfachlicher Belange als sehr hoch
eingeschatzt werden, eine Genehmigung ware nur schwer zu erzielen.

Die Anbindung an die Wilhelmsburg kann Gber eine Briicke und einen zusatzlichen Durchgang
durch die Westflanke des Gebaudes hergestellt werden. Durch Verlangerung der Strecke Uber die
B10 hinweg ist die Stralenbahnhaltestelle Lehrer Tal auf kurzem Weg erreichbar, allerdings wird
ein Aufzug und eine Treppenanlage zur Bewaltigung des Hohenunterschiedes zwischen beiden
Stationen erforderlich. Hier ware auch die als Naturdenkmal geschitzte Felspartie am Hangful®
betroffen. Wegebeziehungen vom Michelsberg ins Lehrer Tal/ Ruhetal werden durch die Trasse
an mehreren Stellen unterbrochen und mussen neu verknipft werden.

Mit der Standseilbahn auf der Trasse D2, mit der ein Hohenunterschied von ca. 67 m auf einer
Lange von ca. 570 m Uberwunden wird, konnen in Spitzenzeiten stindlich bis zu 30 Berg- und Tal-
fahrten im 2-Minuten-Takt durchgefiihrt werden. Dies entspricht bei einem Fassungsvermaogen je
Fahrzeug von 50 Fahrgasten einer Kapazitdt von 1.500 Fahrgasten je Richtung. Die Fahrtzeit wird
bei ca. 60 s liegen. Fir die kirzere Trasse D1 ergibt sich bei 36 Berg- und Talfahrten eine Kapazitat
von 1.800 Fahrgasten bei einer Fahrzeit von ca. 50 s.
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Abb. 67. Querschnitt Graben Wilhelmsburg mit gedecktem Weg (vermaRter Bereich)
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VIL.5 Qualitative Analyse fir die Trassen der Teilstrecke 1

Die verkehrliche Analyse wurde als qualitatives Analyse der Verkehrssituation angelegt, bei der
aus Daten und Informationen Erkenntnisse zum Verkehrsgeschehen im Einzugsbereich der Seil-
bahntrassen zusammengestellt wurden. Hierzu gehorten:

= Zusammenstellung der verkehrsanziehenden und verkehrserzeugenden Strukturen je Stre-
cke als POI (,,Points-of-Interest”) wie z. B. Wohnsiedlungen, Arbeitsstatten, Schulen, Ein-
kaufsgelegenheiten, Sportstatten, Veranstaltungsorte etc. und Abgrenzung durch die Ein-
zugsbereiche der Stationen

= Auswertung méglicher Verkniipfungen mit dem bestehenden OV-Angebot (Strakenbahn und
Bus) und Darstellung der Bedienungstakte auf den Linien und mégliche Verbindungen in an-
dere Stadtbereiche

= Analyse ggf. vorhandener Parallelverkehre im OPNV und Auswertung der Fahrzeiten und Be-
dienungstakte

Mit einer Seilbahn soll vorrangig die Wilhelmsburg ,1“ besser in das Verkehrssystem der Stadt
UIm eingebunden werden. Durch das von der Stadt Ulm geplante Nutzungskonzept werden die
Wilhelmsburg als Ziel zukinftig taglich ca. 2.000 Personen haben, weshalb eine regelmaRige Er-
reichbarkeit der Wilhelmsburg auch im Nahverkehr an Bedeutung gewinnt. Zudem sind in der
Wilhelmsburg Veranstaltungen mit einer Teilnehmerzahl von bis zu 3.000 Personen vorgesehen,
flr die eine attraktive ErschlieBung aus dem Stadtgebiet sinnvoll ist. Schlussendlich wird die Wil-
helmsburg auch zentrales Element der Landesgartenschau 2030 sein, so dass fir die Besucher des
Ausstellungsgelandes eine attraktive Verbindung erforderlich wird. Hier wird nach aktuellen
Schatzungen von 3.500 Besuchern taglich ausgegangen. Fir eine Verknipfung mit dem stadti-
schen Nahverkehrssystem bietet sich in Tallage der Bereich um die bestehende Station Lehrer Tal
,2“ an. Hier kann eine attraktive Verknipfung zur StraRenbahn realisiert werden. Es besteht auch
die Moglichkeit, an diesem Ort einen Eingangsbereich der LGS anzuordnen. Das zufihrende Nah-
verkehrssystem mit StraRenbahn und verschiedenen Buslinien bietet gute Mdoglichkeiten die Be-
sucher an diesen Bereich heran zu fihren. Die Seilbahnstation Lehrer Tal ist deshalb bei allen drei
Trassen der Luftseilbahn (Trasse A, B, C) und auch bei der Standseilbahn (Trasse D) ein Kernele-
ment.

Bei der Darstellung der einzelnen Luftseilbahntrassen der Teilstrecke 1 wurde zunachst eine Kabi-
nenfolgezeit von 90 s angesetzt, bei der Standseilbahn von 120 s. Die sich daraus Uber die Kabi-
nengrole (20 Personen bei der Luftseilbahn, 50 Personen bei der Standseilbahn) ableitbaren
stiindlichen Kapazitaten je Richtung (800 Personen bei der Luftseilbahn, 1.800 Personen bei der
Standseilbahn) missten mit der tatsachlichen Nachfrage auf den einzelnen Trassen, jeweils diffe-
renziert nach den Streckenabschnitten zwischen den Stationen geprift werden. Daflr wére eine
eingehende Untersuchung der streckenbezogenen Nachfragepotentiale in einer quantitativen
verkehrlichen Analyse nétig, wobei dabei neben den neuen Trassen im OPNV auch die auf den
Trassen erzielbaren Fahrtzeiten Eingang finden wirden. Dabei wird das zusatzliche Angebot dann
innerhalb des Nahverkehrssystem zu Veranderungen von Fahrgaststromen im Netz und ggf. auch
zu einem Wechsel vom MIV (ggf. auch vom Rad- und FuRgangerverkehr) fiihren. Sollte sich bei
einer derartigen Analyse zeigen, dass die Kapazitat nicht sinnvoll gewahlt ist, kénnten die Taktzei-
ten bei der Luftseilbahn verdandert und damit die Anzahl notwendiger Kabinen angepasst werden.
Bei der Standseilbahn kénnte das Fassungsvermogen der Fahrzeuge angepasst werden. Insbeson-
dere in Bezug auf die veranstaltungsbedingten Besucherstrome mit kurzfristigen Nachfragespit-
zen (bspw. Ende einer Theaterveranstaltung auf der Wilhelmsburg) muss genau betrachtet wer-
den, ob dann die moglichen Kapazitaten bei Luft- und Standseilbahn sinnvoll so gewahlt werden
konnen, um lange Wartezeiten zu vermeiden. Mit Blick auf tageszeitliche Schwankungen in der
Nachfrage konnte dann bei den Trassen mit Luftseilbahn auch die Anzahl der Kabinen variiert
werden (bspw. durch Reduktion der Kabinenanzahl in den Nachtstunden). Mit Blick auf Nachfra-
gespriinge im Streckenverlauf ware dann auch zu prifen, ob spezielle Formen von Zwischenstati-
onen, in denen einzelne Kabinen aus der Bedienung des gesamten Trassenverlaufes entnommen
werden und in dieser Zwischenstation wenden, eingesetzt werden kénnen. Als Komponente des
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Nahverkehrssystems sollten die Betriebszeiten der Seilbahn an diejenigen der korrespondieren-
den Angebote im OPNV angepasst sein.

Far die zu den Trassen ermittelten Fahrtzeiten wurden die Geschwindigkeiten fir den Transport
der Kabinen auf der freien Stecke mit 8 m/s und fir das Férdersystem der Kabinen in den Statio-
nen mit 0,3 m/s definiert. Fir die Ubergangsbereiche von freier Stecke zu Férdersystem wurden
Annahmen unter Bericksichtigung des Komfortgedankens gewahlt. Bei der Férdergeschwindig-

keit in den Stationen wurden die Aspekte der Barrierefreiheit bericksichtigt.

Wie eingangs beschrieben, wurden in der qualitativen verkehrlichen Analyse fiir die einzelnen
Stationen auf den Trassen verkehrsrelevante Erkenntnisse zusammengestellt. Dies bezieht sich i.
W. auf die verkehrserzeugenden und -anziehenden Strukturen sowie die Verknlpfungsmaoglich-
keiten mit den bestehenden Angeboten im OPNV. Die Analyse erfolgt je Station und wird ab-
schlieRend in einer Ubersicht fiir die einzelnen Trassen zusammengefihrt.

Fir die Analyse der verkehrserzeugenden und -anziehenden Strukturen im Umfeld der Stationen
(im Umkreis mit einem Radius von 300 m) wurden aktuelle Strukturdaten zusammengestellt, die
teilweise kleinrdumig von der Stadt UIm bereitgestellt wurden (baublockweise Einwohner mit
Stand 31.12.2109, Schulplatze, Unternehmensregister mit Stand 01.01.2018) oder aus 6ffentlich
zuganglichen Datenquellen recherchiert wurden (POl aus OpenStreetMap).

Fir die Analyse der Verknipfungen zum bestehenden OV-Angebot wurde der Fahrplan der Stadt-
werke Ulm/Neu-Ulm GmbH (SWU) (Stand 02/2021) ausgewertet. Im Umfeld des Hauptbahnhof
Ulm wurden dariber hinaus die Zugabfahrten im Regionalverkehr beriicksichtigt.

Die Tabelle in Abb. 68 enthalt die Potenziale bezlglich Einwohner, Arbeitsplatze und Schulplatze
flr jede Station der Trassen auf der Teilstrecke 1. Es ist zu erwarten, dass sich aus diesen Potenzi-
alen entsprechend auch Fahrgéaste an den Stationen ergeben werden, wobei mit hoheren Poten-
zialen auch die Anzahl der Fahrgaste steigen wird. Es ist zu erkennen, dass die Stationen Soflinger
Kreisel, 5, UIm Hauptbahnhof West ,, 7“ und Ehinger Tor ,,8“ die hochsten Potenziale aufweisen.

Stations- . VYohnbe- Schulplatze Arbeitsplatze
S Ummer Stationsname volkerung

[Einwohner] [Schiiler] [Beschéftigte]

1 Wilhelmsburg 137 88 a7 | 272

2 Kienlesbergbastion/Lehrer Tal 702 0 717 - 1419

3 Blaubeurer Tor 310 0 CE | 405

4 Ludwig-Erhard-Briicke 185 0 93 I 278

5 Séflinger Kreisel 2356 951 543 [ 850

6 Ulm Hauptbahnhof Ost 593 0 1755 [l 2348

7 Ulm Hauptbahnhof West 1.589 823 1991 |03

8 Ehinger Tor 2812 866 199 [ 877

Abb. 68. Zusammenstellung der quantitativen Potenziale im Umfeld der Stationen fir die Teils-

trecke 1

Bezuglich der Ziele im Freizeit- und Gelegenheitsverkehr ist eine detaillierte Quantifizierung der
Potenziale nicht moglich. Aus diesem Grund wird in der folgenden Tabelle lediglich die Anzahl der
Gelegenheiten je Station aufgeflihrt, mit der sich eine entsprechende Attraktivitat der einzelnen
Stationen in Bezug auf die Erreichbarkeit dieser Gelegenheiten ableiten lasst. In dieser Zusam-
menstellung weist die Station Ulm Hauptbahnhof Ost ,6“ das hochste Potenzial auf. In Anlage V2
sind die Gelegenheiten im Umfeld der einzelnen Stationen auch graphisch dargestellt.
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. Einkaufs-
Stations- . . : S
Stationsname gelegenheiten | Gastronomie Freizeitziele Gesamt
nummer
[Anzahl] [Anzahl] [Anzahl]
1 Wilhelmsburg 0 0 0 0
2 Kienlesbergbastion/Lehrer Tal 2 2 2 I 6
3 Blaubeurer Tor 4 2 2 I 8
4 Ludwig-Erhard-Briicke 3 0 1 4
5 ssflinger Kreisel 3 4 10 W 17
6 Ulm Hauptbahnhof Ost 41 19 1 Il ¢
7 Ulm Hauptbahnhof West 19 13 c N 38
8 Ehinger Tor 14 11 16 [N 41

Abb. 69. Zusammenstellung von qualitativen Potenzialen im Umfeld der Stationen fir die Teils-
trecke 1

Mit Blick auf den Nutzungsmix im direkten Einzugsbereich der auf den Trassen A, B und C vorge-
sehenen Stationen sind insbesondere die Luftseilbahnstationen am Soflinger Kreisel ,,5“, am
Hauptbahnhof West ,7“ und am Ehinger Tor ,8“ relevant. Die Stationen am Blaubeurer Tor , 3
und an der Ludwig-Erhard-Briicke ,4“ werden ihr Potenzial im direkten Einzugsbereich erst entwi-
ckeln, wenn die stadtebauliche Entwicklung im Dichterviertel abgeschlossen ist. Hier sind in ver-
schiedenen Projekten Flachen fir Bironutzung und Wohnen (800 Wohneinheiten) vorgesehen.

Ein Seilbahnsystem kann im stadtischen Kontext zu einer Verkniipfung unterschiedlicher OV-An-
gebote beitragen. Eine Stirke liegt hier insbesondere in der Uberwindung gréRerer Barrieren, wie
z. B. Flissen oder Bahnanlagen, mehrspurigen HauptverkehrsstraRen oder komplexen Knoten-
punkten im StraRennetz, fir deren Uberwindung im Rad- und FuRgéngerverkehr bzw. fiir konven-
tionelle Nahverkehrssysteme sonst nur Alternativen mit langen Wegen bestehen bzw. realisierbar
waren. Bedeutsame Verknipfungspunkte zum bestehenden OV-Angebot ergeben sich an den
Stationen Ulm Hauptbahnhof Ost ,,6“, UIm Hauptbahnhof West ,7“ und Ehinger Tor ,8“. In der
Anlage V1 sind zu den einzelnen Stationen die Angebote im Nahverkehr detailliert dargestellt.

An der Luftseilbahnstation Hauptbahnhof West ,, 7 kann Uber den bestehenden FuRgangersteg
Uber das Gleisfeld die Ostseite des Hauptbahnhofs mit dem dortigen Mobilitatsschwerpunkt und
die sich daran anschliefende Innenstadt gut erreicht werden. Das Ehinger Tor ,8“ ist ca. 450 m
entfernt. An beiden mit dieser Station korrespondierenden Haltestellen kénnen alle Fahrten der
Stralenbahn und eine Vielzahl der Buslinien erreicht werden. Zu den Angeboten im schienenge-
bundenen Nah- und Fernverkehr bestehen optimale Zugangsmoglichkeiten. An der Luftseilbahn-
station Hauptbahnhof Ost ,,6“ bestehen die gleichen verkehrlichen Verknipfungen, wobei die In-
nenstadt auf kiirzerem weg erreicht werden kann.

Von der Luftseilbahnstation Ehinger Tor ,8“ ist auf kurzen Wegen der bestehende zentrale Mobili-
tatsschwerpunkt erreichbar, so dass zu den dort bestehenden Angeboten im Bereich StraRen-
bahn und Bus optimale Ubergangsmoglichkeiten bestehen.

Anz. OV-Abfahrten

Stations- nahegelgene OV-Haltestelle zw. 7 und 8 Uhr

Stationsname

nummer und Entfernung

1 Wilhelmsburg - 0

2 Kienlesbergbastion/Lehrer Tal  Lehrer Tal - direkt benachbart 0 18 33
3 Blaubeurer Tor Beim B'scheid - 400m 0 0 13
4 Ludwig-Erhard-Briicke - 0 0 0
5 Soflinger Kreisel St.-Elisabeth-Kirche - 250m 0 0 5
6 Ulm Hauptbahnhof Ost Ulm Hauptbahnhof 31 44 59
7 Ulm Hauptbahnhof West Hauptbahnhof Ost und Ehinger Tor 31 86 142
8 Ehinger Tor Ehinger Tor 0 42 83

Abb. 70. Zusammenstellung der OV-Abfahrten je Station fiir die morgendliche Spitzenstunde
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Bezogen auf die Trassen A, B und C fur die Luftseilbahn ergeben sich daraus die in den Abb. 71
und Abb. 72 dargestellten Potenziale als Summe Uber die auf den jeweiligen Trassen liegenden
Stationen.

Wohnbe-
Trasse volkerung Gesamt
[Einwohner] [Schiiler] [Beschaftigte]
A 6317 1.905 1601 [ o823
B 2613 911 2848 [ 6372
C 1432 88 2519 [l 4,039

Schulplatze | Arbeitsplatze

Abb. 71. Zusammenstellung der quantitativen Potenziale je Trasse der Teilstrecke 1

Einkaufs- : S
. Gastronomie | Freizeitziele
Trasse gelegenheiten Gesamt

[Anzahl] [Anzahl] [Anzahl]

23 0 T 2

A
B 24 15 o 1N 48
C 43 21 s Il o

Abb. 72. Zusammenstellung der qualitativen Potenziale je Trasse der Teilstrecke 1

Die Potenziale der Trassen beziiglich der Verkniipfungen mit dem bestehenden OV-Angebot zeigt
die Abb. 73.

Anz. OV-Abfahrten

Trasse zw. 7 und 8 Uhr Gesamt
StraBenbahn
A 0 60 134 [N 194
B 31 104 175 [ 310
C 31 62 2 Il 185

Abb. 73. Zusammenstellung der Verknipfungen mit dem OV je Trasse der Teilstrecke 1

Aus den vorstehenden Tabellen in Abb. 71 bis Abb. 73 ist zu erkennen, dass die Trasse A in Bezug
auf die Strukturpotenziale in beiden Auswertungen die hochsten Werte aufweist. Bei der Ver-
kniipfung mit dem OV erzielt die Trasse den zweitbesten Wert. Insgesamt erscheint daher die
Trasse A hinsichtlich der betrachteten PotenzialgroRen die vorteilhafteste Variante zu sein. Die
Ergebnisse der Trasse C ergeben insgesamt die ungiinstigsten Werte. Die Trasse B liegt im Mittel-
feld zwischen den beiden Trassen A und C.

Im Verlauf der Trassen A, B und C liegen neben der Station Lehrer Tal auch die in Bezug auf die
Verknipfung mit dem bestehenden Nahverkehrssystem wesentlichen Stationen Hauptbahnhof
West, Ost bzw. Ehinger Tor. Die Trasse A verlauft in einem Bereich des Ulmer Stadtgebietes, der
bisher nicht optimal in das Nahverkehrssystem integriert ist. Mit Blick auf die Fahrtzeiten mit der
Luftseilbahn zwischen Lehrer Tal und Ehinger Tor von ca. 5,3 min entsteht so auch eine schnelle
Verbindung zwischen diesen beiden Stationen im westlichen Stadtgebiet. Mit der Stralenbahn
ergibt sich aktuell eine Fahrtzeit von 7-8 min. Diese Fahrtzeitvorteile fir die Luftseilbahn gegen-
Uber der StraRenbahn ergeben sich auch bei Trasse B (ca. 3,3 min zu 5-6min zum Hbf) und Trasse
C(ca. 2,9 min zu 5-6 min zum Hbf).

Das verkehrliche Potenzial der einzelnen Trassenverlaufe liegt bezlglich des direkten Umfeldes
der Stationen auf etwa gleichem Niveau, wobei die Trasse A auch durch die hohere Anzahl von
Stationen Vorteile bietet. Die ErschlieRungswirkung fir die Wilhelmsburg ist bei allen Varianten
dhnlich, da auch die Kapazitat der Luftseilbahn temporar erhoht werden kann. Die Anbindung an

99



Machbarkeitsstudie

den Hauptbahnhof Gber die Trasse B oder C bietet in Bezug auf die ErschlieRung des Ausstellungs-
geldndes der LGS an der Wilhelmsburg Vorteile, da vom Fernverkehr direkt in das das Ausstel-
lungsgeldnde erschlieRende Verkehrsmittel gewechselt werden kann. Bei der Trasse A ist hierzu
ein weiterer Umstieg notwendig, wobei bei dieser Trassenflihrung das Ausstellungsgelande im
Zuge der Anlagen der Bundesfestung insgesamt besser erschlossen wird. Die Fahrt mit der Luft-
seilbahn wird auf beiden Trassen zwischen den genannten Mobilitdtsschwerpunkten und dem
Lehrer Tal weniger Zeit in Anspruch nehmen, als sie im bestehenden Straenbahnnetz fir eine
umsteigefreie Fahrt zwischen diesen Stationen mit der StraRenbahn notwendig wére. Die Fahr-
gaste werden sich demnach auf die beiden auf unterschiedlichen Trassen gefiihrten Nahverkehrs-
mittel verteilen. Insbesondere fir Zeiten mit Aufkommensspitzen steht dadurch ein leistungsfahi-
geres stadtisches Nahverkehrssystem zur Anbindung der Landesgartenschau bzw. der
Wilhelmsburg von diesen Mobilitatsschwerpunkten zur Verfugung.

VIIl.  Anhaltswerte fiir Investitions-, Planungs- und Betriebskosten

VIII.1 Anhaltswerte fur Investitionskosten

VIII.1.1 Allgemeine Anmerkungen

Die Investitionskosten bei urbanen Seilbahnen haben eine groRe Bandbreite. Neben den lblichen
Kosten bestimmenden Faktoren bei Infrastrukturprojekten, wie Gebaudegréfe und -qualitat von
Stationen oder topografischen Bauwerken werden die Investitionskosten bei urbanen Seilbahnen
u.a. maligeblich durch folgende Aspekte bestimmt:

= Seilbahnsystem (1S-, 2S bzw. 3S-Technik)

=  Kabinenanzahl, KabinengréRe und Kabinenausstattung

=  lageim StraBenraum, da die Zustiegsplattform ggf. im OG Uber der Fahrbahn liegen muss
= Sparten im StraRenraum

= Fahrtrichtungswechsel durch Umlenkstitzen oder Umlenkbauwerke

VIII.1.2 Anmerkungen zu den streckenspezifischen Werten

Die nachfolgenden Anhaltswerte fir die Investitionen wurden auf Basis von Erfahrungswerten aus
detaillierten Kostenschatzungen und geplanten Projekten u.a. in Frankreich erstellt. In den zu-
grunde gelegten Vergleichskosten sind Pfahlgriindungen und Anteile von AnpassungsmafRnahmen
z.B. von angrenzenden Wegen oder Fahrbahnen und Baustelleneinrichtungskosten enthalten. An-
dere Kosten, wie beispielsweise die Verlegung von kompletten Fahrstreifen von Strallen sind in
den Kosten nicht enthalten.

Diese Anhaltswerte sind als sehr grobe Kostenwerte zu verstehen, da keine ingenieurtechnische
Planung z.B. der Stationen und auch keine Dimensionierung von Stiitzen, Fundamenten und sons-
tigen Komponenten dieser Machbarkeitsstudie zugrunde liegt. Die Bandbreite der einzelnen Kos-
ten-Anhaltswerte betragt daher naturgemaf i.d.R. mind. 30% - 50%. Die Abweichung kann fall-
weise hoher sein, z.B. aufgrund von Unwégbarkeiten aus dem Baugrund.

Fir die Kostenschatzung der Kabinen wurde die zuvor genannte 3S-Technik ,,small” angesetzt mit
OPNV-Ausstattung: Infotainment, Klimatisierung und Heizung.

Die angegebenen Anhaltswerte sind brutto EUR Werte.
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VIII.1.3 Teilstrecke 1 in Ulm - Trasse A (Luftseilbahn)

LOE W

Trasse A enthalt funf Stationen inkl. Antriebstechnik, 16 Stitzen mit GroRen von 15m bis
65m und zehn Kabinen. Um die Kapazitat zu erhéhen z.B. mit weiteren 10 Kabinen waren zusatzli-

che Investitionskosten von ca. brutto 2,5 Mio. EUR erforderlich.

Trasse A (1-2-3-5-8) Luftseilbahn Anzahl Gesamtkosten
Stationen 5 76,4 Mio. €
Seilbahntechnik 5 27,0 Mio. €
Stutzen inkl. Ein- u. Ausfahrstitzen 16 10,1 Mio. €
Seile (3S) 1 1,0 Mio. €
Kabinen 10 2,5 Mio. €
Investitionskostenrahmen 117,0 Mio. €

Die Kosten wurden im Einzelnen wie folgt ermittelt.

KKW (brutto) Menge GP (brutto)

Trasse A (1-2-3-5-8) Luftseilbahn 117.000.000,00 €
Station Wilhelmsburg 465 €/m? 20.700 m3 9.625.500,00 €
Seilbahnkomponenten (Umlenk) 5.000.000 €/Stk. 1 Stk. 5.000.000,00 €
Ausfahrstitze 15 m 400.000 €/Stk. 1 Stk. 400.000,00 €
Stitze 24 m 600.000 €/Stk. 1 Stk. 600.000,00 €
Stitze 65 m 1.000.000 €/Stk. 1 Stk. 1.000.000,00 €
Tragseil 2x2 85 €/m 2.080 m 176.800,00 €
Antriebsseil 2x1 50 €/m 1.040 m 52.000,00 €
Station Lehrer Tal 465 €/m?3 45540 m3| 21.176.100,00 €
Seilbahnkomponenten (Antrieb) 6.000.000 €/m3 1 Stk. 6.000.000,00 €
Einfahrstitze 15 m 400.000 €/Stk. 1 Stk. 400.000,00 €
Ausfahrstiitze 20 m 500.000 €/Stk. 1 Stk. 500.000,00 €
Stltze 36 m 800.000 €/Stk. 1 Stk. 800.000,00 €
Stltze 36 m 800.000 €/Stk. 1 Stk. 800.000,00 €
Tragseil 2x2 85 €/m 1.960 m 166.600,00 €
Antriebsseil 2x1 50 €/m 980 m 49,000,00 €
Station Blaubeurer Tor 465 €/m3 37.800 m3}| 17.577.000,00 €
Seilbahnkomponenten 5.000.000 €/m3 1 Stk. 5.000.000,00 €
Einfahrstiitze 20 m 500.000 €/Stk. 1 Stk. 500.000,00 €
Ausfahrstiitze 25 m 500.000 €/Stk. 1 Stk. 500.000,00 €
Stutze 43 m 850.000 €/Stk. 1 Stk. 850.000,00 €
Stutze 43 m 850.000 €/Stk. 1 Stk. 850.000,00 €
Tragseil 2x2 85 €/m 2.400 m 204.000,00 €
Antriebsseil 2x1 50 €/m 1.200 m 60.000,00 €
Soflinger Kreisel 465 €/m3 39.600 m3| 18.414.000,00 €
Seilbahnkomponenten (Umlenk) 5.000.000 €/m3 1 Stk. 5.000.000,00 €
Einfahrstiitze 15 m 400.000 €/Stk. 1 Stk. 400.000,00 €
Ausfahrstiitze 20 m 500.000 €/Stk. 1 Stk. 500.000,00 €
Stltze 38 m 800.000 €/Stk. 1 Stk. 800.000,00 €
Stitze 37 m 800.000 €/Stk. 1 Stk. 800.000,00 €
Tragseil 2x2 85 €/m 2.400 m 204.000,00 €
Antriebsseil 2x1 50 €/m 1.200 m 60.000,00 €
Ehinger Tor 465 €/m3 20.700 m3 9.625.500,00 €
Seilbahnkomponenten (Antrieb) 6.000.000 €/Stk. 1 Stk. 6.000.000,00 €
Einfahrstiitze 15 m 400.000 €/Stk. 1 Stk. 400.000,00 €
Kabinen inkl. OPNV Ausstattung 250.000 €/Stk. 10 Stk. 2.500.000,00 €
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VIII.1.4 Teilstrecke 1 in Ulm - Trasse B (Luftseilbahn)

Trasse B ist kirzer als Trasse A und enthalt vier Stationen inkl. Antriebstechnik, 11 Stitzen mit
GroRen von 15m bis 65m und acht Kabinen. Zur Erhéhung der Kapazitat z.B. um weitere acht Ka-

binen sind zusatzliche Investitionskosten i.H.v. brutto 2,0 Mio. EUR erforderlich.

Trasse B (1-2-4-7) Luftseilbahn Anzahl Gesamtkosten
Stationen 4 58,8 Mio. €
Seilbahntechnik 4 22,0 Mio. €
Stiitzen inkl. Ein- u. Ausfahrstitzen 11 7,0 Mio. €
Seile (35) 1 0,6 Mio. €
Kabinen 8 2,0 Mio. €
Investitionskostenrahmen 90,5 Mio. €

Die Kosten wurden im Einzelnen wie folgt ermittelt.

KKW (brutto) Menge GP (brutto)

Trasse B (1-2-4-7) Luftseilbahn 90.500.000,00 €
Station Wilhelmsburg 465 €/m? 20.700 m? 9.625.500,00 €
Seilbahnkomponenten (Umlenk) 5.000.000 €/Stk. 1 Stk. 5.000.000,00 €
Ausfahrstitze 15 m 400.000 €/Stk. 1 Stk. 400.000,00 €
Stutze 24 m 600.000 €/Stk. 1 Stk. 600.000,00 €
Stitze 65 m 1.000.000 €/Stk. 1 Stk. 1.000.000,00 €
Tragseil 2x2 85 €/m 2.080 m 176.800,00 €
Antriebsseil 2x1 50 €/m 1.040 m 52.000,00 €
Station Lehrer Tal 465 €/m? 45540 m3| 21.176.100,00 €
Seilbahnkomponenten (Antrieb) 6.000.000 €/m? 1 Stk. 6.000.000,00 €
Einfahrstiitze 15 m 400.000 €/m? 1 Stk. 400.000,00 €
Ausfahrstitze 20 m 500.000 €/m3 1 Stk. 500.000,00 €
Stutze 50 m 900.000 €/Stk. 1 Stk. 900.000,00 €
Tragseil 2x2 85 €/m 2.200 m 187.000,00 €
Antriebsseil 2x1 50 €/m 1.100 m 55.000,00 €
Station KarlstraRe 465 €/m? 39.600 m3| 18.414.000,00 €
Seilbahnkomponenten (Umlenk) 5.000.000 €/m? 1 Stk. 5.000.000,00 €
Einfahrstiitze 20 m 500.000 €/Stk. 1 Stk. 500.000,00 €
Ausfahrstiitze 20 m 500.000 €/Stk. 1 Stk. 500.000,00 €
Stutze 43 m 850.000 €/Stk. 1 Stk. 850.000,00 €
Stutze 43 m 850.000 €/Stk. 1 Stk. 850.000,00 €
Tragseil 2x2 85 €/m 1.400 m 119.000,00 €
Antriebsseil 2x1 50€/m 700 m 35.000,00 €
Station Hauptbahnhof Ost 465 €/m3 20.700 m3 9.625.500,00 €
Seilbahnkomponenten (Antrieb) 6.000.000 €/m? 1 Stk. 6.000.000,00 €
Einfahrstiitze 20 m 500.000 €/m3 1 Stk. 500.000,00 €
Kabinen inkl. OPNV Ausstattung 250.000 €/Stk. 8 Stk. 2.000.000,00 €
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VIII.1.5 Garagierung fir die Luftseilbahn

Die beiden Trassen A und B verfligen Uber keine gesonderte Garagierung. Diese kann z.B. notwen-
dig werden, wenn der Takt erhoht werden soll, indem weitere Kabinen fallweise eingesetzt wer-
den sollen. Ein Garagierungsbauwerk (Trasse B) im Verbund mit dem Parkhaus des Bahnhofes und
einer baulichen Dimensionierung von ca. L=50m/B=20m/H=18m benstig einen Investitionskos-
tenrahmen von ca. 12,4 Mio. Die Kosten fir ein Garagierungsbauwerk, welches in den Felsen der
Wilhelmsburg bergménnisch eingebaut wird, konnen die Kosten nicht abgeschatzt werden.

KKW (brutto) Menge GP (brutto)
Garagierung 12.400.000,00 €
Bauwerk 465 €/m? 18.000 m? 8.370.000,00 €
Seilbahnkomponenten 4.000.000 €/Stk. 1 Stk. 4.000.000,00 €

VIII.1.6 Teilstrecke 1 in Ulm - Trasse D2 (Standseilbahn)

Die Standseilbahn hat eine Lange von ca. 560 m und muss Uber eine neu, zu errichtende Briicke
geflihrt werden. Die Kosten sind stark abhangig von einer geplanten Ausfiihrungstechnik, dem Be-
triebskonzept, also wie groR das Fahrzeug ist, denn daraus leitet sich die Dimensionierung der
Haltestellen, des Tragwerks und der Art, wie in dem dicht bewaldeten Hang gebaut werden kann.

Die nachfolgend dargestellten Investitionskosten sind daher sehr grobe Anhaltswerte. Die erfor-
derlichen Investitionskosten liegen bei ca. brutto 12 — 16 Mio. EUR. Die Bandbreite der einzelnen
Kosten-Anhaltswerte betragt daher naturgemal i.d.R. mind. 30% - 50%. Die Abweichung kann
fallweise hoher sein, z.B. aufgrund von Unwaégbarkeiten aus dem Baugrund.

Trasse D (1-2) Standseilbahn Anzahl Gesamtkosten
Stationen 2 0,7 Mio. €
Trassentechnik 1 12,0 Mio. €
Briicke 1 0,8 Mio. €
Fahrzeug 2 0,8 Mio. €
Investitionskostenrahmen 14,3 Mio. €

Die Kosten wurden im Einzelnen wie folgt ermittelt.

KKW (brutto) Menge GP (brutto)

Trasse D (1-2) Standseilbahn 14.300.000,00 €
Station Wilhelmsburg 465 €/m? 750 m® 348.750,00 €
Schienenkonstruktion 20.000 £€/m 560 m 11.200.000,00 €
Ausweichstelle 20.000 €/m 40 m 800.000,00 €
Bruicke h=8m 15.000 €/m 50 m 750.000,00 €
Fahrzeug (Zug) 400.000 €/m 2 Stk. 800.000,00 €
Station Lehrer Tal 465 €/m? 750 m® 348.750,00 €

VIIl.2 Grobkosten fir Planungskosten

Die Planungskosten bei Bauprojekten belaufen sich auf ca. 20-35% der anrechenbaren Baukosten.
Bei Seilbahnen sind werden wesentliche Planungsleistungen durch den Errichter der Seilbahn
selbst erbracht.

Daher kénnen die Planungskosten mit einem pauschalen Ansatz von ca. 18% - 23%, im Mittel mit
20% hinsichtlich des Kostenniveaus eingeordnet werden. Diese kommen zu den zuvor genannten
Investitionskosten hinzu.

Bei einem Investitionsvolumen von ca. brutto 100 Mio. EUR ist mit Planungskosten von ca. brutto
20 Mio. EUR zu rechnen.
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VIII.3 Anhaltswerte fur Betriebskosten

Die Art und Anzahl des fur den Betrieb einer Luftseilbahn benétigten Personals bestimmt im We-
sentlichen die ausgewahlte Luftseilbahntechnik und deren Systemparameter. Es besteht bei allen
Anlagen die zwingende Notwendigkeit der Einstellung eines Betriebsleiters und von weiteren Be-
triebsbediensteten mit handwerklicher Ausbildung. Eine Ermittlung der Mindestzahl der insge-
samt notwendigen Betriebsbediensteten fir Luftseilbahn ist ausschlieRlich bei Kenntnis der we-
sentlichen spezifischen betrieblichen Kennwerte z. B. der taglichen Betriebszeit moglich.

In den folgenden Berechnungen werden als Betriebszeit 16 Std. (2 Schichten) bei einem 7 Tage-
Betrieb angenommen. Stillstandszeiten fir Wartungen wurden nicht bericksichtigt, da hierzu ein
detailliertes Wartungskonzept zugrunde zu legen ist.

Um die Vertretung aufgrund von Urlaub, Krankheit, Fortbildung, Administration etc. und den 7-
Tagebetrieb zu beriicksichtigen, wurde ein Faktor von 1,825 bei der Personalkostenschatzung be-
ricksichtigt. Dieser Faktor bildet sich aus der Verfligbarkeit von 365 Tagen und der effektiven Ar-
beitszeit von 200 Tagen im Jahr.

Urbane Seilbahnen sollen eine hohe Verfligbarkeit haben. Daher ist eine eigene Wartungskolonne
erforderlich, die kontinuierlich Wartungsarbeiten durchfihrt. Die erforderliche Kolonne fir die
Trasse A und B besteht aus ca. 2 Personen, die in zwei Schichten an sieben Tagen tatig ist. Die
Wartungskolonne kann ggf. durch das Werkstattpersonal, das ebenfalls aus 2 Personen, jedoch
nur mit einer Schicht besetzt ist, verstarkt werden.

Den Betriebskosten fur die Traktion liegen zwei Antriebsmotoren 4 500 kW und einem Strompreis
von 0,2 EUR/kWh zugrunde.

Die erforderlichen Materialkosten hangen ebenfalls sehr vom Betriebskonzept ab und kénnen da-
her nicht serios abgeschéatzt werden.

Die Reinigungskosten hangen ebenfalls von der Betriebszeit und dem Facility Management Kon-
zept ab, so dass diese ohne Planung nicht serits abgeschatzt werden kénnen.

VIII.3.1 Teilstrecke 1 in Ulm - Trasse A (Luftseilbahn)

Die Betriebskosten aus Personal- und Energiekosten betragen bei der Trasse A
ca. brutto 6,55 Mio. EUR pro Jahr. Diese setzten sich wie folgt zusammen.

Summe brutto EUR Einheit
S1 Personalkosten 4.927.500| EUR/a
Personal in Stationen 2.190.000 EUR/a
Personal in Leitstelle 1.095.000 EUR/a
Personal in Werkstatt 547.500 EUR/a
Personal Wartung 1.095.000 EUR/a
S2 Prifungen 100.000( EUR/a
Uberwachung 100.000 | EUR/a
S3 Energiekosten 1.520.000 EUR/a
Energiekosten Anlagen 230.000 | EUR/a
Energiekosten Traktion 1.290.000 EUR/a
Unterhaltskosten Trasse A 6.547.500 | EUR/a
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Die Betriebskosten wurden im Einzelnen wie folgt anhand der in den Tabellen dargestellten Per-
sonalschlissel, sowie den zugrunde gelegten jéhrlichen Personalkosten (inkl. Gehaltsnebenkos-
ten) ermittelt. Insgesamt werden ca. 37 - 40 Vollzeitstellen fir den Betrieb erforderlich.

1 Personal in Stationen Menge Einheit
1.1 |Anzahl Personal 1 Personen
1.2 Anzahl Schichten 2,0 Schichten
13 Korrekturfaktor Vertretung 1,825 -
1.4 |Personalkosten pro Jahr 120.000 EUR/a
1.5 |Anzahl Stationen 5 Stk.
Summe Personalkosten pro Jahr 2.190.000 EUR
Summe Stationspersonal 18,3 Personen
2 Personal in Leitstelle Menge Einheit
2.1 |Anzahl Personal 2 Personen
2.2 |Anzahl Schichten 2,0 Schichten
2.3 |Korrekturfaktor Vertretung 1,825 -
2.4 Personalkosten pro Jahr 150.000 EUR/a
2.5 |Anzahl Leitstellen 1 Stk.
Summe Personalkosten pro Jahr 1.095.000 EUR
Summe Techn. Personal 7,3 Personen
3 Personal in Werkstatt Menge Einheit
3.1 |Anzahl Personal 2 Personen
3.2 Anzahl Schichten 1,0 Schichten
3.3 Korrekturfaktor Vertretung 1,825 -
3.4 |Personalkosten pro Jahr 150.000 EUR/a
3.5 |Anzahl Werkstatten 1 Stk.
Summe Personalkosten pro Jahr 547.500 EUR
Summe Werkstattpersonal 3,7 Personen
4 Personal Wartung Menge Einheit
4.1 |Anzahl Personal 2 Personen
4.2 |Anzahl Schichten 2,0 Schichten
4.3 |[Korrekturfaktor Vertretung 1,825 -
4.4 Personalkosten pro Jahr 150.000 EUR/a
4.5 |Anzahl Wartungsstutzpunkte 1 Stk.
Summe Personalkosten pro Jahr 1.095.000 EUR
Summe Wartungspersonal 7,3 Personen
5 Zulassung und Uberwachung
5.1 |Zulassungeinmalig 1.500.000 Pausch.
5.2 |Uberwachung 100.000 EUR/a
6 Energiekosten
6.1 Energiekosten Anlagen 230.000 EUR/a
6.2 Energiekosten Traktion 1.290.000 EUR/a
Summe Energiekosten 1.520.000 EUR/a
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VIII.3.2 Teilstrecke 1 in Ulm - Trasse B (Luftseilbahn)

Die Betriebskosten aus Personal- und Energiekosten betragen bei der Trasse B
ca. 5,81 Mio. EUR pro Jahr. Diese setzten sich wie folgt zusammen.

Summe brutto EUR Einheit
S1 Personalkosten 4.489.500| EUR/a
Personal in Stationen 1.752.000 EUR/a
Personal in Leitstelle 1.095.000 EUR/a
Personal in Werkstatt 547.500 EUR/a
Personal Wartung 1.095.000 EUR/a
S2 Priifungen 100.000( EUR/a
Uberwachung 100.000 | EUR/a
S3 Energiekosten 1.220.000 EUR/a
Energiekosten Anlagen 180.000 EUR/a
Energiekosten Traktion 1.040.000 EUR/a
Unterhaltskosten Trasse A 5.809.500 | EUR/a

Die Betriebskosten wurden im Einzelnen wie folgt anhand der in den Tabellen dargestellten Per-
sonalschlissel, sowie den zugrunde gelegten jahrlichen Personalkosten (inkl. Gehaltsnebenkos-
ten) ermittelt. Insgesamt werden ca. 33 - 35 Vollzeitstellen fir den Betrieb erforderlich.

Trasse A hat im Vergleich zu Trasse B nur 4 statt 5 Stationen. Die Personalschlissel fur die Leit-
stelle, die Werkstatt und das Wartungspersonal konnten nicht weiter reduziert werden.

1 Personal in Stationen Menge Einheit
1.1 |Anzahl Personal 1 Personen
1.2 |Anzahl Schichten 2,0 Schichten
1.3 Korrekturfaktor Vertretung 1,825 -
1.4 |Personalkosten pro Jahr 120.000 EUR/a
1.5 |Anzahl Stationen 4 Stk.
Summe Personalkosten pro Jahr 1.752.000 EUR
Summe Stationspersonal 14,6 Personen
2 Personal in Leitstelle Menge Einheit
2.1 |Anzahl Personal 2 Personen
2.2 Anzahl Schichten 2,0 Schichten
2.3 Korrekturfaktor Vertretung 1,825 -
24 Personalkosten pro Jahr 150.000 EUR/a
2.5 |Anzahl Leitstellen 1 Stk.
Summe Personalkosten pro Jahr 1.095.000 EUR
Summe Techn. Personal 7,3 Personen
3 Personal in Werkstatt Menge Einheit
3.1 |Anzahl Personal 2 Personen
3.2 |Anzahl Schichten 1,0 Schichten
3.3 Korrekturfaktor Vertretung 1,825 -
3.4 |Personalkosten pro Jahr 150.000 EUR/a
3.5 |Anzahl Werkstatten 1 Stk.
Summe Personalkosten pro Jahr 547.500 EUR
Summe Werkstattpersonal 3,7 Personen
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4 Personal Wartung Menge Einheit

4.1 |Anzahl Personal 2 Personen

4.2 Anzahl Schichten 2,0 Schichten

4.3 Korrekturfaktor Vertretung 1,825 -

4.4 |Personalkosten pro Jahr 150.000 EUR/a

4.5 |Anzahl Wartungsstitzpunkte 1 Stk.
Summe Personalkosten pro Jahr 1.095.000 EUR
Summe Wartungspersonal 7,3 Personen

5 Zulassung und Uberwachung

5.1 |Zulassungeinmalig 1.500.000 Pausch.

5.2 |Uberwachung 100.000 EUR/a

6 Energiekosten

6.1 Energiekosten Anlagen 180.000 EUR/a

6.2 Energiekosten Traktion 1.040.000 EUR/a
Summe Energiekosten 1.220.000 EUR/a

VII1.3.3 Teilstrecke 1 in Ulm - Trasse D2 (Standseilbahn)

03 Arch. edr .
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Eine erste Abschatzung flr das Betriebspersonal der Standseilbahn ergab bei einem angenomme-

nen 2-Schichtbetrieb Gber sieben Tage, dass ca. 11 Vollzeitstellen unter Berlcksichtigung von
Fehltagen (Urlaub, Krankheit, etc.) erforderlich sind. Die Personalkosten wiirden sich da auf

ca. 1,5 Mio. EUR jahrlich belaufen.

1 Fahrpersonal Menge Einheit
1.1 |Anzahl Personal 2 Personen
1.2 Anzahl Schichten 2,0 Schichten
13 Korrekturfaktor Vertretung 1,825 -
1.4 |Personalkosten pro Jahr 120.000 EUR/a
1.5 |Anzahl Stationen 1 Stk.
Summe Personalkosten pro Jahr 876.000 EUR
Summe Fahrpersonal 7,3 Personen
2 Personal in Leitstelle Menge Einheit
2.1 |Anzahl Personal 1 Personen
2.2 |Anzahl Schichten 2,0 Schichten
2.3 |Korrekturfaktor Vertretung 1,825 -
2.4 Personalkosten pro Jahr 150.000 EUR/a
2.5 |Anzahl Leitstellen 1 Stk.
Summe Personalkosten pro Jahr 547.500 EUR
Summe Personal Leitstelle 3,7 Personen

Die weiteren Betriebskosten wie Energie, Material und Wartungskosten hangen von der Dimensi-
onierung der Seilbahn, der Fahrfrequenz etc. ab. Diese Parameter wurden zum derzeitigen Stand

der Untersuchungen nicht ermittelt.

VIIl.4 Fordermoglichkeiten

Seit 1971 unterstltzt der Bund auf Grundlage des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes

(GFVG) Kommunen und Verbande bei Vorhaben im OPNV und im kommunalen StraRenbau. Mit
der Féderalismusreform 2007 wurden die sog. Landesprogramme fiir den kommunalen StralRen-
bau und kleinere OPNV-Projekte (inkl. Fahrzeugférderung), die den Hauptteil des GVFG ausmach-

ten, abgeschafft. Als Ersatz gab es fir die Lander bis Ende 2019 sog. , Entflechtungsmittel”. Im

Rahmen der Neuordnung der Bund-Lander-Finanzbeziehungen wurde festgelegt, dass die Lander
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ab 2020 statt der Entflechtungsmittel einen hoheren Anteil am Umsatzsteueraufkommen erhal-
ten. Die Lander sind verpflichtet, diese Mittel zweckgebunden fir Ausbau und Sanierung der Ver-
kehrsinfrastruktur bereitzustellen. Entsprechende gesetzliche Rechtsgrundlagen wurden in Ba-
den-Wirttemberg durch Novellierung der Landes-GVFG geregelt. Der Freistaat Bayern setzt diese
Mittel freiwillig zweckgebunden fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und den Stra-
Renbau ein.

Das Gesamtvolumen des GFVG auf Bundesebene (fir EinzelmaRnahmen von mehr als 30 Mio. €
bei Aus- und Neubau) wurde in 2020 auf 665 Mio. € gegeniber der vorherigen finanziellen Aus-
stattung verdoppelt. Von 2021 bis 2024 erfahrt das jahrliche Volumen eine weitere Steigerung auf
1 Mrd. €, ab 2025 stehen dann 2 Mrd.€ bereit, mit einer dann ab 2026 jahrlichen Erhéhung um
1,8 Prozent.

Forderfahig nach dem GVFG auf Bundesebene ist seit der Novellierung vom 06.03.2020 auch der
Bau- und Ausbau von Verkehrswegen der Seilbahnsysteme, sofern die nach dem Beihilferecht der
Europaischen Union zu beachtenden Voraussetzungen vorliegen. Der maximale Fordersatz fir
Aus- und Neubaumalnahmen betragt 75%. Fur Neu- und AusbaumaRnahmen sind auch Pla-
nungskosten zu 10 % forderfahig. Mittel fur vorbereitende Planungen bis zum Férderantrag mus-
sen von den Kommunen bzw. Verbanden erbracht werden.

Nach dem Bayerischen Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (BayGVFG) werden unter dem Be-
griff ,Bahnen besonderer Bauart” auch Seilbahnen im Nahverkehr als forderungsfahige Vorhaben
verstanden. Der Aus- und Neubau von Strecken wird mit bis zu 80% gefordert. Planungskosten
werden derzeit noch nicht geférdert. Sofern die MalRnahme bereits durch den Bund gefordert
wird, ist durch den Freistaat Bayern eine Aufstockung um bis zu 20 % aus dem Bayerischen Fi-
nanzausgleichsgesetzes (BayFAG) moglich.

In Baden-Wiirttemberg wurde mit der Uberarbeitung des Landesgemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes (LGVFG) im Jahre 2015 der Bau, Aus- und Umbau von Verkehrswegen, insbesondere
auch der urbanen Seilbahnen als forderungsfahige Vorhaben explizit aufgenommen, soweit sie
dem o&ffentlichen Personennahverkehr dienen. Somit ist auch fiir kleinere OPNV-Projekte (unter
der Schwelle des GVFG auf Bundesebene) eine Forderung moglich. Nach den VwV zur Durchfiih-
rung des Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (VwV-LGVFG) ist seit dem 01.01.2020
eine Forderung von MaRnahmen bis zu 75% maoglich, soweit die Vorhaben einen besonders posi-
tiven Beitrag zum Klimaschutz durch Reduzierung der Treibhausgasemissionen leisten. Erganzend
zur Forderung aus dem GVFG auf Bundesebene konnen durch eine Aufstockung mit Landesmit-
teln insgesamt etwa 90% der forderungsfahigen Kosten einer MaRnahme finanziert werden.

Eine Forderung durch den Bund oder durch die Lander setzt voraus, dass eine Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse im Bereich des OPNV der Kommune bewirkt wird und eine Maknahme ge-
samtwirtschaftlich den nétigen Mitteleinsatz rechtfertigt. Zudem wird fir eine maximale Forde-
rung ein positiver Beitrag zum Klimaschutz durch Reduzierung der Treibhausgasemissionen gefor-
dert. Eine urbane Seilbahn muss somit zunachst in den értlichen OPNV integriert sein (Allgemein
zugdngliche Beforderung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr, Anerkennung des
Verbundtarifs, Beauftragung mit Bestellentgelten bzw. eigenwirtschaftliche Erbringung, fahrplan-
technische Integration in den OPNV). Eine Nutzung der Seilbahn fiir touristische Zwecke ent-
spricht diesen Anforderungen grundsatzlich nicht.

Weiterhin sind aufgrund des Gebots der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit im Umgang mit Steu-
ermitteln nur solche MalRnahmen forderfahig, die in der Relation der Investitionskosten und der
laufenden Betriebskosten einen Uberschielenden Fahrgastnutzen erbringen. Hierfiir wurde durch
den Bund in Abstimmung mit den Landern ein standardisiertes Bewertungsverfahren (Standardi-
sierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen) festgelegt. Bis zur Baukostensumme von 25
Mio. € kommt ein vereinfachtes Bewertungsverfahren (,,Projektdossierverfahren®) zum Einsatz. In
Baden-Wirttemberg kann das Ministerium fir Verkehr im Einzelfall bei Vorhaben mit einem ge-
ringeren Investitionsvolumen von 30 Mio. € eine Standardisierte Bewertung, eine Nutzen-Kosten-
Untersuchung nach landesrechtlichen Vorgaben oder eine andere geeignete Wirtschaftlichkeits-
untersuchung als Entscheidungshilfe verlangen. Bei der Bewertung der Infrastrukturmanahme
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ist der sogenannte Mitfall mit dem Ohnefall zu vergleichen. Dabei wird bezogen auf einen Progno-
sezeitpunkt (zurzeit 2035) das OPNV-Angebot mit und ohne die betroffene MaRnahme vergli-
chen. Grundsatzlich ist nicht alleine das Fahrgastpotential relevant, sondern von wesentlicher Be-
deutung sind die zusatzlichen Nutzer und vor allem solche, die vom motorisierten
Individualverkehr auf den OPNV umsteigen. Zudem ist ein zu erzielender Reisezeitvorteil ein be-
deutender Aspekt bei der Bewertung.

Mittel der Europaischen Union sind fur Infrastrukturvorhaben zu urbanen Seilbahnen lediglich aus
dem EFRE (Europdischer Fonds fir regionale Entwicklung) denkbar. Nachdem bereits der Freistaat
Bayern, Baden-Wirttemberg und auch der Bund entsprechende oben genannte Férderpro-
gramme vorhalten, ist aber die Méglichkeit einer EU-Forderung eher gering.
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IX.  Empfehlungen und Ausblick

Im Quick Check wurden alle drei Teilstrecken in mehreren alternativen Trassenuntersuchungen
auf ihre grundsatzliche technische sowie stadtebaulich-freirdumliche Machbarkeit hin betrachtet.

Far die Teilstrecke 3 vom ZUP Neu-Ulm nach Ludwigsfeld wurden insbesondere an Schlisselstel-
len der untersuchten Trassenvarianten am ZUP und in Ludwigsfeld hohe Raumwiderstande fest-
gestellt. Die stadtebaulichen und technischen Voraussetzungen fiir die Realisierbarkeit fehlen, so,
dass empfohlen wurde, die Trasse nicht weiterzuverfolgen.

Auch bei der Teilstrecke 2 zwischen dem ZUP Neu-Ulm und dem Hauptbahnhof Ulm bzw. dem
Ehinger Tor fehlen aufgrund einer Vielzahl an Raumwiderstanden die stadtebaulichen und techni-
schen Voraussetzungen fir die Realisierbarkeit einer durchgangigen Trasse. Auch hier wurde die
Empfehlung ausgesprochen, die Teilstrecke nicht weiterzuverfolgen.

Aufgrund der Empfehlung aus dem Quick-Check wurde fir die Teilstrecken 2 und 3 mit Beschliis-
sen des Gemeinderates der Stadt UIm und des Stadtrates von Neu-UIm die Bearbeitung nach dem
Quick-Check beendet. Beide Teilstrecken wurden daher nicht detailliert untersucht.

Fir die Teilstrecke 1 zwischen dem Hauptbahnhof Ulm bzw. dem Ehinger Tor und der Wilhelms-
burg wurden drei Streckenfiihrungen (Trasse A, B, C) lokalisiert, die vergleichsweise geringe
Raumwiderstdande aufweisen und deshalb detaillierter weiterverfolgt wurden. Daneben wurde
eine kurze Trasse (Trasse D) zwischen Lehrer Tal und Wilhelmsburg als Standseilbahn betrachtet.
Im Rahmen der detaillierteren Prifung wurden fir die zur Weiterverfolgung ausgewahlten Tras-
sen neben einer genaueren Prifung der moglichen Stationsstandorte und der Streckenfiihrung
auch die technischen und verkehrlichen Aspekte untersucht.

Um die fahrgastseitigen Anforderung an ein zeitgemafRes Nahverkehrssystem im stadtischen Um-
feld zu erfallen, muss mit dem Systemkonzept eine hohe Beférderungsqualitdt und eine hohe
Verfugbarkeit verbunden sein. Diese sind bei Luftseilbahnen in hohem Mafe durch die 3S-Tech-
nologie gegeben, wobei durch Ergdnzung von weiteren Kabinen auch die Beforderungskapazitat
erweitert werden kann. Auch eine Standseilbahn erfillt diese Anforderungen. Der Einsatz der
Standseilbahn sollte aber mit einer auf zuklinftig erwartete Fahrgastzahlen ausgelegten Dimen-
sion erfolgen, da eine Skalierung auf eine hohere Beférderungskapazitat mit malRgeblichen An-
passungen an den wesentlichen Systemkomponenten (Bahnsteige/Kabinen) erfolgen musste.

In verkehrlicher Hinsicht kann bei allen Varianten eine dhnlich hohe Beférderungskapazitét er-
moglicht werden. In Bezug auf eine umsteigefreie Verbindung vom Lehrer Tal zu bestehenden
Mobilitatsschwerpunkten im Ulmer Stadtgebiet bieten die Varianten mit Luftseilbahn Vorteile.
Die Trasse A zum Mobilitatschwerpunkt Ehinger Tor verbessert dabei mit zwei weiteren Stationen
zusatzlich auch die NahverkehrserschlieRung der Weststadt. Mit der Trasse B gilt dies ebenfalls
fiir das Dichterviertel. Mit der Trasse B wird der Ubergang zum Fern- und Regionalverkehr am
Hauptbahnhof ebenfalls erméglicht. Beide Varianten bieten gegenlber den verfligbaren Fahrtzei-
ten im Nahverkehr auf diesen Relationen konkurrenzfahige und attraktive Angebote. Die Trasse C
bietet die direkteste und schnellste Verbindung zwischen Lehrer Tal und dem Hauptbahnhof Ulm.
Eine zusatzliche NahverkehrserschlieRung fir dazwischenliegende Gebiete ist nicht gegeben. Je-
doch bietet diese Variante eine gute Anbindung an den 6stlichen Zugang des Hauptbahnhofs, den
Z0OB sowie den Innenstadtbereich von Ulm.

Stadtraumlich und in Bezug auf die Belange Freiraum und Naturschutz weist die Trasse B weniger
Belastungen auf als die lbrigen Trassenvarianten. Die Form der Realisierung in Bezug auf die In-
anspruchnahme bzw. auf das Queren von Flachen der Deutschen Bahn muss dabei mit der Deut-
schen Bahn im weiteren Planungsverlauf festgelegt werden.

Fir die Station an der Wilhelmsburg musste ein Entwurf gefunden werden, der der sensiblen na-
turrdumlichen Situation und dem Festungsbauwerk gerecht wird. Hierzu sollte eine architekto-
nisch angemessene Losung im Rahmen eines Wettbewerbs unter Beriicksichtigung von Natur-
und Denkmalschutz gefunden werden.
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Bei der Realisierung jeder Seilbahntrasse ist auch mit groRen Widerstanden hinsichtlich der Be-
lange des Naturschutzes und des Denkmalschutzes zu rechnen. Aufgrund der Dimension der Stit-
zen und Stationen der Luftseilbahn ist mit einem signifikanten Eingriff in das gewohnte Stadtbild
zu rechnen.

Unter Einbeziehung aller untersuchten Aspekte wird aus Sicht der Gutachter die Trasse D als Vari-
ante mit der relativ hochsten Umsetzungsfahigkeit beurteilt. Die Trasse D fugt sich am schonends-
ten in das Stadtbild ein. Es bleiben die erheblichen Herausforderungen auf naturschutzfachlicher
und denkmalpflegerischer Seite, die voraussichtlich auch hier zu einem Ausschluss der Trasse flh-
ren werden.

Sofern auch die Standseilbahn verworfen wird, bleibt die ErschlieBung der Wilhelmsburg ein offe-
nes Thema - insbesondere in Hinblick auf die Landesgartenschau 2030, aber auch fiir die Erschlie-
Bung der Arbeitsplatze und bei Veranstaltungen. Klimaschonende und stadtvertragliche Mobili-
tatskonzepte auf Basis moderner Antriebstechnologien (bspw. mit Leih-E-Bikes oder (autonom
fahrende) Linienbussen mit Brennstoffzelle/Batterie) kdnnten Alternativen bieten.

Fir die Teilstrecken 2 und 3 ware der Ausbau der Straenbahn auch auf Neu-Ulmer Seite bzw. die
Intensivierung und Attraktivierung des bestehenden Busnetzes eine mogliche zukilinftige Entwick-
lung.
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X. Entscheidungslage in den politischen Gremien

Im PUA der Stadt Neu-Ulm am 09.03.2021 wurde bei der Vorstellung der im Rahmen des sog. Quick
Checks erzielten Untersuchungsergebnisse ausgefiihrt, dass die stadtebaulichen und technischen
Voraussetzungen fir die Realisierbarkeit einer urbanen Seilbahn weder fir die Teilstrecke 2 (Ulm
Hbf/ZOB oder Ehinger Tor — Neu-Ulm ZUP) noch fiir die Teilstrecke 3 (Neu-Ulm ZUP — Ludwigsfeld)
gegeben sind. Auf dieser Grundlage wurde die Untersuchung der Teilstrecke 3 durch Beschluss des
PUA beendet und fur die Teilstrecke 2 empfohlen, weitere, vertiefende Untersuchungen nicht
durchzufihren.

In der Sitzung des Fachbereichsausschusses Stadtentwicklung, Bau und Umwelt der Stadt Ulm am
04.05.2021 wurde fur die Teilstrecke 1 entschieden, auf die weiteren Planungsschritte auf den Tras-
sen A, B und C zu verzichten. Es wurde an die Verwaltung der Auftrag erteilt, die Umsetzungsfahig-
keit der Trasse D in einem Hearing mit der Oberen Denkmalschutzbehorde und Naturschutzbe-
horde im Sommer 2021 zu erortern. Davon soll abhangig gemacht werden, ob weitere
Planungsstufen fur die Standseilbahn beauftragt werden. Zudem wurde auch entschieden, auf wei-
tere Planungen fur die Teilstrecke 2 im Stadtgebiet von Ulm zu verzichten.
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Xl.  Zusammenfassung

Zur Erganzung des Angebotes im Nahverkehrssystem der Stadte Ulm und Neu-Ulm wurden auf
verschiedenen Teilstrecken Trassenfihrungen fir eine Seilbahn entwickelt und analysiert. Diese
Trassen wurden insgesamt drei Teilstrecken zugeordnet. Die Teilstrecke 1 zwischen der Wilhelms-
burg und dem Hauptbahnhof Ulm bzw. dem Ehinger Tor in Ulm, die Teilstrecke 3 zwischen dem
ZUP Nu-Ulm und dem Stadtteil Ludwigsfeld in Neu-Ulm sowie die Teilstrecke 2, die als VerknUp-
fung zwischen der Teilstrecke 1 bzw. Teilstrecke 3 als Ubergang tiber die Donau dienen soll.

Hierzu wurde zunachst die Seilbahn mit ihren technischen, baulichen und betrieblichen Besonder-
heiten analysiert. Im Vordergrund stand hierbei die Analyse der technischen Integrationsfahigkeit
der Seilbahn in den urbanen Raum. Dariber hinaus wurde die Seilbahn als Teil des stadtischen
Nahverkehrssystems gepruft.

Weiterhin wurden die Randbedingungen, die im urbanen Umfeld mit seinen Stadt- und Freirau-
men bei der Planung zu berlcksichtigen sind, genauer analysiert. Hiermit wurden Themen die als
Basis flir die im Projekt zu berlcksichtigenden Planungsparameter wie Grundstickseigentum (z.B.
offentlich oder privat), Nutzungskategorien (z.B. Wohnen oder Gewerbe), Denkmalschutz (z.B. ge-
schiitzte Gebaude oder Ensembles) und Freiraum (z.B. Schutzgebiete oder Baumbestand) festge-
legt und als Grundlage bei der Trassenfindung herangezogen.

Ein weiterer Untersuchungsaspekt umfasst die rechtlichen Rahmenbedingungen fir die Planungs-
und Genehmigungsverfahren urbaner Seilbahnen in den beiden hier betroffenen Bundeslandern
sowie bei einer die Landesgrenzen Uberquerenden Losung. Die hierzu formulierten Aussagen er-
lauben eine bessere Einordnung der notwendigen Prifungen und Schritte im Planungs- und Ge-
nehmigungsprozess.

Die Untersuchung der eigentlichen Teilstrecken in den Stadten UIm und Neu-UIm erfolgte in ei-
nem zweistufigen Verfahren. In einem vorgeschalteten Quick-Check wurde zunachst unter Be-
ricksichtigung der technisch-baulichen Auspragungen einer urbanen Seilbahn und ihrer Kompo-
nenten ermittelt, wie sie auf verschiedenen Trassen fir die einzelnen Teilstrecken integriert
werden kann. Hierbei zeigte sich, dass sowohl fiir die Teilstrecke 2 (Sprung tGber die Donau) als
auch fir die Teilstrecke 3 in Neu-Ulm keine mit dem stadtischen Umfeld und dem Freiraum ver-
tragliche Trassenflhrung vereinbar ist. Fur die Teilstrecke 1 wurden fur Luftseilbahnen drei Tras-
sen lokalisiert, die in einer detaillierteren Betrachtungsebene auf ihre Umsetzungsfahigkeit ge-
prift wurden. Diesen Trassen A, B und C wurde auch als Sonderlésung die Trasse D als
Standseilbahn zwischen den Stationen Lehrer Tal und Wilhelmsburg zugeordnet.

Die Analyse der Trassen fur die Teilstrecke 1 in UIm umfasste die detailliertere Betrachtung einer
baulichen Integration der notwendigen Bauwerke fir die Seilbahn in ihr Umfeld sowie die Beur-
teilung der Kollisionen zwischen Stadtraum bzw. Freiraum und der Seilbahntrasse selbst. Auf die-
ser Ebene wurde fir die Trassen A bis D auch eine Einordnung in Bezug auf die verkehrliche Rele-
vanz der Seilbahn zur Ergénzung des bestehenden Nahverkehrssystems sowie zur ErschlieRung
der von der Seilbahntrasse betroffenen Stadtgebiete vollzogen. Insbesondere wurde in diesem
Zusammenhang auch der Beitrag einer Seilbahntrasse fur die Erschliefung des Ausstellungsgelan-
des der LGS 2030 analysiert.

Es hat sich dabei gezeigt, dass fir die Teilstrecke 1 die Losungen mit Luftseilbahnen auf den Tras-
sen A bis C wegen der Kollisionen mit Stadtraum und Freiraum nur geringe Chancen einer Umset-
zung haben werden. Der fiir eine Férderung von Seilbahnvorhaben als Teil des OPNV notwendige
Nachweis eines Nutzenlberschusses wurde im Rahmen des Projektes noch nicht erbracht. Die
Beurteilung der Umsetzungsfahigkeit erfolgte vorrangig auf Basis der Kollisionen mit Stadtraum
und Freiraum. Die Trasse D als Standseilbahn ist mit Blick auf die Auswirkungen sowohl in Bezug
auf den Naturschutz als auch in Bezug auf den Denkmalschutz die noch am ehesten realisierbare
Trasse, wobei die Umsetzung durch die hieraus ableitbaren Hemmnisse, sofern diese im weiteren
Planungsprozess nicht aufgelost werden kénnen, vermutlich ebenfalls nicht moglich sein wird. Die
Trasse D wirde anders als die Trassen A bis C zudem lediglich die Wilhelmsburg als zuklinftigen
Schwerpunkt von Arbeitspldtzen, als Veranstaltungsort und als zentralen Ort der LGS 2030 besser
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an das bestehende Nahverkehrssystem anbieten. Der erzielbare Nutzen ist demnach relativ ge-

ring. AufRerdem bedarf es eines zusatzlichen Bauwerks (z.B. Aufzug) zur Verknipfung der Station
Lehrer Tal mit dem Stationsbauwerk der Standseilbahn. Bei der Trasse D2 ist zudem eine Anpas-
sung des bestehenden Brikenbauwerkes oder eines Neubaus dieser Briicke Gber die B10 erfor-

derlich.

Fir die Trassen A bis D auf der Teilstrecke 1 wurden zudem Investitions-, Planungs- und Betriebs-

kosten ermittelt. Mogliche Fordermaoglichkeiten der Investitionskosten fir das Bauvorhaben oder

auch der Planungskosten wurden sowohl im Bereich der Europaischen Union, des Bundes und der
hier betroffenen Lander zusammengestellt.
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Xll.  Anlagen

Anlage V1 Seilbahnstationen — Verknlipfungen zum Nahverkehr

Anlage V2 Seilbahnstationen Teilstrecke 1 — POl im Einzugsgebiet
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