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1 Ausgangslage und Untersuchungsschritte

Die Stadt Ulm plant, im Westen der Stadt das neue Baugebiet ,Kohlplatte® zu erschlie-
Ren. Es ist vorgesehen, dieses Baugebiet an das StralRennetz und das Stralenbahn-
netz der Stadt Ulm anzubinden.

/| Baugebiet | - %
| Kohlplatte | | /-

Abbildung 1: Lage des Baugebietes Kohlplatte im Westen der Stadt UIm
(Karte: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie soll zunachst geklart werden, welche der bisher
angedachten Trassenflihrungen einer Strallenbahn in baulicher und verkehrlicher Hin-
sicht am besten geeignet ist. Da ein stadtebaulicher Entwurf fir das Baugebiet noch
nicht vorliegt, konzentriert sich die Studie wesentlich auf die Wege zwischen den mégli-
chen Anschlusspunkten an das Bestandsnetz und dem Baugebiet.

Der Trassenverlauf innerhalb des Gebietes ist nicht zentraler Bestandteil der Untersu-
chung. Aus der Lage der Zufahrpunkte der Strallenbahn, der Exposition und der Nei-
gung des Baugebietes sowie aus den Anforderungen an eine flachenhafte stral3en-
bahnmaRige Erschlieung ergeben sich dennoch Erkenntnisse zur inneren Fihrung ei-
ner StralRenbahnstrecke, die wiederum einen Einfluss auf den stadtebaulichen Entwurf
und die innere StralRenerschlieBung haben werden.

Neben der stralenbahnmafligen ErschlieBung wird die stral3enseitige Anbindung des
Baugebietes ebenfalls untersucht. Hier richtet sich das Augenmerk auf die mdgliche
Lage der Anschlussknoten unter besonderer Bertiicksichtigung der topografischen Situ-
ation und der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte.

the mind of movement
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1.1 Planungsgrundlagen

Folgende Geodaten wurden seitens der Stadt UIm und der SWU Verkehr GmbH zu Pla-
nungszwecken zur Verfigung gestellt.

» Georeferenzierte Lageplandaten im Format DXF,
= Hohenschichtlinien (1 m Raster),

= georeferenzierte Luftbilder,

= Angaben zu Leitungslagen innerhalb der Strafen,

» Angaben zu stadtischen Grundstiicken im Trassenbereich.

1.2 Angaben zum Baugebiet Kohlplatte

Wesentliche Eckdaten zum Baugebiet sind:

= [ age westlich Kurt-Schumacher-Ring und siidlich Harthauser Stral3e,
» GrolRe, ca. 40 ha,

= Nordexposition mit erheblicher Neigung bis tber 10%,

» Geplante Einwohnerzahl bis ca. 6000,

= Bebauung mit Ein- und Mehrfamilienhausern, Geschaften, Kindergarten, Schule,
Gastronomie,

® Realisierungsbeginn nicht vor 2027.
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2 Prufung der baulichen Machbarkeit

2.1 Regel- und Mindestwerte der Strallenbahntrassierung

Fur die Machbarkeitsstudie gelten die folgenden Regel- und Grenzwerte der Stral3en-
bahn, die in Abstimmung mit dem Auftraggeber und der SWU Verkehr GmbH zu Beginn
der Bearbeitung festgelegt wurden.

Referenzfahrzeug ist der Typ Avenio M der SWU Verkehr GmbH.

Maximale Neigung der Strecke:

Maximale Neigung in der Haltestelle:

Minimaler Gleisbogenradius fir Strecken mit Linienbetrieb:
Minimaler Gleisbogenradius fiir Betriebsgleise:
Gleismittenabstand (Regelwert):

Breite eines bes. Bahnkorpers (Regelwert):

Nutzlange der Haltestellen:

Nutzbreite der Bahnsteige (Regelwert):

80 %o
40 %o
25m
20m
3,00 m
6,40 m
40 m
250 m

Far die Querschnittaufteilung der Strallenrdume gelten auRerdem die nachfolgenden
Eckwerte fur den Individualverkehr.

Regelbreite von Einzelfahrstreifen:
Bei mehreren Fahrstreifen je Richtung:
Mindestbreite von Abbiegespuren:

Mindestbreite von Radfahrstreifen:

3,50 m
3,25m
3,00 m
2,00 m

Die Bedingungen fur FuRganger- und Radverkehr sollen sich durch die Neuaufteilung
der Strallenraume nicht verschlechtern.

' Eine punktuelle Uberschreitung dieses Grenzwertes flhrt nicht automatisch zum Variantenaus-

schluss
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2.2

| m
Baugebiet
Kohlplatte

Varianten der Strallenbahnanbindung

Das Baugebiet Kohlplatte kann augenscheinlich auf mehreren Wegen mit der Stral3en-
bahn erreicht werden, die Verlangerung der Linie 1 ist dabei die Basis. Eine Unterschei-
dung besteht hinsichtlich des Anknlpfungspunktes an die bestehende Strecke und der
gewahlten Streckenfiihrung der neu zu bauenden Verbindung.

f_-—’\

Sdflingen

e d

Weststadt

Abbildung 2 : Varianteniibersicht StralenbahnerschlieRung

Variante A

Anknipfungspunkt an den Bestand ist die Endhaltestelle der Linie 1 in Séflingen. Ab
diesem Punkt verlauft die Strallenbahnstrecke im Zuge der Jérg-Syrlin-Stralde, kreuzt
den Kurt-Schumacher Ring, durchféhrt das Gewann Gleil3elstetten und erreicht das
Baugebiet Kohlplatte von Siiden.

Variante B

Variante B schlie3t ebenfalls an der Endhaltestelle der Linie 1 in Séflingen an den Be-
stand an, verlauft dann jedoch im Zuge der Harthauser StralRe nach Westen. Unmittel-
bar nach der Unterquerung des Kurt-Schumacher-Rings wird das Baugebiet Kohlplatte
an der Nord-Ost-Ecke erreicht.

Variante C

Der Anknlpfungspunkt dieser Variante an das bestehende Streckennetz ist der neu ge-
plante Knotenpunkt Theodor-Heuss-Platz mit seiner Zufahrt zum Betriebshof der SWU
Verkehr GmbH. Die Streckenflhrung in Richtung Baugebiet Kohlplatte verlauft im Zuge
der Einsteinstrafle und der Herrlinger Strafl’e bis zum Kurt-Schumacher-Ring. Dort
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2.3

2.3.1

knickt die Trasse nach Suden ab und verlauft unter dem Brickenbauwerk der Blautal-
briicke sowie in westlicher Parallellage zum Kurt-Schumacher Ring. Nach der Uberque-
rung der Harthauser Strale wird das Baugebiet im Nordosten erreicht.

Variante D

Der Trassenverlauf dieser Variante entspricht weitgehend dem der Variante C. Die
Trasse erschlie3t jedoch zusatzlich das Siedlungsgebiet ,Roter Berg“. Nach der Kreu-
zung der Harthauser Stral’e wird das Baugebiet im Nordwesten erreicht.

Prafung der baulichen Machbarkeit

Nachfolgend werden die Varianten detailliert beschrieben. Fir die Prifung der bauli-
chen Machbarkeit gelten die oben beschriebenen Randbedingungen.

Variante A

Im Anschluss an den Bahnsteig der Endhaltestelle in S6flingen zweigt ein Gleis von der
Wendeschleife ab und verlauft in Richtung der Jorg-Syrlin-Stral3e. In Gegenrichtung
wird das ankommende Gleis in die Wendeschleife eingebunden. Fir Fahrgaste in die-
ser Richtung wird vor der Einbindung ein zusatzlicher Bahnsteig im Bereich der Fried-
hofsmauer erforderlich.

Die Einbindung in Richtung Stadtmitte erfolgt mit einem Bogenradius von R=22,5 m. Mit
dieser Abweichung vom Regelwerk (s.0.) kann der Gleisachsabstand zu der Leonhards-
kapelle auf etwa 4,00 m vergroRRert werden, damit ist der verbleibende Abstand zwi-
schen den Stralkenbahnfahrzeugen und der Leonhardskapelle fiir einen 6ffentlichen
Gehweg ausreichend breit und die Erreichbarkeit des zuséatzlichen Bahnsteiges in der
Jorg-Syrlin-Stral3e ist gegeben. Die bestehende FuRgangerfihrung Gber den Fahr-
bahnteiler im Einmindungsbereich von Jorg-Syrlin-Stral3e und Kapellengasse bleibt er-
halten bleiben und tragt zur besseren Erreichbarkeit der Haltestelle bei.

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/52

the mind of movement



Querschnitt A1

HOI2E1 63—, 0041,

\\
Anbindung an
Wendeschleife |
>

.

: fo: EOTANES,. s 1] [l
Abbildung 3 : Variante A, Anschluss an den Bestand in Soflingen
Die Stralenbahntrasse folgt dem Verlauf der Jorg-Syrlin-Strafte bis zum Kurt-Schuma-
cher Ring. Die geringe Breite des 6ffentlichen StralRenraumes von Durchschnittlich etwa
12,00 m I&sst eine separate Trassenflhrung auf einem besonderen Bahnkorper nicht
zu. In der Jorg-Syrlin-StralRe kann nur eine zweigleisige Mischbetriebstrasse in der
Fahrbahn vorgesehen werden.

Die Jorg-Syrlin-StralRe steigt im gesamten StralRenverlauf deutlich an, im Bereich der
heutigen Buswendeschleife (Einmindung Kathe-Kollwitz-Stral3e) liegt, der mit einer
Steigung von uber 8%, steilste Streckenabschnitt. Der 0.g. Grenzwert fur Stralenbahn-
stecken wird damit kurzzeitig Uberschritten.
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Abbildung 4 : Variante A, steilster Abschnitt der Jérg-Syrlin-Stralle

Aufgrund der starken Steigung und der dichten Folge von Grundstlckszufahrten in der
Jorg-Syrlin-Strafle kdnnen nur zwei Haltestellen vorgesehen werden. Die erste Halte-
stelle liegt zwischen den Einmindungen ,Auf der Laue“ und Fuchsweg, die zweite Hal-
testelle liegt vor der Auframpung zum Kreuzungsbauwerk Kurt-Schumacher-Ring. Eine
gleichmafige Haltestellenabdeckung ist damit nicht mdglich. Die Bahnsteige sind aus
Platzgriinden Teil der Gehwege und kénnten damit ggf. nicht regelgerecht ausgebildet
werden.

Auf den flieRenden motorisierten Individualverkehr hat die StralRenbahnstrecke nur ei-
nen geringeren Einfluss, da vs. alle bestehenden Fahrbeziehungen erhalten werden
kénnen. Anlagen des ruhenden Verkehrs (Langsparken im StraRenraum) werden nur
noch in reduziertem Umfang moglich sein.

Radverkehrsanlagen sind in der Jorg-Syrlin-Stral’e im Bestand nicht vorhanden und
kénnen auch nachher nicht angelegt werden. Die Situation fiir den Radverkehr wird sich
durch den Einbau der Rillenschienen in die Fahrbahnflachen deutlich verschlechtern.
Die Stralenbahnen kénnen, insbesondere langsam bergauf fahrende, Radfahrer nicht
Uberholen. Die Situation fiir den Fuligangerverkehr wird sich jedoch nicht grundsatzlich
andern.

Im StralRenverlauf der Jorg-Syrlin-StraRe werden durch den Einbau der Straflenbahnan-
lagen und der damit einhergehenden Neuordnung des Strallenraumes und der unterir-
dischen Leitungslagen zahlreiche Strallenbdume entfallen.

Etwa 150 m vor der Einmindung in den Kurt-Schumacher-Ring verschwenkt die Trasse
in die Seitenlage und es beginnt die zum Kreuzungsbauwerk Kurt-Schumacher-Ring

the mind of movement
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gehdrende Auframpung. Die StralRenbahntrasse Uberkreuzt den Knotenpunkt diagonal.
Der nachfolgende Planausschnitt zeigt diesen Bereich.

Abbildung 5 : Variante A, Uberkreuzung des Kurt-Schumacher-Ringes

Im weiteren Verlauf fuhrt die Trasse durch unbebaute Bereiche mit landwirtschaftlicher
Nutzung oder Kleingartenanlagen und erreicht das Baugebiet Kohlplatte von Siiden her.

Abbildung 6 : Variante A, Trassenverlauf westlich Kurt-Schumacher-Ring

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 13/52
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Nachfolgend sind die wesentlichen Eckdaten der Variante A tabellarisch aufgefuhrt.
In der Anlage ist die ausfiihrliche Zusammenstellung beigefiigt.

Streckenlange inkl. Wendeschleife:
Anteil Mischverkehrstrasse:
Minimaler Gleisbogenradius:
Maximale Neigung im Strallenverlauf:
Maximale Neigung auf3erhalb Stral3e:
Anzahl der Haltestellen:

Bauwerke:

Zwangspunkte:

3,13 km

1,1 km (ca. 35%)

225m

> 80%o

80%o

4 (davon 2x Kohlplatte)
Briicke Kurt-Schumacher-Ring

Wendeschleife Séflingen
Haltestellenpositionen Jorg-Syrlin-Strale

In der Anlage sind die Lagepldne mit dem vollstadndigen Trassenverlauf der Variante A
zwischen dem Anschluss an die Wendeschleife So6flingen und dem Baugebiet Kohl-
platte beigefugt. Die Plane enthalten Angaben zu den Zwangspunkten und den Neigun-
gen sowie Vorher-Nachher-Darstellungen ausgewahlter StralRenquerschnitte.
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2.3.2 Variante B

Vergleichbar der Variante A zweigt ein Gleis von der Wendeschleife in Séflingen ab und
verlauft in Richtung der Harthauser Straf3e. Im Unterschied zur Variante A kann jedoch
in der Gegenrichtung aufgrund mehrerer Grundstlckszufahrten keine Haltestelle fur die
Fahrgaste in Richtung Innenstadt vorgesehen werden. Dieser wesentliche Punkt bleibt
innerhalb der Machbarkeitspriifung ungeldst und kann als erheblicher betrieblicher
Nachteil der Variante B angesehen werden.

Die Einbindung der Strecke in den Bestand kann ohne Unterschreitung der Mindestra-
dien erfolgen. Die bestehende FuRgangerfihrung Uber den Fahrbahnteiler im Einmin-
dungsbereich von Jorg-Syrlin-Stral’e und Kapellengasse kann im Gegensatz zu dem
Fahrbahnteiler in der Harthauer Strale erhalten werden.

Querschnitt B1

Fahroahn Fahrbahn

o Bahnsteigfﬂr Halstelle Séflingen ]
htung Kohlplatte nicht méglich

4 3 h - @ :
3 N Heutige Endhaltestelle \ ¥
G5 Y Linie 1 Soflngen &%

N, ‘ >
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Die Straflenbahntrasse folgt dem Verlauf der Harthauer Stral3e bis zum Baugebiet Kohl-
platte, das unmittelbar hinter dem Kurt-Schumacher-Ring erreicht wird.

Die Harthauser Stral3e verfligt im 6stlichen Abschnitt Giber eine Stralenraumbreite von
etwa 13,0 m. Im weiteren Verlauf betragt die Breite nur noch knapp 12,00 m. Die Stra-
Renbahn kann, wie in Variante A, nur als zweigleisige Mischverkehrstrasse im Fahr-
bahnraum gefiihrt werden.

Abbildung 8 : Variante B, Beginn der Harthauser Stralle in Séflingen, Blickrichtung nach Westen

Bereits ab der Anbindung an die Jorg-Syrlin-StralRe steigt die Harthauser StralRe deut-
lich an, jedoch betragt die maximale Neigung im steilsten Abschnitt nur etwa 4,5%. Fir
die Befahrung mit Straflenbahnen ist diese Neigung unkritisch.

Eine Flhrung auf einem besonderen Bahnkorper wird erst im Bereich der Sportanlagen
am westlichen Ortseingang baulich mdglich. Dazu wird ein Eingriff in den Griunstreifen
zwischen Sportanlage und Harthauser Stral3e erforderlich.
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b foer Trasse ouf
Lnabhirggam Bahrkdrper

Abbildung 9 : Variante B, Fihrung in Seitenlage mit Haltestelle aul3erhalb der StraRenraumes

Unmittelbar im Anschluss unterkreuzt die StralRenbahnstrecke den Kurt-Schumacher-
Ring innerhalb des vorhandenen Briickenbauwerkes und biegt nach Siden in das direkt
dahinterliegende Baugebiet ab. Eine Messung ergab, dass die lichte Durchfahrth6he an
der niedrigsten Stelle etwa 4,70 m betragt und eine Durchfahrung damit moglich ist.

Unmittelbar im Anschluss der Unterkreuzung des Kurt-Schumacher-Ringes wendet sich
die Trasse nach Siden und erreicht das Baugebiet Kohlplatte.

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 17/52
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StralRenbahntrasse

Abbildung 10 : Variante B, Briicke Kurt-Schumacher-Ring in Blickrichtung Roter Berg

Die Harthauser Strale steigt weniger Steil an als die Jorg-Syrlin-Stral3e, d.h. die Anord-
nung der Haltestellen wird hier nur durch die Lage der Grundstiickszufahrten und nicht
zuséatzlich durch die Neigung der Strale bestimmt.

Haltestellen im Straflenraum sind zwischen den Einmindungen Maienweg und Claris-
senstralle sowie 6stlich der Einmiindung Finf-Baume-Weg mdglich. Die Bahnsteige
sind aus Platzgrinden Teil der Gehwege und kénnen damit ggf. nicht regelgerecht aus-
gebildet werden. Eine weitere Haltestelle kann im Bereich der Sportanlagen am westli-
chen Ortseingang aullerhalb des Strallenraumes angeordnet werden. Die Lage der
Haltestellen ermdglicht eine gute Abdeckung der Wohngebiete entlang der Harthauser
Stralle.

Ahnlich wie in der Variante A, wird auch in dieser Variante der Einfluss der StraBenbahn
auf den flieBenden motorisierten Individualverkehr als gering eingeschatzt. Alle beste-
henden Fahrbeziehungen kénnen vs. erhalten werden ggf. missen jedoch vorhandene
Linksabbiegespuren entfallen. Anlagen des ruhenden Verkehrs, hier insbesondere das
Parken am Strallenrand im Bereich der Sportanlage, werden nur noch eingeschrankt
moglich sein.

Der einseitig auf der Stidseite im Stralenraum der Harthauser Stral’e geflihrte und von
Westen ankommende Radweg endet heute im Bereich der Sportanlagen. Dieser Zu-

stand wird sich mit der Straflenbahn nicht wesentlich andern. Im Bereich der Mischver-
kehrstrasse kann kein Angebot fur Radfahrer ausgewiesen werden. Wie in der Variante
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A kommt es hier aufgrund der Rillenschienen in der Fahrbahn zu einer Verschlechte-
rung der Radfahrersituation. Fir den FuRgangerverkehr werden keine wesentlichen
Veranderungen erwartet.

Im StralRenverlauf der Harthauer Stralle werden durch den Einbau der StralRenbahnan-
lagen und der damit einhergehenden Neuaufteilung des StralRenraumes und der unterir-
dischen Leitungslagen StralRenbdume entfallen. Im Bereich der Sportanlagen am westli-
chen Ortseingang wird au3erdem in den siidlichen Griinstreifen eingegriffen.

Nachfolgend sind die wesentlichen Eckdaten der Variante B tabellarisch aufgefiihrt. In
der Anlage ist die ausfuhrliche Zusammenstellung beigefugt.

= Streckenlange inkl. Wendeschleife: 2,82 km

= Anteil Mischverkehrstrasse: 0,98 km (ca. 39%)
= Minimaler Gleisbogenradius: 25m

= Maximale Neigung im StraRenverlauf: 45 %o

= Maximale Neigung aufderhalb Stralle: 80%o

= Anzahl der Haltestellen: 6 (davon 3x Kohlplatte)
= Bauwerke: keine Bricken, ggf. Stlitzkonstruktion
= Zwangspunkte: Wendeschleife Soéflingen

Brucke Kurt-Schumacher-Ring

In der Anlage sind die Lageplane mit dem vollstandigen Trassenverlauf der Variante B
zwischen dem Anschluss an die Wendeschleife Séflingen und dem Baugebiet Kohl-
platte beigefiigt. Die Plane enthalten Angaben zu den Zwangspunkten und den Neigun-
gen sowie Vorher-Nachher-Darstellungen ausgewahlter StralRenquerschnitte.
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2.3.3 Varianten C/D

Da sich die Varianten C und D nur im Bereich Roter Berg (Lageplan 3) unterscheiden,
werden sie nachfolgend gemeinsam beschrieben.

Anschluss an
Planung _
Theodor-Heuss-Platz |
mit R=25m
]

Anschluss an
Zuflihrung Betriebshof |§
mit R=21 m
.. | 'IIIII

Abbildung 11 : Variante C/D, Anschluss an die Planung Theodor-Heuss-Platz

Die Trassenfihrungen der Varianten C und D binden am neu geplanten Knotenpunkt
Theodor-Heuss-Platz in die Gleisanlage ein. Aus der Einsteinstra’e kann auch in den
Betriebshof der SWU Verkehrs GmbH eingefahren werden. Der Anschluss ist allerdings
nur mit einem Gleisbogenradius von etwa 21 m mdglich.
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Abbildung 12 : Variante C/D, ¢stliche Einsteinstrale Blickrichtung Magirusstrale

Bis zur Briicke Uber den Blaukanal verfiigt die EinsteinstralRe Uber eine StraRenraum-
breite von etwa 22,0 m. Diese Breite ist ausreichend, um einen zweigleisigen Bahnkér-
per in StralRenmitte sowie eine IV-Fahrspur je Richtung mit begleitendem Radfahrstrei-
fen anzuordnen. Im Haltestellenbereich muss die Breite der seitlichen Fahrspuren ggf.
reduziert werden. Eine mogliche Lésung konnte es sein, auf diesem kurzen Abschnitt
den Radverkehr ohne besonderes Angebot auf der Fahrbahn zu fihren. Separate
Linksabbiegespuren (z.B. in die Magirusstra’e) konnen vs. nicht angelegt werden. Au-
Rerdem entfallt das Langsparken im Strallenraum. Fir die seitlichen Gehwege verblei-
ben ca. 2,30 m, bzw. 2,00 m im Haltestellenbereich. Die nachfolgenden Abbildungen
zeigen beispielhaft die Querschnittaufteilung aulRerhalb und innerhalb der Haltestelle.

Quuerschnitt C1 /7 D1

Fadfahr- i, .
Getweg ool v Tram Tram v o GEhweg

F— it —a—1 00— 31,50 A—1, 70—+ 3.00 A+—10, 70— 3,50 +—2.00— .3 —*

Riaegdds i 8

Abbildung 13 : Varianten C/D Regelquerschnitt in der dstlichen Einsteinstralle
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Querschnitt C2 / D2

")
Radstreifen

Gehweg Bahnsteig Tram Tram Bahnsteig Rﬁdls:trieifen Gehweg

27,00

*—2,00—k 3,75 A 1,50 —41,25 4—3,00 —1,25 4—12 50— 3,75 +—2,00—*

|

Abbildung 14 : Varianten C/D Regelquerschnitt in der 6stlichen Einsteinstrale mit Haltestelle

Die Briicke Uber den Blaukanal muss angesichts der zu erwartenden Strallen-
bahntrasse bezuglich ihrer Tragfahigkeit geprift und ggf. ertlichtigt oder durch einen
Neubau ersetzt werden. Die Studie geht von einem Neubau aus.

Ab der Briicke Gber den Blaukanal bis zum Knotenpunkt mit der JagerstralRe stehen
durchschnittlich etwa 32,0 m StralRenraumbreite zur Verfigung. Dieser Strallenraum
verfligt im Bestand Uber einen breiten Griinstreifen auf der nérdlichen Seite.

Abbildung 15 : Variante C/D, westliche Einsteinstralle mit Blickrichtung Herrlinger Stralle

Der Grundquerschnitt fiir den OV-Fahrweg und die IV-Fahrbahnen bleibt unverandert,
jedoch kdnnen hier zusatzlich ein- oder beidseitig Langsparkstreifen, ersatzweise auch
Linksabbiegespuren, angeordnet werden. Die Breite der Gehwege kann auf ein Regel-
malf von 2,50 m vergroRRert werden. Im Haltestellenbereich kann der Radverkehr ohne
Einschréankungen durchgefihrt werden.
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Vorhandene Strallenbdume werden entfallen kdnnen jedoch ggf. in der Achse der
Langsparkstande wieder angeordnet werden.

CQluerschnitt C4 / D4

Geweg  Patken/Gin Taaa v Banstig Tram Tram Bafrsteig v ATt PadeniGrin Geweg
2,0
05
A2, 50——— 1,50 —F— 2,0 —F———3 50—+ — 50— 1, 15— 3, 00— 1, 25+—1 50— 350 +— 2, 00—— 2,50 —+— 2,50 —

£
w‘:k‘;

IE-x)

Abbildung 16 : Variante C/D, Regelquerschnitt in der westlichen Einsteinstrale mit Haltestelle

Im Anschluss an den Knotenpunkt Jagerstralle geht die Einsteinstralie in die Herrlinger
StralRe Uber, die eine von der Einsteinsteinstralle abweichende, kleinteiligere Bebau-
ungsstruktur aufweist. Die Strallenraumbreite betragt hier etwa 23,0 m.

Abbildung 17 : Variante C/D, Herrlinger Straf3e mit Blickrichtung nach Westen

Die geplante Querschnittaufteilung entspricht im Wesentlichen der der 6stlichen Ein-
steinstralle. Bei der Festlegung der Haltestellenpositionen sind hier die zahlreichen Ein-
und Ausfahrten zu beachten.

Im Verlauf der Herrlinger Strae konnen keine Langsparkstande, Abbiegespuren und
Grinstreifen angeboten werden. Vorhanden Stralenbdume und Langsparkstéande ent-
fallen.
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In der gesamten Einsteinstrafe und der Herrlinger Straf3e verlaufen zahlreiche Versor-
gungsleitungen, insbesondere Entwasserungsleitungen mit sehr grolen Querschnitten,
Fernwarmeleitungen, Wasser- und Gasversorgungsleitungen. Hier werden vorab sehr
langwierige und umfangreiche MaRnahmen zur Neuordnung bzw. Sicherung von Ver-
sorgungsleitungen erforderlich.

Am westlichen Ende der Herrlinger StraRe kreuzt der Kurt-Schumacher Ring mit der
Blautalbriicke. Hier ist beabsichtigt, aus der Herrlinger Stra3e nach Siiden abzubiegen
und die Strallenbahntrasse unter dem Bauwerk der Hauptfahrbahn zu fihren. Sobald
die seitlichen Parallelrampen dies zulassen schwenkt die Trasse nach Westen um dann
in westlicher Parallellage am Dammful} des Kurt-Schumacher Rings zu verlaufen. Eine
Uberpriifung der Stiitzenstandorte und er lichten Héhen ergab, dass eine derartige
Trassenfuhrung mdglich ist.

Abbildung 18 : Variante C/D, Blautalbriicke mit Blick in Richtung Stden

Querschnitt C9

F—qa. 3,00 + a. 1000 +—a. 00—+
Oeerbiau Hauptfahrbain

Uberbau Rampe 3 | | Joertau Rampe £

:

Salre Rampa 3
Ealrzs Ramps 4

Saliton Fahiahn Adves 1

Abbildung 19 : Variante C/D, Querschnitt Blautalbriicke
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Abbildung 20 : Variante C/D, Ausfadelung unter Blautalbriicke im Bereich der Gartnerei

Unter dem Bauwerk der Blautalbriicke und im Ausfadelungsbereich an der Gartnerei
verlauft der Bach ,Krautgartenblaule®, der in diesem Bereich verlegt oder ggf. verdolt
werden muss. Unmittelbar im Anschluss daran kreuzt die Trasse den Blaukanal, hier
wird ein neues Briickenbauwerk erforderlich. Der zum Blaukanal parallel verlaufende
Radweg kreuzt unmittelbar im Anschluss an die neue Brucke die Stralenbahntrasse.

Bis hierher sind die Trassenverlaufe der Varianten C und D identisch.

Die Trasse der Variante C folgt weiter dem Verlauf des Kurt-Schumacher-Ringes nach
Siiden, gewinnt Uber eine Rampe an Héhe und Uberkreuzt auf einem Briickenbauwerk
die Harthauser Stral3e, um das Baugebiet Kohlplatte zu erreichen.

Die Variante D verschwenkt nach Westen, verlauft entlang der Stdseite der Kleingarten
Uber den Roten Bach und kreuzt die Franz-Wiedemeier-Stralle, gewinnt an Héhe und
wendet sich nach Siden. Mittels eines Kreuzungsbauwerks wird erneut der Rote Bach
sowie anschlieRend die Harthauser Stralte gekreuzt und das Baugebiet Kohlplatte an
der nordwestlichen Seite erreicht. Das Siedlungsgebiet Roter Berg wird durch eine zu-
satzliche Haltestelle erschlossen.
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Abbildung 21 : Variante C/D, unterschiedliche Trassenverlaufe der Varianten C und D

Nachfolgend sind die wesentlichen Eckdaten der Variante C und D tabellarisch aufge-
fuhrt. In der Anlage ist die ausfiihrliche Zusammenstellung beigefiigt.

Variante C

= Streckenlange inkl. Wendeschleife: 4,02 km

= Anteil Mischverkehrstrasse: 0,0 km

= Minimaler Gleisbogenradius: 25 m (22 m Anbindung Betriebshof)
= Maximale Neigung im StraRenverlauf: < 40 %o

= Maximale Neigung aulRerhalb StralRe: 80%o

®» Anzahl der Haltestellen: 6 (4x Einsteinstralle
3x Kohlplatte)

= Bauwerke: Briicke Blaukanal in der Einsteinstralle
Verdolung Krautgartenblaule
Briicke Blaukanal
Briicke Harthauer Stralte

Zwangspunkte: Theodor-Heuss-Platz
Stutzen der Blautalbriicke
Verlauf Krautgartenblaule
Uberflihrung Uber Harthauser Strafie

ite 26/52
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Variante D

» Streckenlange inkl. Wendeschleife: 4,11 km

= Anteil Mischverkehrstrasse: 0,0 km

= Minimaler Gleisbogenradius: 25 m (22 m Anbindung Betriebshof)
= Maximale Neigung im StraRenverlauf: < 40 %o

= Maximale Neigung aul3erhalb Strafe: 80%o

= Anzahl der Haltestellen: 7 (4 x Einsteinstralle
1x Roter Berg, 3x Kohlplatte)

= Bauwerke: Briicke Blaukanal in der Einsteinstralle
Verdolung Krautgartenblaule
Briicke Blaukanal
Durchlass Roter Bach
Briicke Harthauer StralRe

= Zwangspunkte: Theodor-Heuss-Platz
Stltzen der Blautalbriicke
Verlauf Krautgartenblaule
Ausgleichsflache Roter Bach
Uberfilhrung Harthauser Stralke
Neuer Strallenanschluss Baugebiet

234 Fuhrung im Baugebiet Kohlplatte

Das Baugebiet Kohlplatte liegt an einem Nordhang, der mit einer Geldndeneigung von
stellenweise mehr als 10% keine freizligige Trassierung der Stralenbahn zulasst.

Die nachfolgende Abbildung zeigt, jeweils fir den Eintrittspunkt der Trasse geltend,
mogliche Korridore fur den Trassenverlauf innerhalb des Gelandes.

Grine Sektoren kennzeichnen Geldndeneigungen zwischen 0% und 4%. In diesem
Neigungsbereich sind auch Haltestellen moglich. Die gelben Sektoren kennzeichnen
Gelandeneigungen zwischen 4% und 8%, diese Bereich kénnen mit der Strallenbahn
durchfahren werden, Haltestellen sind bei diesen Trassenneigungen nicht méglich. Die
roten Sektoren kennzeichnen Gelandeneigungen Uber 8%, die nicht befahren werden
koénnen.
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Fir das Baugebiet Kohlplatte liegen noch keine Planungen zur inneren ErschlieRung
mit Straen- und Wegen vor. Insofern weisen die nachfolgend dargestellten Trassen-
verlaufe der Strallenbahn und die Lage der Haltestellen innerhalb des Baugebietes eine
idealisierte Fiihrung bzw. Verortung auf, die baulich mogliche Fiihrungen bzw. Lagen
unter Einhaltung der Grenzwerte zeigen und keinesfalls festgelegt sind.

Ja nach Variante sind grofl3e Richtungswechsel gegen den Hang erforderlich, die erheb-
liche Gelandeeingriffe verursachen werden. Nicht dargestellt sind die Boschungsver-
laufe der entstehenden Einschnitte und Damme.

Alle Varianten bieten eine gute ErschlieBung des Baugebietes wobei je nach Variante 2
oder 3 Haltestellen innerhalb des Baugebietes angeordnet wurden. Weitere Haltestellen
sind ggf. mdglich.
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Abbildung 23 : Variante A-D, mdgliche Lage der Haltestellen im Baugebiet mit Einzugskreis

2.35 Baukosten

Fir alle Varianten wurden die Kosten zur Errichtung der Straenbahninfrastruktur tber-
schlagig abgeschatzt und auf den Kostenschlissel der Standardisierten Bewertung
2016 umgerechnet. Diese Aufstellungen sind in der Anlage enthalten.

Die genannten Kosten sind Nettokosten und enthalten jeweils auch den Streckenanteil
innerhalb des Baugebietes Kohlplatte mit einer Wendeschleife.

Planungskosten sind nicht enthalten.
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Variante A

Fur die 3,13 km lange Trasse der Variante A wurden die Baukosten fir die Errichtung
der Infrastruktur Uberschlagig auf etwa 46,1 Mio.€ geschatzt.

Davon entfallen auf:

= Grunderwerb und Entschadigungen: 0,2 Mio.€
» Baukosten: 31,2 Mio.€
= MalRnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs: 1,8 Mio.€
= Folgemallnahmen: 12,9 Mio.€
Variante B

Fur die 2,82 km lange Trasse der Variante B wurden die Baukosten fir die Errichtung
der Infrastruktur Uberschlagig auf etwa 38,1 Mio.€ geschatzt.
Davon entfallen auf:

= Grunderwerb und Entschadigungen: 0,1 Mio.€
= Baukosten: 24,3 Mio.€
= MalRnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs: 1,4 Mio.€
= Folgemalinahmen: 12,3 Mio.€
Variante C

Fur die 4,02 km lange Trasse der Variante C wurden die Baukosten fur die Errichtung
der Infrastruktur Uberschlagig auf etwa 72,9 Mio.€ geschatzt.
Davon entfallen auf:

= Grunderwerb und Entschadigungen: 0,1 Mio.€
= Baukosten: 43,6 Mio.€
= MalRnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs: 2,6 Mio.€
= FolgemalRnahmen: 26,6 Mio.€
Variante D

Fir die 4,11 km lange Trasse der Variante D wurden die Baukosten fiir die Errichtung
der Infrastruktur Uberschlagig auf etwa 75,2 Mio.€ geschatzt.
Davon entfallen auf:

= Grunderwerb und Entschadigungen: 0,2 Mio.€
=» Baukosten: 45,3 Mio.€
= MalRnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs: 2,7 Mio.€
= Folgemalinahmen: 30,0 Mio.€
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3 Prufung der verkehrlichen Machbarkeit

Far die Prufung der verkehrlichen Machbarkeit wird in folgenden Schritten vorgegan-
gen:

= Ermittlung des zu erwartenden Gebietsverkehrs

» Verteilung des Gebietsverkehrs im umliegenden Strallennetz

= Ermittlung der heutigen Verkehrsmengen (Analyse) ohne Gebietsverkehr

® Prognose der kuinftigen Verkehrsmengen (Prognosenulifall) ohne Gebietsverkehr

= Berechnung der Leistungsfahigkeit flr die vorhandenen Verkehrsanlage in der Ana-
lyse und in der Prognose ohne Gebietsverkehr

= Konzeption von Gbergeordneten ErschlieBungsvarianten flir das Gebiet Kohlplatte
= Ermittlung der kiinftigen Verkehrsmengen (Planfélle) mit Gebietsverkehr

= Berechnung der Leistungsfahigkeit fir die Anschlusspunkte und die maRgebenden
Knotenpunkte

3.1 Verkehrliche Grundlagen

3.1.1 Gebietsverkehr

Zentrum:

1 Grundschule

1Lebensmittelmarkt
(Ca. 1.600.m?2 Vkfl,)

ca. 200"Arbeitsplatze

Abbildung 24 : EingangsgroRen flir Verkehrsaufkommensberechnung nach Angaben der Stadt
Ulm
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Fir die Ermittlung des Gebietsverkehrs wurden folgende relevanten stadtebaulichen
Eckwerte mit der Stadt Ulm als Eingangsgrofien abgestimmt:

= Einwohner

® 2.700 Wohneinheiten

= 6.000 Einwohner (2,22 EW/WE)
= Grundschule

= 300 Schiiler, vorwiegend gebietsbezogen
® | ebensmittelmarkt

= 1.600 m? VKFI.
vorwiegend gebietsbezogen

= Arbeitsplatze
» 200 Arbeitsplatze auf 8.000 m*> BGF

Aus diesen EingangsgrofRen wird das Verkehrsaufkommen unter Zuhilfenahme der
mafRgebenden Literatur ermittelt:

» Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® (FGSV,
2007)

» Programm Ver_Bau zur ,Abschatzung des durch Vorhaben der Bauleitplanung er-
zeugten Verkehrsaufkommens*® (Bosserhoff) das zusatzliche Verkehrsaufkommen
ermittelt.

Eingang in die Bearbeitung findet auch die Deutschlandweite Datenbasis ,Mobilitat in
Deutschland auf Basis der siedlungsstrukturellen Gemeindetypen. Fir Ulm werden zu-
satzlich die Ulmer Nachfragekennwerte von SrV Gbernommen.

Ein Uberblick tber die Verkehrsaufkommensberechnung kann der Abbildung 25 ent-
nommen werden. Im Ergebnis werden durch das Gebiet 10.200 Fahrten bzw. Wege pro
Tag und Richtung und davon 5.000 Kfz-Fahrten mit dem IV erzeugt.

Bezogen auf die fiir die Dimensionierung relevanten Spitzenstunden werden folgende
Belastungen im Quell- und Zielverkehr (QV / ZV) erzeugt:

= Morgenspitze: 400 Kfz/h QV / 260 Kfz/h ZV

» Abendspitze: 320 Kfz/h QV / 500 Kfz/h ZV

Die Ableitung der Spitzenstundenbelastungen erfolgt von normierten Tagesganglinien
fur die unterschiedlichen Nutzungen Wohnen, Arbeiten etc.

Deren Verteilung im Netz erfolgt anhand der richtungshezogenen Zuordnung maoglicher
Verflechtungen des Gebiets im Umland (siehe Abbildung 26).

the mind of movement

© 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 32/52



Nutzung Beschaftigte / Bewohner Besucher und Kunden Wi\:t:r‘:(z;?s'
. - Modal-Split = Modal-Split
L
% Ei\ % 5 " 2 % 5 2 o=
2 88, 55 2 5 5 (2558 . -5 - 81 &8,
5 1§+ 28 5 3 2 3 3 | 8 |8%Q% gl T 2 3 % ¢ | 882
o I1£EGi0gs & s g E 2 2 |58.u| €5 = § % 2 2 566
ud 1223823 2 6 3 2 3| 2 |gss3/s5| 6 3 2 3 2 83
So momiSoml < i o ko) = o |lmmoo| S e ['4 o] = o Som
Wohnen 500 2,20 3,40 100% | 250% 8,0% 14,0% 53,0% 1,30 0,05 1,00 | 150% 100% 150% 60,0% 1,30 0,10
Wohnen 850 2,20 3,40 100% | 25,0% 8,0% 14,0% 53,0% 1,30 0,05 1,00 | 150% 10,0% 150% 60,0% 1,30 0,10
Wohnen 850 2,20 340 100% | 250% 8,0% 14,0% 53,0% | 130 0,05 1,00 | 150% 10,0% 150% 60,0% 1,30 0,10
Wohnen 500 2,20 340 100% | 250% 8,0% 14,0% 53,0% | 130 0,05 1,00 | 150% 10,0% 150% 60,0% 1,30 0,10
Grundschule (300 Sq 300 0,05 2,20 95% 5,0% 80% 140% 73,0% 1,10 1,50 020 | 28,0% 280% 9,0% 35,0% 2,00 0,50
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Wohnen 850| 1.870 3.179 94 94 94
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Abbildung 25 : Verkehrsaufkommensberechnung
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Morgenspitze ~ Abendspitze

Quellverkehr 402 Kfz/h 324 Kfz/h
Zielverkehr 256 Kfz/h 498 Kfz/h

v "~ . 3 .. |
— 3 4 _— P /%

Abbildung 26 : Quell- und Zielverkehr des Gebiets in den Spitzenstunden und Verteilung im Netz

Grundverkehr ohne Gebiet

Zur Abbildung der heutigen Ausgangslage ohne Gebietsverkehr wurden Zahlungen der
Stadt Ulm herangezogen. Diese wurden am 22.10.2019 durchgefiihrt. Die Belastungen
an den relevanten Knotenpunkten kénnen fiir die morgendliche Spitzenstunde (MSP)
und die abendliche Spitzenstunde (ASP) den nachfolgenden Abbildungen sowie dem
Anhang 8 entnommen werden.

Stark belastet ist der Kurt-Schumacher-Ring mit 890 Kfz/h nach Siden in der MSP und
950 Kfz/h nach Norden in der ASP. Die nachgeordnete Harthauser Stral3e ist deutlich
geringer belastet. Hier zeigen sich starke Lastrichtungen mit 620 Kfz/h morgens nach
Osten / 130 Kfz/h nach Westen und abends 210 Kfz nach Osten / 570 Kfz/h nach Wes-
ten.
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Abbildung 27 : Grundverkehr Analyse (ohne Gebiet)

Relevant fir die weiteren Betrachtungen sind die Belastungen im Prognosejahr 2035.
Zum Zeitpunkt der Bearbeitung lag kein aktuelles Prognosemodell der Stadt Ulm. Die
Steigerungen wurden auf Basis der Strukturdaten der Gesamtstadt Ulm abgeleitet und
ein allgemeiner Steigerungsfaktor von +10% ermittelt. Die Belastungen im Grundver-
kehr in der Prognose kdnnen der Abbildung 28 entnommen werden.
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3.2

Abbildung 28 : Grundverkehr Prognosenulifall (ohne Gebiet)

Verkehrliche Untersuchungen in der Ausgangslage

Auf Basis der Analyse- und Prognosebelastungen wurden Leistungsfahigkeitsnach-
weise nach dem HBS 2015 fiir die drei bestehenden relevanten Knotenpunkte:

= Kurt-Schumacher-Ring / Rampe Harthauser Straflie
= Rampe Harthauser StralRe / Harthauser Stral3e

= Kurt-Schumacher-Ring / Jorg-Syrlin-Stralle
durchgefiihrt (siehe Abbildung 29 und Abbildung 30).

Es zeigt sich, dass diese bereits in der Ausgangslage ohne Gebietsverkehr zum Teil
Uberlastet sind. Am signalisierten Knotenpunkt Kurt-Schumacher-Ring / Rampe Hart-
hauser StralBe zeigen sich heute schon in der abendlichen Spitze Uberlastungen, in der
Prognose ist der Knoten sowohl morgens als auch abends Uberlastet (Qualitatsstufe F).
Hier sind daher projektabhangig leistungsfahigkeitssteigernde MalRnahmen zu ergrei-
fen.

the mind of movement
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Grenzwertig belastet ist heute ebenfalls der vorfahrtgeregelte Knotenpunkt Kurt-Schu-
macher-Ring / Jorg-Syrlin-StralRe. In der Prognose weist dieser fir die Einbieger die
Qualitatsstufe F auf. Eine Signalisierung ist kiinftig anzuraten.

Analyse AO ohne Gebiet

z o

Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) C) signalisierter Knoten

nach dem HBS 2015: e T I
..-@.. vorfahrtgeregelter Knoten
X] QSV Morgenspitze . Kreisverkehr

[X] QsV Abendspitze

Abbildung 29 : Qualitatsstufen in der Morgen- und Abendspitze, Analyse
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Prognosenullfall l___o”‘ ebiet

Qualitétsstufen des Verkehrs (QSV) | ) signalisierter Knoten
nach dem HBS 2015: - ortah tor Knot =
..-@.. vorfahrtgeregelter Knoten
[X]QsV Morgenspitze . Kreisverkehr

| [X]QsVAbendspitze

Abbildung 30 : Qualitatsstufen in der Morgen- und Abendspitze, Prognosenulifall PO

3.3 Variantenuntersuchungen

Unter Berlicksichtigung der grundsatzlichen vier Trassenvarianten A — D fir die
Fihrung der StralRenbahn in das Gebiet wurden vier grundsatzliche
ErschlieRungskonzepte fiir den Kfz-Verkehr ausgearbeitet (siehe Abbildung 31) und mit
verschiedenen Knotenpunktsformen hinsichtlich der Leistungsfahigkeit Gberprift.
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Variante PF1

signalisierter Knoten

vorfahrgeregelter Knoten

O Kreisverkehr

 Bereiche far mogliche I
Anbindungen /
’

Variante PF2 Variante PF4

Abbildung 31 : Variantenlbersicht fur die Erschlieung Kfz

Die vier Kfz-ErschlieBungsvarianten sind mit den vier Trassenvarianten der Straf3en-
bahn verschieden kombinierbar (siehe Abbildung 32).

Kfz

Variante PF1 [Variante PF2 |Variante PF3 |Variante PF4

StraBenbahn

Variante A

Variante B

Variante C

Variante D

Abbildung 32 : Kombinationsmdglichkeiten der ErschlieBung Kfz mit den Trassenvarianten Stra-
Renbahn

Die nachfolgenden Abbildungen geben einen Uberblick der ErschlieBungskonzepte im
Einzelnen, der méglichen Knotenpunktsformen sowie der sich jeweils ergebenden Leis-
tungsfahigkeiten nach dem HBS 2015. Eine zusammenfassende Beschreibung der
Konzeption und der Ergebnisse erfolgt am Ende des Kapitels.

Fur die Variante PF3 werden zudem zwei Untervarianten (PF3a-1, PF3a-2) fir den sud-
lichen Anschluss und eine Untervariante fiir den Anschluss Harthauser Strale (PF3b)
untersucht. Des Weiteren wurde anhand einer Uberpriifung der Sichtdreiecke nach RAL
2010 (Richtlinien fur die Anlage von LandstralRen, FGSV) Uberprift, in welchem Bereich
in den vier Varianten eine Anbindung an den Kurt-Schumacher-Ring erfolgen kann
(siehe Abbildung 39). Demnach ist eine Anbindung mittels vorfahrtgeregeltem aber
auch signalisiertem Knotenpunkt im zentralen Bereich aufgrund des Kurvenverlaufs und
der Lage im Einschnitt nur bedingt (orange) bzw. nicht mdglich (rot). Eine genaue Uber-
prifung ist nur auf Basis eines detaillierten Hohenmodells mdglich.

the mind of movement
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Ulm / Stra
Variante PF1

~d &

l Keine vorfahrtgeregelte Anbindung maéglich

; 18 o & P
% | by f o
. Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) signalisierter Knoten ¥,
~ nach dem HBS 2015: -
HECDER vorfahrtgeregelter Knoten
[X] QSV Morgenspitze . Kreisverkehr
{ [X] QSV Abendspitze

Abbildung 33 : Variante PF1 — ErschlieRung und Leistungsfahigkeit
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Nur mit Einfadelung / Spuraddition nach Norden mdglich

TN
Snur leistungsfahig ° A
Fmit Addition Einfadetung 1

LSA erforderlich "i"':;;:

Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV)
nach dem HBS 2015: :
| .. .!.. vorfahrtgeregelter Knoten

[X] QSV Morgenspitze . Kreisverkehr
| [X] QSV Abendspitze

Abbildung 34 : Variante PF2 — ErschlieRung und Leistungsfahigkeit
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rm ;nunwngaaumwm

A

L Kreisverkehr moglich [ 07 T R e

A o WS

Kreisverkehr maglich

PF3b:

Alternativ: 5-armiger Kreisverkehr
mit Verlegung Franz-Wedemeier-Strale
und direkter Gebietsanbindung

LSA erforderlich T"g';

¥

Cualitatsstufen des Verkehrs (QSV) @ signalisierter Knotan
nach dem HBS 2015:

BEECDEHR vorfahigeregelter Knaten |+
SV Morgenspitze .. Kraisverkehr
QSV Abendspitze

Th -

Abbildung 35 : Variante PF3 — ErschlieRung und Leistungsfahigkeit
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Ulm / Machbarkeitsstudie StraRenbahnverdngerung Baugebiet Kohlplatte

Variante PF3a-1

v o

Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) O signalisierter Knoten
nach dem HBS 2015:

-. . . vorfahrtgeregelter Knoten
e QSV Morgenspitze . Kreisverkehr
QSV Abendspitze $

Abbildung 36 : Variante PF3a-1 — ErschlieBung und Leistungsfahigkeit

Lt —
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Ulm / Machbarkeitsstudie StraBenbahnver&ngerung Baugebiet Kohlplatte

Variante PF3a-2

ey 'y J Ly

Qualitétsstufen des Verkehrs (QSV)
nach dem HBS 2015:

! .. ... vorfahrtgeregelter Knoten = A
g [X] @SV Morgenspitze @ Kreisverkehr
[X]QSV Abendspitze | Y

Abbildung 37 : Variante PF3c — ErschlieBung und Leistungsfahigkeit
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Nur mit Spuraddition nach Norden méglich '

" A
“nur Id:tungafiﬁig X Y
it Additipn{ Einfadelung ™

A v
e »

Vorfahrtregelung méglich

£ K
f\d "'
g

&

LSA erforderlich “i"'g';

',‘“1':‘-, -

Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) Q signalisierter Knoten
nach dem HBS 2015:

i .. vorfahrtgeregelter Knoten
[X] @SV Morgenspitze . Kreisverkehr
[X] QSV Abendspitze

Abbildung 38 : Variante PF4 — ErschlieRung und Leistungsfahigkeit
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Keine ausreichenden Sichtfelder

.
e

-> Variante PF1 bis PF4 Sichtfelder ausreichend

Uil i TN

Abbildung 39 : Prufung Sichtfelder Anbindung Kurt-Schumacher-Ring (PF1-4)
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Folgende Ergebnisse ergeben sich fir die verkehrliche Machbarkeit der einzelnen Vari-
anten:

= Variante PF1

Dem PF1 liegt ein bestandsnahes Netz ohne weitergehende Knotenum- oder -neu-
bauten zu Grunde. Der Knotenpunkt Kurt-Schumacher-Ring / Rampe Harthauser
Stral3e ist analog dem Prognosenullfall Gberlastet und kann nicht in der bestehen-
den Form erhalten bleiben.

Eine vorfahrtgeregelte Anbindung an den Kurt-Schumacher-Ring ist in dieser Vari-
ante aber auch in allen anderen Varianten nicht méglich. Hier ist eine Signalisierung
(oder eine planfreie Anbindung) erforderlich.

An der Harthauser Stral3e ist ein vorfahrtgeregelter 4-armiger Vollknoten mit der
Franz-Wiedemeier-Stral3e nicht leistungsfahig mdglich. In den weiteren Varianten
werden hier daher Kreisverkehre untersucht.

=» Variante PF2

Die Variante PF2 beinhaltet einen Umbau des ndrdlichen Anschlusses an den Kurt-
Schumacher-Ring mit einer zusatzlichen Rampe im Nordwestquadranten des An-
schlusses, eine Gebietsanbindung an der Harthauser Stralle mittels Kreisverkehr
sowie eine Anbindung am Kurt-Schumacher-Ring mittels LSA.

Die Strallenbahnvariante C parallel zum Kurt-Schumacher-Ring in Tieflage ist in
dieser Variante naheliegend. Die Ausfahrtrampe vom Kurt-Schumacher-Ring tber-
quert zunachst die Bahn und fallt dann nach Siden ab, wahrend die Bahn ab die-
sem Punkt ansteigt und die Harthauser Strale Gberquert. Zu beachten ist hier, dass
die Einfahrtrampe nach Siiden eine Lange von maximal 100 m aufweisen kann,
ohne das Bruckenbauwerk Uber die Harthauser Stralle zu tangieren.

Die Verkehrsanlagen sind grundsatzlich leistungsfahig machbar. Fir die Einfade-
lung von der Harthauser Stra’e nach Norden auf den Kurt-Schumacher-Ring bietet
das HBS im Geschwindigkeitsbereich von 50 oder 70 km/h keine Berechnungsver-
fahren. Die Qualitatsstufe lasst sich zundchst nur ndherungsweise zu F abschatzen.

Verflechtungsstreifen bis Ausfahrt
4 Herrlinger StraRe \

/ «\\\ > \ \ Py~ +L=130m
Abbildung 41 : Vorplanungskonzept Einfadelung nach Norden (PF1-4)

Es wird daher davon ausgegangen, dass hier eine 200 m lange Einfadelung und
idealerweise auch eine Spuraddition mit Verflechtung und Fortfihrung bis zur Aus-
fahrt zur Blaubeurer Stral3e erforderlich wird (siehe Abbildung 41). Ein abschliel3en-
der Nachweis ist nur mittels Mikrosimulation méglich.
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» Variante PF3

Die Variante PF3 beinhaltet ebenfalls einen Umbau des nérdlichen Anschlusses an
den Kurt-Schumacher-Ring. Hier erfolgt dies jedoch mit einer zusatzlichen Rampe
im Sidwestquadranten des Anschlusses. Die Gebietsanbindung an der Harthauser
Stral3e ist mittels Kreisverkehr an zwei Punkten mdglich. Die Anbindung am Kurt-
Schumacher-Ring erfolgt mittels LSA.

In dieser Variante sind alle StraRenbahnvarianten grundsatzlich in Uberlagerung mit
der Kfz-ErschlieBung kombinierbar.

Die konzipierten Verkehrsanlagen der Variante PF3 sind grundsatzlich leistungsfa-
hig machbar. Fir die Einfadelung von der Harthauser Strafle nach Norden auf den
Kurt-Schumacher-Ring gelten die gleichen Feststellungen wie zuvor.

Auch eine im Planungsprozess diskutierte Blindelung des Anschlusses Kurt-Schu-
macher-Ring und der Gebietsanbindung in einem 5-armigen Kreisverkehr ist leis-
tungsfahig und entwurfstechnisch machbar (siehe Abbildung 42). Hierbei enthalten
ist zusatzlich eine Verlegung der Franz-Wiedemaier-Stral’e an diesen Punkt.
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In den Untervarianten PF3a-1 und PF3a-2 wurden in Kombination mit einer Stra-
Renbahnvariante A alternativer Erschlielungsmaoglichkeiten am Knoten Kurt-Schu-
macher-Ring / Jorg-Syrlin-StralRe Uberprift.

In der Variante PF3a-1 wurden zwei teilplanfreie Knoten zum Anschluss an den
Kurt-Schumacher-Ring mit Ein- und Ausfadelstreifen konzipiert. Diese sind leis-
tungsfahig moglich. Ein gemeinsamer 3-armiger teilplanfreier Knotenpunkt fiir die
Kohlplatte und die Anbindung des Gebiets um die Jorg-Syrlin-StralRe (PF3a-2) ist
hingegen auch mit Signalisierung am Kurt-Schumacher-Ring nicht leistungsfahig
moglich.

Variante PF4

Die Variante PF4 kombiniert die beiden Rampen der PF2 und PF3 zur Anbindung
der Harthauser Strale. Diese werde in Form von enganliegenden hollandischen
Rampen ausgestaltet (siehe Abbildung 43).

= 0

Abbildung 43 : Vorplanungskonzept Parallelrampen (PF4)
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Aufgrund der reduzierten Fahrmdglichkeiten am Fuflpunkt der beiden Rampen (je-
weils nur in einer Richtung befahrbar), ist hier eine Vorfahrtregelung méglich. Die
eigentliche Gebietsanbindung erfolgt abgesetzt im Westen an der Franz-Wiede-
meier-StralRe mittels Kreisverkehr analog PF3. Die weiteren Anbindungen an die

Kurt-Schumacher Stral3e sind entsprechend PF2 und PF3 konzipiert und leistungs-
fahig machbar.

In der Variante PF4 sind alle StraRenbahnvarianten in Uberlagerung mit der Kfz-
ErschlieRung machbar. Insbesondere die Variante C bindelt sich im Sinne der Biin-
delung der Verkehrswege am Kurt-Schumacher-Ring an.

Zusammenfassender Uberblick

Die Abbildung 44 gibt einen zusammenfassenden Uberblick tiber die zuvor beschriebe-
nen machbaren Knotenpunktsformen und Anbindungspunkte.

1 LSA bereits heute Uberlastet,
| telplanfreie Lésung mit Spuraddition
nach Norden erforderlich

™ o 3 R~ G G
| Kreisverkehr méglich, -

auch 5-armig (PF3b) _,‘4

Keine vorfahrtgeregelte Anbindung méglich,
Kreisverkehr leistungsfahig

L Sl 4
‘ Vorfahrtregelung weiterhin méglich

B

teilplanfreie L&sung nach Stiden méglich

Variante D
Variante C

Variante B

t Variante A

Keine vorfahrtgeregelte Anbindung méglich,
LSA erforderlich,
Lage bei Beachtung Sichtverhaltnisse verschiebbar

Vollknoten mit LSA nicht mdglich,
teilplanfreie L&sung maoglich

L Ny

Knotenformen: signalisierter Knoten

vorfahrtgeregelter Knoten

..... .
O Kreisverkehr b

Abbildung 44 : Zusammenfassende Bewertung Anschlusspunkte
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Kostenrahmen

Fur die ErschlieRung des Gebiets Kohlplatte wurden fur verschiedene Teile der Varian-
ten Vorplanungskonzepte (s.0.) erstellt und ein Kostenrahmen fir die 1V-seitige Er-
schlieBung ermittelt. Diesem liegt eine Kostenschatzung unter Bericksichtigung aller
kostenrelevanten Faktoren zugrunde.

Folgende Komponenten flief3en in die ErschlieBungskosten ein:

= FEinfadelung nach Norden (gilt fir alle Varianten PF1-4)

®» Anschluss Kurt-Schumacher-Ring / Harthauser Stral3e (fir PF3b und PF4 alternativ
ermittelt)

» Anschluss Gebiet an Harthauser StralRe (fir PF3b gemeinsamer Kreisel mit An-
schluss Kurt-Schumacher-Ring, fiir PF4 Kreisel mit Franz-Wiedemeier-Stralte (ohne
Darstellung)

= Anschluss Kurt-Schumacher-Ring / Gebietsanbindung Siid (gilt fir alle Varianten
PF1-4)

In Summe ergeben sich Gesamtkosten von 7,15 Mio. EUR (PF4) bzw. 7,3 Mio. EUR
(PF3) fur den Strallenbau.

~ PF1-PF4: Einfadelung nach Norden
800.000,--EUR !

i

PF4: Kreisel Gebietsanbindung
650.000,--EUR

PF4: Parallelrampen
3.700.000,--EUR
= \T

s

Rl
PF1-PF4: Anschluss-Kurt-Schumacher-Ring
2.000.000,--EUR

o b= B

Abbildung 45 : Kostentbersicht IV-ErschlieRung PF3b und PF4
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4 Anlagen

1. Ubersichtsplane
a. Varianten ohne Einzugsradien
b. Varianten mit Einzugsradien
2. Variante A

a. Lageplan 1

b. Lageplan 2
c. Lageplan 3
3. Variante B

a. Lageplan 1
b. Lageplan 2
4. Varianten C/D
a. Lageplan 1
b. Lageplan 2
c. Lageplan 3
5. Baugebiet Kohlplatte
a. Lageplan
6. Zusammenstellung der Trassendaten
7. Infrastrukturkosten, Schliussel Standardisierte Bewertung (Version 2016)

8. Verkehrsbelastungen Spitzenstunden Analyse, Prognosenullfall und Planfalle
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