Citybahnhof Ulm

DIPLOMARBEIT

zur Erlangung des akademischen Grades eines
Diplom-Ingenieurs

Studienrichtung Architektur
Klaus Belagyi

Technische Universitat Graz
Erzherzog-Johann-Universitat
Fakultat fur Architektur

Betreuer: Meuwissen, Jean Marie Corneille,
O.Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn. Architekt
Institut fur Stadtebau

August/2011



TU

Grazm
Graz University of Technology

Senat

Deutsche Fassung:
Beschluss der Curricula-Kommission fiir Bachelor-, Master- und Diplomstudien vom 10.11.2008

Genehmigung des Senates am 1.12.2008

EIDESSTATTLICHE ERKLARUNG

Ich erklare an Eides statt, dass ich die vorliegende Arbeit selbststandig verfasst, andere als die
angegebenen Quellen/Hilfsmittel nicht benutzt, und die den benutzten Quellen wortlich und inhaltlich
entnommenen Stellen als solche kenntlich gemacht habe.

(Unterschrift)

Englische Fassung:

STATUTORY DECLARATION

| declare that | have authored this thesis independently, that | have not used other than the declared
sources / resources, and that | have explicitly marked all material which has been quoted either

literally or by content from the used sources.

date (signature)



Kurzfassung

Ulm ist mit der zukiinftigen Einbindung in das IC- und ICE-Netz der Deutschen Bahn AG Knotenpunkt im internationalen
Schienenverkehr. Der Ulmer Hauptbahnhof, vor gut 150 Jahren am westlichen Stadtrand errichtet, ist heute ein Ort von
héchster Zentralitat fir die Stadt Ulm und die Region. Allerdings ist er langst an seine Leistungsgrenze gestofen und
erfullt seine Funktion nur noch eingeschrankt. Mit Fertigstellung der ICE-Neubaustrecke ist von einer Erh6hung um
mindestens 50 Prozent der Fahrgastzahlen auszugehen. Deshalb ist geplant, in enger Zusammenarbeit zwischen der
Stadt und der Bahn, den Bahnhof und dessen Umfeld in funktionaler, architektonischer und stadtebaulicher Hinsicht
aufzuwerten. Ziel ist es, den Ulmer Hauptbahnhof zu einem multifunktionalen Verkehrs-, Handels- und Dienstleistung-
szentrum zu entwickeln. Der Bahnhof und seine Umgebung haben grof3e stadtebauliche Potentiale. Die Chance der
volligen Neukonzeption dieses Gebiets soll genutzt werden. Die unterschiedlichen Verkehrstrager sollen verkntipft und
im Bahnhofsbereich zu einer integrierten Verkehrsdrehscheibe ausgebaut werden.

Eine ausflihrliche, dem Entwurf vorausgehende Analyse geeigneter Fallbeispiele, der Stadtbaugeschichte Ulms, sowie
der naheren Umgebung des Entwicklungsgebiets, erlautert fir diese Entwurfsaufgabe wichtige Hintergriinde.

Ziel dieser Diplomarbeit ist die Ausarbeitung eines stadtebaulichen Konzepts fir das Bahnhofsareal und dessen Um-
feld. Grundlage fur die Entwicklung des Masterplans bilden Ausschreibung, Verkehrsuntersuchung und Analyse.

Abstract

With the future integration of Ulm into the IC and ICE network of Deutsche Bahn AG the city becomes an important
junction for international rail traffic. The Ulm Central Station, built 150 years ago on the western outskirts of the city, is
now a place of highest centrality to the city of UIm and the region. However, it has long reached its capacity limit and
can hardly fulfill its function. With the completion of the new ICE route the passenger number is assumed to increase
by at least 50 percent. Therefore it is planned to enhance the railway station and its environment in a functional, urban
structural and architectural way. The goal is to develop the UIm Central Station into a multifunctional transport, trade
and service center. The station and its surrounding areas have great potential for urban development. The possibility of
a complete redesign of this area should be used. The different modes of transport should be expanded and linked in the
station area into an integrated transport hub.

Prior to the design, detailed analysis of appropriate case studies, architectural history of the city of UIm and the sur-
rounding area of the development area, generated valuable background information for the design process. This thesis
aims to develop a concept for urban development for the station area and its environment. Basis for the development of
the Master Plan are tender, traffic study and analysis.
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Vorwort

~Was die Dampfmaschine fiir die moderne Industrie, das war die rollende Dampfmaschine, also die Lokomo-
tive, fiir die moderne Stadt.” !

Als sich im 19. Jahrhundert die Eisenbahn, nach ihrer Erfindung, schnell etablierte, wirkte sie in ganz Europa als Motor
der Stadtentwicklung und brachte viele gesellschaftliche Veranderungen mit sich. Entstanden sind die ersten Bahnhofe
oft noch am Rande, in grof3teils ungenutztem Gebiet der damals noch kleinen Stadte. Ab der Mitte des 19. Jahrhunderts
entstanden GrofR3bahnhdofe oft dort wo einst die Stadtmauern und Umwallungen der Griinderzeit standen. Mit ihrer Turm-
und Triumphbogen-Architektur symbolisierten sie die neuen Stadttore und Brickenkopfsituationen. Der steigende Per-
sonen- und Guterverkehr fiihrte zum schnellen Wachstum vieler Stadte. Die Bahnhofe wurden zu wichtigen Zentren im
Stadtkern, neue Industrie- und Wohngebiete und Verkehrsknoten sowie Gleiserweiterungen wurden im Bahnhofsumfeld
angelegt. Mehr und mehr zerschnitten die Schienentrassen das Stadtgeflige und blockierten jede weitere Urbanisier-
ung. In Ulm beispielsweise flhrte diese untiberwindbare Barriere dazu, dass Gebiete westlich des Bahnhofs nur durch
Umfahrungen und vereinzelte Unterfiihrungen erreichbar sind. Sie sind vom Stadtgebiet regelrecht abgeschnitten. Mit
dem Aufkommen des StralRenverkehrs und der Zerstérung vieler deutscher Bahnhofe im Zweiten Weltkrieg veranderte
sich die Rolle und das Image der Bahnhofe in den Stadten. Sie verloren an Bedeutung und galten als unsichere Orte.
Viele 6konomische, 6kologische und soziale Probleme stehen in Zusammenhang mit Siedlungsweise und Raumnut-
zung. Siedlungsdispersion und Funktionstrennung erfordern einen immer hdéher werdenden Transportaufwand und
fihren zum Verlust von Urbanitat sowie zur Schwachung sozialer Stabilitdt. Deutschland hat sich in der Agenda 219
verpflichtet, sich nachhaltige Entwicklung im Bereich der Siedlungspolitik zum Ziel zu machen.®

Bislang waren Bahnanlagen in Stadten immer exterritoriale Gebiete die sich der Kommunalplanung entzogen, heute
dagegen sucht die Deutsche Bahn AG im Rahmen von Regionalpartnerschaften den Planungsdialog mit den Landern,
den Kommunen und den verschiedensten regionalen Interessensverbanden. Die Grundidee des Konzepts ‘Bahnhof 21’
ist es, in vielen deutschen Stadten Bahnhdfe und ihr Umfeld nachhaltig in das innerstadtische Leben zu integrieren. In
Zusammenarbeit der Deutschen Bahn AG und privaten Investoren sollen auf den freigemachten Gleisanlagen, sowie
im Bahnhofsumfeld, neue Stadtteile entstehen. Barrieren sollen vermindert, Verbindungen geschaffen werden. Bahn-
hofsareale sollen mittels Binnenverdichtung wieder als attraktive Stadtteilzentren funktionieren, Bahnhdéfe eine neue
zeitgemale ‘Corporate Identity’ entwickeln.

~Sofern die Deutsche Bahn AG gemeinsam mit der Stadt aktive unternehmerische Stadtentwicklungstétigkeit
betreibt, kbnnte das fiir beide Seiten ein Vorteil sein." %

01 Heinz Durr, ehemaliger Vorsitzender der Deutschen Bahn AG, zit. n. Gerkan, M. von 1997, 13.

02 Agenda 21: Entwicklungs- und umweltpolitisches Aktionsprogramm fur das 21. Jahrhundert sowie Leitpapier zur nachhaltigen Entwick-
lung, beschlossen von 172 Staaten auf der Konferenz fur Umwelt und Entwicklung der Vereinten Nationen (UNCED) in Rio de Janeiro
(1992).

03 Vgl. Gerkan, M.,1997, 14.

04 Klaus Topfer, Bundesminister fur Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau, zit. n. Gerkan, M. 1997, 11.



KarPITEL 1 GRUNDLAGEN



1.1 Geographische Lage und Gliederung

Bundesland Baden-Wiirttemberg
Regierungsbezirk Tubingen
Region Donau-lller
Nérdliche Breite 48° 23°58”
Ostliche Lange 009° 59°35”
Abb. 1-1: Lage Abb. 1-2: Wappen der Stadt Ulm

1.1.1 Geographische Lage

Die Kreisstadt Ulm liegt im Osten Baden-Wiirttembergs, an der Grenze zu Bayern und ist mit 122.087 Einwohnern®
eine der kleinsten Grol3stadte Deutschlands.

Ulm ist eines von insgesamt 14 Oberzentren des Landes Baden-Wirttemberg und bildet mit Neu-UIm ein landeriberg-
reifendes Doppelzentrum.%

Die Stadt liegt an der Grenze zweier ganz verschiedener Landschaften, im Stden mit flachen Wiesentalern und weitlau-
figen Tannenwaldern im Norden mit steinigen Hochflachen und abgeschiedenen Trockentalern. Die Trennlinie ist die
Donau, die sich wenig oberhalb Ulms mit dem lller vereinigt. Die Donau bildet auch die Grenze zu Bayern und der
Kreisstadt Neu-Ulm. Auf wirttembergischer Seite ist UIm ganz vom Alb-Donau-Kreis umgeben. Im Westen, Norden und
Nordosten umgeben die Stadt der Kuhberg, Eselsberg, Michelsberg und der Safranberg wie eine Schale.

-.-"" -IJ-F_ 4
Abb. 1-3: Lage in Deutschland Abb. 1-4: Lage in Baden-Wrttemberg
05 Einwohner, <http://www.ulm.de/wirtschaft_wissenschaft/standort/einwohner.3969.3076,3894,8654,3576,3969.htm>.

06 Vgl. Ulm, <http://de.academic.ru/dic.nsf/dewiki/1430721>.
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1.1.2 Stadtkreisgliederung

Das Stadtgebiet von Ulm ist in achtzehn Stadtteile gegliedert, neun davon sind erst bei der letzten Gemeindereform
in den 1970er Jahren eingemeindet worden.?” Eggingen, Einsingen, Ermingen, Gogglingen-Donaustetten, Jungingen,
Lehr, Mahringen und Unterweiler haben eigenstandige Ortschaftsrate, welche Beraterfunktionen im Gesamtstadtrat
wahrnehmen.
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Ermingen
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~ || LANDKREIS |
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| e .
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Grimmel-
. fingen
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\
Fﬂi

\/
MUND[RKINGEH{

(r\,

Donautal

Einsingen Wiblingen

Gagglingen-
Untenweiler

Donaustetten

Abb. 1-5: Umland Abb. 1-6: Stadtteile

1.1.3 Flachennutzung
Das Stadtgebiet Ulms umfasst eine Gesamtflache von 11.868,7 Hektar.”® Abseits des Kerngebiets weist das Gebiet
landliche und vorstadtische Siedlungsstrukturen auf.

Gesamtflache 11.868,7 ha 100,0 %
Landwirtschaftliche Flache 5.350,3 ha 45,1 %
Wald 2.267,8 ha 19,1 %
Bebaute Flachen 2.130,4 ha 17,9 %
Verkehrsflachen 1.204,8 ha 10,2 %

Abb. 1-7: Flachennutzung

1.1.4 Kerngebiet Ulm

Das Kerngebiet hat tGiberwiegend mittelstadtischen Charakter. Der historische Stadtkern, gekennzeichnet durch histo-
rische und historistische Fachwerkbauten, wird vom Munster tGberragt und bildet das Stadtzentrum Ulms. Das Fisch-
erviertel, mit seinen alten und engen Gassen, ist Ort der altesten Bebauung Ulms und liegt im Stden der historischen
Altstadt, direkt am Donauufer. Die Trassen der Eisenbahn liegen wie eine Schlinge um die historische Altstadt und seine
direkt anschlieRenden Stadtteile.

07 Vgl. Umland, <http://www.ulm.de/sixcms/media.php/29/JB2009_Kapitel%2019%20UIm%20und%20Umland.pdf>.
08 Vgl. Flachennutzung, <http://www.ulm.de/sixcms/media.php/29/JB2009_Kapitel%2019%20UIm%20und%20Umland.pdf>.
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1.2 Uberregionale und regionale Verkehrsanbindung

1.2.1 Flugverkehr
Die Grol¥flughafen Stuttgart, Minchen und Nurnberg liegen alle in einem Umkreis von 200 Kilometer und sind sowohl

mit dem Auto als auch mit der Bahn relativ schnell zu erreichen. In Augsburg, von wo aus seit 2002 keine Linienfliige
mehr starten, und Friedrichshafen gibt es zwei weitere, kleinere Flughafen in deren Einzugsbereich Ulm liegt.

A Wiirzburg

Schwiébisch Gmiind
Stuttgart

Augsburg

BAYERISCH-

Riedlingen SCHWABEN

Memmingen

Weingarten ALLGAU

Ravensburg Kempten

Abb. 1-8: Anbindung Flughafen

1.2.2 StraRenverkehr
Ulm liegt am Autobahnkreuz Elchingen und somit an der A8 von Minchen nach Stuttgart, sowie an der A7 zwischen

Kempten und Wurzburg. Stadt und Umland sind verkehrstechnisch gut erschlossen. In der Stadt besteht seit dem 1.
Januar 2009 eine Umweltzone. Das historische Stadtzentrum ist von einer RingstraRe umgeben und ist als ausge-

dehnte FuRgangerzone ausgefihrt.
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Abb. 1-9: Anbindung Autobahnen Abb. 1-10: Anbindung Bundesstraflien



1.2.3 Schienenverkehr

Ulm liegt an der ICE-Strecke ‘Stuttgart-Minchen’ und an der Europamagistrale Paris-Budapest. Viele europaische
Metropolen und Markte sind mittels Direktverbindungen erreichbar. Auch der TGV ‘Munchen-Paris’ halt in UIm.

Von Stuttgart nach Ulm soll eine neue Hochgeschwindigkeitsstrecke gebaut werden, von Ulm nach Augsburg wird die
Trasse verandert um Fahrgeschwindigkeiten bis zu 200 km/h zu ermdglichen. Die Strecke Stuttgart-Ulm-Augsburg ist
im Bundesverkehrswegeplan 2003 als vordringlicher Bedarf aufgefuhrt. Durch diese geplanten Neu- und Ausbaus-
trecken wird mit einer Zunahme des Fern- und Regionalverkehrs in Ulm um bis zu 50 Prozent gerechnet.

Das bereits realisierte Projekt ‘Neu-Ulm 21‘ schuf einen wichtigen Verkehrsknoten in der Region. Weitere wichtige
Eisenbahnstationen in unmittelbarer Nahe sind ‘Ulm - Séfflingen’, ‘Haltepunkt UIm-Ost’ und ‘Haltepunkt Ulm-Donautal’.

R4 (750) nach Geislingen-Stuttgart *
\ R2/5(757) nach Aalen_ »

Amstetten
‘&&Urspring Heidenheim
Lonsee i
Rammingen
R4 *«Westerstetten Langenau

Beime'StEtteBberelchin -
& 8

& & & Thalfingen, Unterelchingen
> *\(\‘)o S
& &
Blaubeuren [CIS U -
- ) Do Jrmc Nersingen R8 (980) nach
Minsingen R31 Hitten R8 Giinzburg-Miinchen
¢ T Schelklingen Gerlenhofen baw. (993) nach
31nach ngen Sondernach Giinzburg-Donauwérth

Schmiechen

Erbach

Allmendingen

ﬁnden
) [ Véhringen
Ehingen ﬁ
Rechtenstein )
Laupheim
West

Bellenberg
=_) Laupheim
Munderkingen lllertissen
R3/7 Schemmerberg R3/7
Alten-
stadt
Riedli"ge" Warthausen Kellmiinz
E » R3/7(975) nach
Biberach (ng) Memmingen-Oberstdorf
Biberach Siid
R3/7 (755) nach Sigmaringen-Neustadt Aulendorf R2/5
Bad Schussenried
+ R2/5 (751) nach Lindau
Abb. 1-11: Anbindung Schiene

Filstalbahn Ulm-Geislingen-Goppingen-Plochingen-Stuttgart
Bahnstrecke Augsburg—UIm Augsburg-Ulm
Wirttembergische Stdbahn Ulm-Friedrichshafen
Donautalbahn (Baden-Wirttemberg) Ulm-Donaueschingen
Donautalbahn (Bayern) Ulm-Regensburg
lllertalbahn Ulm-Oberstdorf
Brenzbahn Ulm-Aalen

Abb. 1-12: Eisenbahnlinien
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1.3 Stadtimpressionen

Abb. 1-13: Wohnhaus im Viertel Neustadt

Abb. 1-15: FuBgangerzone Altstadt

Abb. 1-14: historische Altstadt

Abb. 1-16: Fischerviertel

b

\ J

AVIEELY

—— — —
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Abb. 1-17: Stadtbibliothek Abb. 1-18: historischer Wachturm

Abb. 1-19: Rathaus Abb. 1-20: Schiefes Haus

Abb. 1-21: Stadthaus Ulm Abb. 1-22: Blick von Stdwesten
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1.4 Demographische und wirtschaftliche Hintergriinde

1.4.1 Einwohnerentwicklung

Bis zur Mitte des 16. Jahrhunderts stieg die Einwohnerzahl Ulms kontinuierlich auf etwa 20.000 an und anderte sich bis
zur Mitte des 19. Jahrhunderts nur geringfiigig, bis ab 1840 ein rasches Wachstum eintritt. Zwischen 1890 und 1939
verdoppelte sich die Einwohnerzahl auf eine Gesamtanzahl von 75.000. Im Zweiten Weltkrieg verlor UiIm 30% seiner
Einwohner, 1951 waren es aber wieder ebenso viele wie vor dem Krieg. 1980 waren es 100.000 Einwohner, was Ulm
zur Grostadt machte. 2009 waren 122.087 Einwohner mit Hauptwohnsitz in Ulm gemeldet, davon 20.651 mit Migra-
tionshintergrund.® Bei einer Gesamtflache des Stadtgebiets von 11.868,7 Hektar entspricht das rund 1029 Einwohnern
pro Quadratkilometer.
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Abb. 1-23: Einwohnerentwicklung

1.4.2 Altersstruktur

2008 betrug das Durchschnittsalter der Bevolkerung in der Region Ulm 41,6 Jahre. Damit hat sie das niedrigste Durch-
schnittsalter aller 80 IHK-Regionen™ in Deutschland und liegt 2,1 Jahre unterhalb des Bundesdurchschnitts und 1,1
Jahre unterhalb des Durchschnittsalters von Baden-Wirttemberg. Die Region weist eine giinstige Altersstruktur auf.™

,Das sind echte Standortvorteile fiir unsere Region”, so IHK-Hauptgeschéftsfiihrer Otto Sélzle."

0-3
Bevodlkerungsstand | Durchschnittsalter 65 und ilter 2,8% 23702
2008 2008 18,8% -
Deutschland 141.525.955 44.8 1259-0}8
Baden-Wrttemberg 10.749.506 42,2 50 - 65
Bayern 20.704.319 42,5 e
Innovationsregion Ulm 476.822 41,6 50 - 60
12,5%
18- 40
Stadtkreis Uim 121.648 41,8 32.2%
Alb-Donau-Kreis 190.403 41,0
40 -50
Landkreis Neu-Ulm 164.771 42,0 15,0%
Abb. 1-24: Durchschnittsalter Abb. 1-25: Altersgruppen in Prozent
09 Vgl. Einwohner, <http://www.ulm.de/wirtschaft_wissenschaft/standort/einwohner.3969.3076,3894,8654,3576,3969.htm>.
10 Industrie- und Handelskammer.
1 Vgl. IKH, <http://www.ulm.ihk24.de/servicemarken/presse/Pressemitteilungen_2010/Pressemitteilungen_Januar_bis_Mae
rz_2010/697332/IHK-Region-Ulm-ist-die-juengste-Region-Deutschlands-2010.html>.
12 Ebda.

17



1.5 Wirtschaft in der Region

Ulm und dessen umgebender Wirtschaftsraum wird als ‘Innovationsregion Ulm’ bezeichnet. Er besteht aus der Kreis-
stadt Ulm , dem Alb-Donau-Kreis sowie dem Landkreis und der Stadt Neu-Ulm und ist im stddeutschen Raum einer
der wichtigsten Wirtschaftsstandorte. Im Sinne der Raumordnung ist Ulm ein Zentraler Ort mit groRem Bedeutung-
suberschuss. Die Rahmenbedingungen fir Standorte vieler Industrie- und Handelssektoren, sind durch geographische
und institutionelle Infrastruktur, durch gute Bedingungen am Arbeits- , Kapital- und Bodenmarkt, sowie durch eine enge
Vernetzung im Transport- und Kommunikationssektor, sehr gut.

HEIDENHEIM A Gewerbegebiete Uber 10 ha

. @ Gewerbegebiete bis 10 ha
STUTTGART WiRZBURG (siehe Liste unten)

Lonsee-Luizhausen
Merklingen
Langenau
Laichi
Stadt Ulm SN Domstadt
Ulm-Nord
Science
Alb-Donau- Parkll
Krels Blaubeuren arl Pluler
Ried

Schelklingen

MUNCHEN
WIEN

Einsingen .
Edison
Center ~ Schwaig-
hofen
WeiBenhorn

Allmendingen
Erbach

Ehingen Stai
. y Vohringen

Munderkingen

LANDKREIS
NEU-ULm

lllertissen
Rattenacker

ALs-Donau-KREIS Dictenheim

LinDau [ FliSSEN

Abb. 1-26: Innovationsregion Ulm Abb. 1-27: Gewerbegebiete
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Male gestarkt werden soll

Abb. 1-28: Entwicklungsachsen und Zentrale Orte

Das Stadtgebiet bietet die meisten Arbeitsplatze. Insgesamt gab es im Jahr 2009 in Ulm 111.900 Erwerbstatige, etwa
52.974 davon waren Einpendler. 15.021 Erwerbstatige waren als Auspendler registriert.”® Die starksten Sektoren sind
die Offentliche Verwaltung, das Verarbeitende Gewerbe, der Dienstleistungssektor und der Handel.™

Der Tourismus der Stadt ist stark vom Messebetrieb und von Geschaftsreisenden abhangig. Pro Jahr zahlt man etwa
400.000 Ubernachtungen, die durchschnittliche Aufenthaltsdauer betragt 1,7 Néchte.'s Die durch den Ausbau der ICE-
Strecke und die damit erhoffte Attraktivierung des Standortes fir Biiro, Messe- und Verwaltungsnutzung, ist in diesem
Sektor mit Wachstum zu rechnen.

13 Pendler, <http://www.ulm.de/politik_verwaltung/rathaus/wirtschaft.4386.3076,3571,3744,4336,3599,4386.htm>.
14 Arbeitsmarkt, <http://www.ulm.de/sixcms/media.php/29/JB2009_Kapitel%2009%20Arbeitsmarkt.pdf>.
15 Tourismus, <http://www.ulm.de/politik_verwaltung/rathaus/tourismus.4347.3076,3571,3744,4336,3599,4347 .htm>.
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Abb. 1-29: Tourismus - Anzahl der Ubernachtungen
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Abb. 1-30: Tourismus - Dauer des Aufenthalts
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Abb. 1-31: Hauptwirtschaftssektoren in der Innovationsregion
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1.5.1 Kernkompetenzen der Innovationsregion Ulm
PROGNOS hat fur die Innovationsregion Ulm 5 zentralen Kompetenzfelder definiert.

Auszug aus der Prognos Analyse:'®

“In den 5 KF nimmt die Innovationsregion bundesweit eine fiihrende Position ein. Lediglich 13 Kreise und
kreisfreie Stadte (darunter weitgehend Grol3stéadte > 500.000 EW wie Berlin, Miinchen, Stuttgart) verfiigen
absolut gesehen (iber eine hbhere Beschéftigtenzahl im Vergleich zur Innovationsregion.

Zu den Kernkompetenzen der Innovationsregion zéhlen nach KF folgende Produkte/Dienstleistungen:

» Metall: Kupferhalbzeuge, Aluminium-Komponenten, Prézisionsdrehteile

» Maschinenbau: Werkzeugmaschinen, Férder- und Hebeanlagen, Hydraulik

» Nutzfahrzeugbau: Busse, schwere Lkws, Baumaschinen, Brandschutz-/Spezialtransportfahrzeuge

* Logistik: Speditions-, Distributions- und Transportdienste besonders im Landverkehr

*Pharma/Gesundheit: Herstellung und Vertrieb von Generika und Original-Préparaten (Rheuma, Herz-Kreis-
lauf, Krebs, Darmerkrankungen), Drogeriehandel

Die Kernkompetenzen der Innovationsregion, die technologische Wettbewerbsfdhigkeit und die internatio-
nale Ausrichtung wird mal3geblich durch die Présenz folgender internationaler Key-player bestimmt: weltweit
gréSter Automobilzulieferer (Bosch), grof3ter weltweiter Pharmakonzern (Pfizer), viertgréf3te weltweite Generi-
ka-Hersteller (Ratiopharm), groRter européischer Baumaschinenhersteller (Liebherr), weltweiter Marktfiihrer
flir Drucksysteme des Bogen-Offsetdruckes (Heidelberger Druck), gro3ter weltweiter Omnibus-Hersteller
(EvoBus), zweitgrél3te Hersteller von LKW in Europa und weltweit gré3ter Hersteller von Drehleitern (lveco),
gréfltes weltweites Drogeriemarktunternehmen (Schlecker).

Neben den GroBkonzernen bilden die mittelsténdischen und weitgehend familiengefiihrten Unternehmen das
wirtschaftliche Riickgrat der Region und tragen mal3geblich zur Beschéftigung, Steuerkraft und zur Stan-
dortssicherung bei.

Ein strategischer Vorteil ist die Besetzung einer breiten Zahl von relativ ausgewogenen KF durch die Innova-
tionsregion. Die breite Ausrichtung, die Besetzung von unterschiedlichen Phasen des Produktlebenszyklus-
Prozess und die Bedienung von teilweise unterschiedlichen Nachfragemérkten tragt zur Stabilisierung und
Diversifizierung der Wirtschaftsstruktur bei.

Uber produktspezifische Schnittstellen (Wertschépfungsketten) besteht zwischen den KF Metall, Maschinen-
bau und Nutzfahrzeugbau der Innovationsregion relative enge Beziehungen, die sich auf Zulieferverflechtun-
gen von Teilen, Baugruppen und Komponenten beziehen. Weitere Verflechtungen bestehen dartiber hinaus
zu anderen vor- und nachgelagerten Branchen (Bau, Elektrotechnik, Mess-, Steuer-, Regeltechnik). Das KF
Logistik sichert den liberregionalen Austausch der KF und bernimmt eine wichtige Funktion fiir den (Grof3-)
Handel der Region.

Die KF Logistik, Pharma/Gesundheit und Maschinenbau verfiigen lber die gré8ten Wachstumsperspektiven.”
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Abb. 1-32: Bruttowertschépfung und Bruttoinlandsprodukt

**) bezogen auf alle zivilen Erwerbstétigen

Abb. 1-33: Arbeitslosigkeit in Prozent
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Kompetenzfelder, <http://test.stadtentwicklungsverband.ulm.de/files/Prognos.pdf>.
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1.5.2 Wissenschaftsstadt Ulm
Als Reaktion auf die wirtschaftliche Strukturkrise Anfang der 1980er Jahre, wurde 1987 das Konzept der Wissen-

schaftsstadt entwickelt. Grundidee des Konzeptes ist es, Hochschul- und Industrieforschung besser zu verzahnen.
Forschungszentren grof3er internationaler Konzerne wie z.B. Daimler, Nokia und Siemens haben sich hier bereits an-
gesiedelt. In den 1990er Jahren wurde aufgrund der hohen Nachfrage das Gebiet der Wissenschaftsstadt mit der Er-
richtung des Science Park Il ausgeweitet. Derzeit ist eine erneute Erweiterung geplant, der Science Park I11."7

Wissenschaftsstadt Ulm .

B Nl g /
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< B B Jo R, . ®
s B o e
& - \/'_,--"__:‘—\ Science T -
b Park | e\"_\r.
g E & i @ B ﬁﬂ-lﬁ::l o "
Science . B ~ Iatvarsitst
Park ll B Bereich Ost
P lL:::lrsll‘a‘:r:;::um Ei':
P
: . e
Lrinana Tamsn

el HaFaer

Abb. 1-34: Wissenschaftsstadt im Nordwesten Ulms

1.5.3 Zukunftsperspektiven
Durch den Bedeutungszuwachs des Verkehrsknoten-Ulm aufgrund des neuen Bahnprojekts ist zu erwarten, dass vor

allem die Bereiche Logistik, Handel, Verwaltung und Tourismus gestarkt werden. Aufserdem gewinnt der Standort durch
kurze Anbindung an Stuttgart und Miinchen an Attraktivitat flr Biro- und Messenutzung.

Durch Science Park I, II, und lll, die TechnologieFérderungsUnternehmen GmbH (TFU) und das Edison-Center Neu-Ulm
kénnen sich innovative Unternehmen in direkter Nachbarschaft zu den wissenschaftlichen Einrichtungen etablieren.
In vielen Rankings zu Wirtschaftskraft und Lebensqualitat belegt die Innovationsregion Ulm vordere Platze in Deutsch-
land. Fur Arbeitnehmer und Unternehmen bieten sich hier hervorragende Standortbedingungen.'®

17 Vgl. Wissenschaftsstadt, <http://de.wikipedia.org/wiki/UIm#Wissenschaftsstadt>.

18 Vgl. Wirtschaftskompetenz, <http://www.stadtentwicklungsverband.ulm.de/content/e82/e3037/e3256/e3264/10-0182_RZ_Download_ger.
pdf>.

19 Vgl. Rankings, <http://www.innovationsregion-ulm.de/fakten/rankings.html>.

21



KAPITEL 2

GESCHICHTE

22



L

I

iy

) e

Abb. 2-1: Donauufer und historische Altstadt

2.1 Kurziiberblick?®

um 5000 v.Chr. jungsteinzeitliche Siedlung (bei Eggingen)

2./3. Jh. réomischer Gutshof am Kuhberg

4.-7. Jh. alemannisches Graberfeld (beim Bahnhof)

854 erste urkundliche Erwdhnung Ulms als kdnigliche Pfalz

1131/1134 Zerstérung Ulms; nach dem Wiederaufbau unter den Staufern entwickelt sich UIm bis zur
Mitte des 12. Jh. zur Stadt

1377 Grundsteinlegung zum Munster (Ulm z&hlt ca. 8 000 Einwohner)

1397 mit dem GroRen Schworbrief gibt sich Ulm eine Stadtverfassung; sie regelt die Beteiligung
der Burgerschaft am Stadtregiment

14.-15. Jh. Entwicklung des Ulmer Gebietes zum damals grofdten aller deutschen Reichsstadte

1530 entscheidet sich die Burgerschaft in namentlicher Abstimmung fur die Einfuhrung der Refor-
mation

1543 Einstellung des Minsterbaus (Ulm zahlt ca. 19 000 Einwohner)

1618-1648 der 30jahrige Krieg zieht UIm schwer in Mitleidenschaft; der Pest 1634/35 fallen zahlreiche
Birger und Flichtlinge zum Opfer

1702 wird Ulm erobert und erhalt eine bayerisch-franzésische Besatzung, deren Abzug die Burger-
schaft 1704 erkauft

1802/03 Verlust der Reichsfreiheit und Eingliederung in das Kurflrstentum Bayern als Provinzhaupt-
stadt fur Schwaben

1805 Schlacht bei Elchingen; die dsterreichische Besatzung kapituliert in UIm vor Napoleon

1810 Ulm fallt an das Kdnigreich Wirttemberg, die Donau wird Landesgrenze zu Bayern

1811 Albrecht Berblinger, der ‘Schneider von Ulm’, scheitert beim Versuch die Donau zu tberflie-
gen

1842-1859 Ausbau Ulms zur Festung des Deutschen Bundes

1844 Fortsetzung des Minsterbaus; 1890 wird der Minsterturm, der hochste Kirchturm der Welt,
vollendet

1938 Ulm wird Stadtkreis

1944/45 schwere Zerstérung der Altstadt durch Luftangriffe

1955 Eréffnung der ‘Hochschule fir Gestaltung’ (HfG), die bis 1968 besteht

1960 Grindung der Staatlichen Ingenieurschule (seit 1972 Fachhochschule)

1967 Grindung der Universitat Ulm

1971-1975 Eingemeindungen von Jungingen, Unterweiler, Mahringen, Eggingen, Ermingen,
Donaustetten, Gogglingen, Einsingen und Lehr

1987 Ulm wird zur Wissenschaftsstadt

1993 Das Congress Centrum Ulm (CCU) und das von Stararchitekt Richard Meier geplante
Stadthaus am Munsterplatz werden eroffnet

2007 Nach 5-jahriger Bauzeit wird, mit der Eréffnung der Kunsthalle Weishaupt, Uims Neue Mitte
vollendet

20 Geschichte, <http://www.ulm.de/wirtschaft_wissenschaft/standort/geschichte_der_stadt_ulm.6341.3076,3894,8654,3576,3

692.htm>.
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2.2 Lebensgeschichte der Stadt Ulm

“Stadte sind Lebewesen. Stadtgeschichte ist Biographie. Jede Stadt hat ihr eigenes, unverwechselbares Ge-
sicht, sie hat in ihrer Entwicklung durch die Jahrhunderte etwas Personhaftes, Individuelles, mit besonderen
und einmaligen Charakterziigen. Ulm gehért zu den ausgeprégtesten Stadt-Individualitdten im deutschen Sid-
westen. Verwurzelt in keltisch-alemannisch-frénkischer Vorzeit tritt sie als karolingische Pfalz zum ersten Mal
mit ihrem Namen in die Geschichte ein. In staufischer Zeit zur Stadt im eigentlichen Sinn geworden, steigt Um
im 14. Jahrhundert zur Selbststdndigkeit einer ein grolRes Gebiet regierenden Stadtrepublik auf und erreicht im
15. Jahrhundert den Scheitelpunkt wirtschaftlicher Macht und biirgerlichen Selbstbewusstseins. Flir Jahrzehnte
war dann Ulm auch Mittelpunkt spétgotischer Kunst und friihhumanistischer Geistlichkeit, um dann, immer noch
méchtig, zur uneinnehmbaren Festung ausgebaut, langsam abzusinken, in seiner politischen Bedeutung zu ver-
blassen, bis zum Ausléschen der Selbststéndigkeit in den Napoleonischen Umwélzungen. Dann setzte, in von
Grund auf verénderter Zeit, um die Mitte des 19. Jahrhunderts eine neue Entwicklung ein, die bis heute anhélt,
unterbrochen, nicht aufgehalten, durch die Zerstérungen des Zweiten Weltkriegs. So schwere Schéaden diese
dem alten Gesicht der Stadt zugefiigt haben, sie haben zuletzt das Neue beschleunigt.”’

2.2.1 Von den Anfangen bis zum Ende der RGmerzeit

Erste belegbare Spuren einer Bebauung, am Standort des heutigen Ulms, stammen von etwa 2000 v. Chr., von einem,
mit einem Holzzaun umgebenden Dorf das in einer Trockenperiode im Blautal errichtet und bewohnt wurde, als der
Wasserspiegel dies flr einige Zeit zuliel3. Die ersten umfangreichen und zusammenhangenden Spuren von Bebauung
auf Ulmer Boden stammen aus der Bronzezeit, einer Zeit in der ein neuer Stand hervorgeht, der Kaufmann. Kupfer
und Zinn musste von weit abgelegenen Orten zu den Produktionsstatten gebracht werden, ein erster planmaRiger
Fernverkehr und erste Fernhandelswege entstehen, reges Handels- und Verkehrsleben blihte, am hier angelegten
Donautibergang, bis um etwa 1000 v. Chr. ein Klimasturz die Landschaft veranderte.??

Die durch Uberschwemmung versumpften Gebiete wurden unbewohnbar und tber Jahrhunderte hinweg veréden sie.
Als sich die Lebensbedingungen wieder besserten siedelten sich indogermanische Kelten in kleinen Fischersiedlungen
an.

Durch die Feldzige der Rémer unter Drusus und Tiberius 15 v. Chr. wurde das Gebiet der keltischen Vindelicier, die
Schwabisch-Bayrische Hochebene, rémisch. Das von den Romern wenig beachtete und kaum genutzte Gebiet wurde
schon friih von einzelnen Gruppen und Verbanden der Alemannen bewohnt. Um 260 v. Chr. waren die RéGmer gezwun-
gen den Limes aufzugeben und sich auf eine stdlichere Grenzlinie, vom Bodensee Uber Kempten der lller entlang bis
in die Gegend von Ulm fuhrte und dann in scharfem Knick sudlich der Donau nach Osten ging, zurlickziehen. Bis die
Roémer 460/470 n. Chr. endgiltig abzogen, war der Raum Ulm wichtiger Donautibergang und Waffensammelplatz der
Alemannen in den fortwahrenden Grenzkampfen.?

2.2.2 Die alemannische Zeit

Unter alemannischer Herrschaft kam der Region mehr Bedeutung zu, einige Dorfer und Verbande von Sippen entstan-
den und schlieBlich erschien Ulm auch erstmalig urkundlich in spatkarolingischer Zeit: ,'UIma platium regium’ 854, ‘Ulma
villa regia’ 856, ‘Ulma curtis imperialis’ 883724, Der Name Ulm hat mit groRer Wahrscheinlichkeit germanischen Ursprung
und kommt vom althochdeutschem Adjektiv ,olmoht®, mittelhochdeutsch ,ulmic* gleich sumpfig, das Subjektiv davon
hielRe dann: sumpfige Stelle.?®

Um 500 bis 530 n. Chr. verloren die Alemannen ihr Gebiet allmahlich zuerst an die Bayern und schlieRlich wurde 530
n. Chr. die Angliederung des gesamten alemannischen Stammes an das frankische Reich unter Frankenkdnig Chlod-
wig, vollzogen. Ein Stammesherzog wurde als Vertreter des frankischen Konigs eingesetzt, der den Oberbefehl Gber
alemannische Truppen hatte, und sich als weitgehend selbststéandiger Herrscher fihlte. Um 730 n. Chr. wurden die
Stammesherzogtiimer vernichtet, enteignet und, nach frankischem Vorbild, in einzelne Grafschaftsbezirke aufgeteilt
oder unmittelbar in den Besitz der frankischen Krone lbertragen.?

2.2.3 Ulm als Pfalz

Im frankischen Reich verteilt befanden sich Konigshéfe von denen aus einzelne Bezirke verwaltet wurden. Die gréoReren
von ihnen, zu denen Ulm gehorte, entwickelten sich zu karolingischer Zeit zu Pfalzen, Wohnsitzen der Kénige und Kai-
ser, die ja das ganze Mittelalter hindurch keine feste Residenz hatten, sondern mit ihrem gesamten Kdonigsstab, Militar
und Gefolge , durch das Reich ziehend, von diesen Pfalzen aus regierten und Hoftage sowie wichtige Versammlungen
hier abhielten. Neben Ulms Bedeutung als Donaulbergang gewann es nun auch an politischer und wirtschaftlicher
Bedeutung. Baulich und wirtschaftlich musste Ulm um 1070/80 also so fortschrittlich gewesen sein, um in der Lage zu
sein immer wieder den Kaiser und zahlreiche Firsten samt Gefolge aufzunehmen, unterzubringen, zu verpflegen und
zu sichern, wahrend eine Reichsversammlung, welche oft 2 bis 3 Monate dauerte, tagte.

21 Wiegandt 1977, 7.

22 Vgl. Wiegandt 1977, 11-12.
23 Vgl. Wiegandt 1977, 12-13.
24 Wiegandt 1977, 15.

25 Wiegandt 1977, 15.

26 Vgl. Wiegandt 1977, 17.
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Wahrend das sudliche Deutschland zu jener Zeit noch ein eher armes Land war, anderte sich das in der Stauferzeit und
dem spaten Mittelalter. Eine Zeit in der UIm erst aufblihte, dann aber 1134 ein jahes Ende, durch die vdllige Zerstérung
der Stadt durch den Welfen Heinrich von Baiern [sic!] zu finden schien.?”

2.2.4 Wiederaufbau Ulms als Stadt

Die Trummer verodeten einige Jahre, doch Ulm hatte in der geschichtlichen Entwicklung schon zu tief Wurzeln geschla-
gen, um einfach verschwinden zu kénnen.?

Nachdem bald wieder Frieden zwischen Staufen und Schwaben herrschte, wurde Ulm 1140 n. Chr. wieder aufgebaut
und war die ganze staufische Zeit ein wichtiger Platz, genutzt als Pfalz fur die staufischen ,Ministerialen®, mit Schutz,
also einer Festung, fur Adel und Gefolge. In diesem Sinne ist der Wiederaufbau durch Kénig Konrad Ill., eine Neugrind-
ung, als eine staufische Stadt, nicht mehr eine karolingische.

Im frihen Mittelalter war die kodnigliche Pfalz eine in sich geschlossene Wirtschaftseinheit. Landguter wurden entweder
selbst durch eigene Knechte bewirtschaftet, oder sie waren an Freibauern oder an Zinsleute gegen Naturalabgaben
vergeben. Nun aber begann sich, seit dem 12. Jahrhundert, die Wirtschaftsstruktur grundlegend zu @ndern. Der Uber-
gang von der Naturalwirtschaft zur Geldwirtschaft vollzog sich ausgehend von oberitalienischen Stadten nun auch hier.
Diese Entwicklung machte den Handel, die Produktion von Gutern Gber den Eigenbedarf hinaus und deren Absatz in
weit entfernte Markte, selbststandige Handwerker und Kaufmanner zum treibenden Wirtschaftsfaktor. Durch die gun-
stige geographische Lage Ulms sowie seiner Lage im entstehenden neuen Stralennetz, seinen durch Mauern geschut-
zten Markt und aufgrund des Donauubergangs, beginnt die Stadt zu einem Wirtschaftszentrum im siiddeutschen Raum
aufzublihen. Eine dieser neu geschaffenen Verbindungen war die Strafl3e Gber den Brenner, die den Weg von Italien
nach der franzdsischen Champagne, dem damaligen Mittelpunkt des abendlandischen Wirtschaftslebens, erheblich
abkurzte und uber Ulm fihrte. Auch fir den Handel Richtung Sudosten, die Donau hinab, befand sich Ulm an einer
Schllsselstelle.?

Stadelhof
(Wirtschaftshof)

{Wir‘v’;::\gaﬂ:huﬂ S
Abb. 2-2: Lage der Pfalz am Blauufer Abb. 2-3: Staufische Stadt

Nach der Erweiterung und Zusammenfassung der umliegenden einzelnen Siedlungen erhielt UiIm 1165 das Stadtrecht
von Friedrich Barbarossa. Er war es auch der den Bau der Stadtbefestigung vorantrieb.

Abb. 2-4: Stadtbefestigung

Mit dem Aufstieg des Burgertums und der damit eingehenden Schwachung der kdniglichen Macht geht der Konigs-
besitz in birgerlichen Besitz tber.?* Am Ende des 13. Jahrhunderts befand sich ein groRer Teil des Ulmer Bodens im
festen Besitz ansassiger Familien. Die ersten Grundbesitzer waren in der befestigten Pfalz wohnende adelige Dien-
stleute, ,Ministerialen* des Kdnigs. Aus ihnen bildeten sich die spateren Geschlechter, das stadtische Patriziat, die
aristokratische_Oberschicht fiir lange Zeit. Die starren, durch Erbfolge bestimmten, Amter lésten sich erst im spaten

27 Vgl. Wiegandt 1977, 18-24.
28 Vgl. Wiegandt 1977, 24.
29 Vgl. Wiegandt 1977, 26.
30 Vgl. Wiegandt 1977, 27.
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13. Jahrhundert, mit dem Schwinden einer herrschaftlichen Zentralgewalt im Reich wahrend des ,Interregnums*, auf.
Der Stadtrat erscheint als das eigentliche und charakteristische Organ burgerlicher Verfassung. Auch hier ist wohl das
italienische stadtische Konsulat als Urform des Rats vorbildlich gewesen.®'

Buchsenstadel

B tadteyweiterunds ab 1316

et
W omas /

Pifflingen

amerot IR ['
A 2 den Wengen ”»m o & B smingsae

Abb. 2-5: Stadterweiterung 1316 Abb. 2-6: Stadterweiterung 1316

2.2.5 Das Entstehen einer biirgerlichen Republik

Im 14. Jahrhundert wiiteten heftige Aufstande und Auseinandersetzungen in und um Ulm herum.

Die Handwerkerzinfte, Genossenschaften wie z.B. die die Zimmermanner oder die Tuchmacher, lehnten sich mehr
und mehr gegen das regierende Patriziat auf, bildeten Zinfte und wollten politische Mitsprache, die sie schlie3lich im
,Grolken Schworbrief*, der Verfassung von 1345 zugesprochen bekamen. Damit wurde eine burgerliche Stadtrepublik
in Ulm etabliert, Ulm entwickelte sich zur politisch-fiihrenden Stadt Stidwestdeutschlands.*

(314 Patrizier + Burgermeister (= Patrizier) kontrol li ert

817 Zunftmeister

Vor 1345 1345 Biirgermeister

(Stadtoberhaupt;
Patrizier)

wiihlen

(310 Patrizier + Birgermeister (= Patrizier)
B30 Ziinftige

Kleiner und GroBer Rat (Zinfte und Patrizier)

GrofBier Rat Kleiner Rat
1397 wihlen kontrollieren
AMMANN
(Vorsitz im Stadtgericht) wihlen
2 P 817 Zuniige Darunter: Zinfte
1558 Universitas civium = Blrgergemeinde
Abb. 2-7: Sitzverteilung im Ulmer Rat Abb. 2-8: Wahlsystem 1397

2.2.6 Politischer Aufstieg

Ulm wird in der politischen Landschaft immer bedeutender. Durch zukunftsorientiertes Denken, Kihnheit, unabhangi-
gem Selbstbewusstsein und nicht zuletzt durch kluges Ausnutzen glinstiger Gegebenheiten wurde Ulm zu einem Han-
delszentrum, ein machtiges, innerlich geschlossenes Gemeinwesen, ein Stadtstaat mit einem umfangreichem, plan-
mafig erworbenen Gebiet und ibernahm die Fihrung im ‘Grofien Schwabischen Stadtebund’. UIm blieb bis 1802 eines
der grofdten stadtischen Territorien des alten Reichs. Am 30. Juni 1377 wurde der Grundstein fir das Miinster gelegt.

31 Vgl. Wiegandt 1977, 29-33.
32 Vgl. Wiegandt 1977, 34-42.
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Abb. 2-9: Relief der Miinster- Abb. 2-10: Minster und neuer befestigter Flussiibergang im Suden
Grundsteinlegung 1377

Die Munsterplanung und die Planung der neuen Stadtbefestigung zeigen die Ambition der Stadt. Das Munster sollte
dreimal soviel Menschen fassen kénnen als zu jener Zeit in Ulm lebten und auch die Stadtmauer schien damals als
Uberdimensioniert, umschloss sie doch so viel Flache dass Ulm dreimal darin Platz finden wirde. Die Weichen waren
auf Stadterweiterung gestellt. Spater, ndmlich im 15. Jahrhundert, kann dann das kulturelle Leben in Ulm dadurch begin-
nen zu florieren. Die Stadt wird zum kulturellen Mittelpunkt, Zentrum von Kunst und Humanismus, einem der Hauptorte
spatgotischer Malerei und Bildhauerei bis etwa 1520, als die Renaissance in anderen Stadten das Zepter tGibernimmt.?

2.2.7 Wirtschaftlicher Aufstieg

Handel und Handwerk erlebten in Ulm ein Hoch, die Rahmenbedingungen stimmten einfach. Die Mauern um Stadt
und den Markt, die zentrale Lage, das politische und gesellschaftliche Umfeld, brachten der Stadt wirtschaftliche Vor-
machtstellung. Zu dieser Zeit wurde Ulm zu einer der wichtigsten Handels- und Messestadte im suiddeutschen Raum.
Um 1400 war der Gipfel der reichsstadtischen Entwicklung erreicht, Ulm erlebte seine wirtschaftliche, politische, geis-
tige und kulturelle Blitezeit.**

2.2.8 Protestation, Reformation — Der Beginn des wirtschaftlichen und politischen Niedergangs

Die mit Beginn des 16. Jahrhunderts hervortretenden machtigen geistigen Wandlungen, wirkten sich im sozialen, poli-
tischen und gesellschaftlichen Bereich stark aus. Im nun beginnenden absolutistischen Zeitalter gilt die Schichtung
von Oben und Unten, von Obrigkeit und Untertan, von First und Volk. Aus dem lebendigen, alle beteiligenden blrg-
erschaftlichen Organismus wurde eine fast erbliche Oligarchie einer Stadtaristokratie, wahrend das Stadtvolk als ,Un-
tertanen” vom politischen Geschehen mehr und mehr ausgeschlossen wurde. Damit war die Stunde der burgerlichen
Stadtrepublik in Deutschland abgelaufen.®

Ulm, sowie einige andere Stadte Deutschlands, entschlossen sich, gegen den Reichsbeschluss, fur die ,Protestation
gegen die Durchfiihrung des Wormser Edikts”, also fur die Etablierung lhrer neuen theologischen Werte, und stellte sich
damit gegen den Kaiser Karl V.3¢

In einem ausfihrlichen Schreiben an den Kaiser erklart der Rat, dass er sich, gemeinsam mit dem gemeinen Mann,
entschlossen habe, bei allem untertanigsten Gehorsam, die Reformation in Ulm durchzusetzen. Auf3enpolitisch hielt
Ulm, obwohl nunmehr klar gegen den Kaiser Stellung bezogen war, nach wie vor an der Grundtendenz fest, es méglichst
nicht zum Bruch mit ihm kommen zu lassen. Zunachst war dies nicht schwierig, der Kaiser war véllig in Anspruch ge-
nommen durch die Abwehr der Tiirken und die andauernden Auseinandersetzungen mit Frankreich.*”

Der Protestantismus konnte sich zunachst ungestért entfalten. Doch bald veranderte sich die Lage, kaiserliche Truppen
naherten sich und verwisteten 35 der 55 zu UIm gehdrenden Ortschaften. Ulm hatte enorme Summen fiir die Kriegsfuh-
rung ausgegeben und sah sich gezwungen mit dem Kaiser zu verhandeln. Durch Verhandlungen gelang es den Ulmern
Ihre Konfession behalten zu dirfen, wenn sie im Gegenzug aus dem Schmalkaldischen Bund, ein Schutzbund einiger
protestantischer Stadte, austreten und dem Kaiser Treue schwoéren. Ulm unterwirft sich Karl V. und musste nun riesige
Summen an Geldstrafen und Reparationszahlungen aufbringen.

33 Vgl. Wiegandt 1977, 43-52.
34 Vgl. Wiegandt 1977, 53-60.
35 Vgl. Wiegandt 1977, 72-74.
36 Vgl. Wiegandt 1977, 76.
37 Vgl. Wiegandt 1977, 84-86.
38 Vgl. Wiegandt 1977, 91.
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Das ist der Beginn des wirtschaftlichen und politischen Niedergangs. Karl V. ersetzt zwei Jahre spater, 1548, personlich,
die alte Stadtverfassung durch eine aristokratisch-obrigkeitliche. Die Stadt war von nun an bis zum Ende ihrer staatli-
chen Selbststandigkeit 1802 eine Oligarchie, von einer kleinen privilegierten Schicht regiert und in verschiedene Stande
eingeteilt

'mrmvmrdwn\m@m
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Abb. 2-11: Kupferstich - UIm von Stiden um 1493

2.2.9 Spatbliite und 30jahriger Krieg

Die Zeit zwischen dem Religionsfrieden und dem Ausbruch des 30jahrigen Krieges brachte Ulm wirtschaftliche Erhol-
ung und etwas wie eine Spatblite. Damals herrschte rege Bautatigkeit. Eine ganze Reihe 6ffentlicher Gebaude und pri-
vater Hauser, groRer und edler als zuvor, entstand. Diese im spaten 16. und im frithen 17. Jahrhundert, des Ubergangs
von deutscher Renaissance zum Frihbarock, entstandenen Hauser, pragen noch bis ins 20. Jahrhundert das Gesicht
der Stadt. Die ,modernste” und aufwandigste architektonische Leistung war aber der Ausbau und die technische Mod-
ernisierung der Festung und die Errichtung neuer Bastionen an der Donau 1616 bis 1621.

Abb. 2-12: Festung - Ausbau mit Bastionen im 17.Jahrhundert

Im 30jahrigen Krieg wurde UIm mehrfach belagert, unzahlige Truppen zogen durch das Gebiet. Immer wieder mussten
die Biirger der Stadt und das Landvolk ins Innere der Festung fliichten. Ubrig blieb, auRerhalb der Mauern, nur Verwiis-
tung. Zudem folgte eine Zeit der wirtschaftlichen Diirre. Der Wohlstand Ulms war erneut vernichtet.*

2.2.10 Spanischer Erbfolgekrieg

Ansatze zur wirtschaftlichen Erholung nach dem 30jahrigen Krieg wurden bald wieder zunichte gemacht durch neue
Kriege. Im 1701 ausbrechenden Krieg um die spanische Erbfolge wurde Ulm zwei Jahre lang besetzt, zuerst von bayer-
ischen, spater von franzosischen Truppen. Diese Zeit der Not besiegelte den Ruin der Stadt.*°

39 Vgl. Wiegandt 1977, 100-106.
40 Vgl. Wiegandt 1977, 120-130.
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2.2.11 Ulm als bayrische und wiirttembergische Landstadt

Im Frieden von Lunéville vom Februar 1801 war das linke Rheinufer franzésisch geworden. Die mit Napoleon verbun-
deten Fursten sollten fur ihre Gebietsverluste mit geistlichen und stadtischen Gebieten entschadigt werden. Was im
.Reichsdeputationshauptschluss” vom 25. Februar 1803 rechtlich sanktioniert wurde, war nichts weniger als das Ende
des alten Deutschen Reichs, dessen Krone der Kaiser Franz Il. am 6. August 1806 niederlegte. Ulm gehorte acht Jahre
lang zum Besitz der Bayern, dann fiel es an Wirttemberg. Fur Ulm und seine weitere Entwicklung war die neue Lan-
desgrenzziehung, mitten in der Donau, die keinerlei Rucksicht auf die geistlichen und wirtschaftlichen Gegebenheiten
nahm, héchst ungliicklich. Sie schnitt die Stadt von seinem Hinterland und nattrlichen Ausdehnungsgebiet ab.*'

2.2.12 Neue Ansatze im 19. Jahrhundert

Gegen die Mitte des 19. Jahrhundert aber begannen aus ganz neuen Ansatzen tiefgreifende soziale, wirtschaftliche,
geistige und politische Veranderungen. Das zunachst ganz abgelegene Ulm wird mit dem Bau der Eisenbahn wieder zu
einem Verkehrsmittelpunkt. Aus alten Handwerksbetrieben werden nun grof3e Industriewerke, die weit iber Ulm hinaus
Bedeutung gewinnen. 1838 wird eine Dampfschifffahrtslinie auf der Donau gegriindet, die Bahnlinie von Stuttgart nach
Munchen wird Uber Geislingen und Ulm gefuhrt. So lag Ulm nun an einer der Hauptlinien und am Kreuzungspunkt wich-
tiger Bahnlinien.*?

Abb. 2-13: Bahnhof Ulm 1851

Nach 300 Jahren Stillstand wird am MUinster weitergebaut und es soll der hochste Kirchturm der Welt werden.*?

Abb. 2-14: Minster 1854 Abb. 2-15: Minster 1890
41 Vgl. Wiegandt 1977, 131-132.
42 Vgl. Wiegandt 1977, 138.
43 Vgl. Wiegandt 1977, 137.
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Eine neue machtige Festung entsteht, denn Ulm soll auf Beschluss des Militdr-Komitees des Deutschen Bundes zu
einer ,Festung ersten Ranges” und zum Waffenplatz gemacht werden. Der Standpunkt war zur Sicherung der oberrhe-
inischen Grenze Deutschlands vorgesehen.* Die Stadt wurde aber, solange diese Festung bestand, nie mehr Kriegss-

chauplatz.

Abb. 2-16: Plan der Bundesfestung um 1877 Abb. 2-17: Arbeiterwohnsiedlung um 1910

1899 konnte die langst wertlos gewordene Umwallung vom Reichsfiskus gekauft und damit die ihr Wachstum ein-
schnirendes Korsett sprengen. Grole Teile der Mauern wurden entfernt, anstelle derer Glacis-Waldchen, Gebaude
und Platze traten.

Wirtschaftlicher Aufschwung und neuer Wohistand waren die Folge. Etwa seit 1870 entstand die ,Neustadt® im Norden
der alten Stadt, neu entstehende Viertel, mit streng rechtwinkeligen Stralen.*> 1905 folgte die groRziigige Planung der
~Weststadt“.“6 Mit der Ausdehnung der Stadt wurde endgliltig das UIm des Mittelalters aufgegeben.

Abb. 2-19: Weststadt und neue Bahntrasse

Abb. 2-18: Neustadt im Norden der Altstadt

44 Vgl. Wiegandt 1977, 142.
45 Vgl. Wiegandt 1977, 146.
46 Vgl. Wiegandt 1977, 147.
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2.2.13 Vom Ersten zum Zweiten Weltkrieg

Ulm blieb von der Zerstérung durch den Zweiten Weltkrieg weitgehend verschont. Im Zweiten Weltkrieg blieb die Stadt,
abgesehen von vereinzelten Luftangriffen im Marz 1944, so gut wie unversehrt, bis dann am 17. Dezember 1944 ein
schwerwiegender Schlag der Luftwaffe, die Stadt fast ausléschte und in ein Flammenmeer verwandelte. Weitere Ang-
riffe folgten bis schliel3lich am 24. April 1945 Infanterieverbande der 7. US-Armee eintrafen. Der Zweite Weltkrieg war
damit fur Ulm, beendet. Von 12.765 Gebauden waren nur noch 2633 (brig.*’

Abb. 2-20: Einmarsch der 7. US-Armee Abb. 2-21: Ausmald der Zerstorung - Blick vom Munster

2.2.14 Ulm nach 1945

Nach dem Krieg glich Ulm einer Geisterstadt, Ruinen und leere StralRen pragten das Bild. 40.000 Einwohner der Stadt
wurden evakuiert, doch im Oktober 1946 lebten bereits wieder 60.000 Menschen in der Stadt. Die Burger errichteten
ihre neue Stadt auf und aus den Trimmern ihrer alten Stadt.*®

Abb. 2-22: Trimmeraufbereitung 1945 Abb. 2-23: Stadtbild 1947

Die Burgerschaft erreicht 1947 die Etablierung eines Gemeinderats, der Uber 6ffentliche Angelegenheiten entscheiden
sollte. Bei der Frage zum neuen Erscheinungsbild der Stadt bildeten sich zwei Lager. Eine Seite sah in der Zerstérung
die Chance flr etwas ganz Neues, die andere wollte das Erscheinungsbild des ‘alten’ Uims wiederherstellen. Zahlreiche
moderne Bauten orientierten sich mehr oder weniger an historischen Formen, z. B. an den fiir Ulm typischen Spitzgie-
beln. In den kommenden zwei Jahrzehnten entfaltete sich Ulm neu, einige grof3zligige Veranderungen machten die
Stadt fit fir das 20. Jahrhundert, sie blieb aber im Eigentlichen dieselbe.*®

47 Vgl. Wiegandt 1977, 148-152.
48 Vgl. Wiegandt 1977, 153.
49 Vgl. Wiegandt 1977, 154-155.
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Die Stadt musste wegen enormer Bevolkerungszunahme, um 1960 lebten um ein Drittel mehr Menschen in Ulm als
vor dem Krieg, auch zusatzlichen Wohnraum schaffen. In 15 Jahren entstanden 16.000 Wohnungen, teils in den zer-
storten Stadtteilen, teils in ganz neu geplanten Gebieten rings um das Stadtgebiet, wie auf dem Eselsberg im Westen
der Stadt.®

N 3 . i L o ]

Abb. 2-24: Bahnhof und Bundesbahnhotel 1950 Abb. 2-25: Neue Wohnhauser am Eselsberg 1950

Die Wirtschaft erholte sich rasch, grofe Industriedichte zog eine Vielzahl an Pendlern aus den angrenzenden Landkrei-
sen an, die vor allem in der Elektroindustrie, im Fahrzeugbau und in der Metallindustrie Arbeit fanden. Die Lage, direkt
an der bayrisch-wirttembergischen Grenze, machte eine Ausdehnung Richtung Stiden unméglich. Ein Industriegebiet
musste also, unter schwierigen Bedingungen, im Donautal realisiert werden.

1869 erlangte Neu-UIm, das sldlich der lller und der Grenze, am Briickenkopf der ehemaligen Festung als kleine Sied-
lung gegriindet wurde, mit 5.000 Einwohnern das Stadtrecht. 1960 zahlte Neu-Ulm bereits 25.000 Einwohner.

1967 fand die Grindungsfeier der ,Medizinisch-Naturwissenschaftlichen Hochschule UIm® statt, deren Einzugsgebiet,
in der Mitte des hochschulfreien Raums in Stiddeutschland ein groRes Einzugsgebiet hatte. Die Hochschule fir Gestal-
tung entstand am Kuhberg.5! Der Grundstein fiir die Geschichte Ulms als Wissenschaftsstadt war damit gelegt.

Abb. 2-26: Hochschule fir Gestaltung

LDer Zweite Weltkrieg mit seiner Zerstérung war ein tiefer Einschnitt, aber doch nur eine Zéasur. [...] Ganz neue
Ansétze sind gesetzt. [...] und doch hat diese Stadt seit dem 14. Jahrhundert immer wieder, wie auch heute,
Neues ergriffen und gewagt.”?

50 Vgl. Wiegandt 1977, 154-155.
51 Vgl. Wiegandt 1977, 157-161.
52 Wiegandt 1977, 161-162.
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2.3 Stadtentwicklung - Festung, Eisenbahn und Politik

Abb. 2-27: Belagerung der Festung

33



Die Bundesfestung in Ulm/Neu-Ulm zahlt zu den gréfiten, weitgehend erhaltenen Festungsanlagen Europas. Sie ist,
wenn man so will, die vierte Ausbaustufe in der lang zurlickgreifenden Festungsbaugeschichte Ulms. Sie zeigt sozial-,
wirtschafts- und kulturgeschichtliche Dimensionen der Stadtentwicklung deutlich auf.

2.3.1 Die historischen Stadtbefestigungen Ulms

Stadtbefestigungen spielen in der Geschichte Ulms, als alte Reichs- und Handelsstadt, schon lange eine wesentliche
Rolle. Bereits seit Anfang des 13. Jahrhunderts ist die Stadt durch eine staufische Befestigungsanlage gesichert. Im 14.
Jahrhundert wurde das Stadtgebiet durch das Anlegen der reichsstadtischen Befestigung enorm vergréRert. Das Sied-
lungsgebiet konnte sich bis ins 19. Jahrhundert innerhalb des Walls uneingeschrankt und geschitzt entwickeln. Dieses
Gebiet bildet den heutigen historischen Stadtkern. In den 1840er Jahren wurde die Hauptumwallung der Bundesfestung
ellipsenférmig um das Stadtgebiet UIms und Neu-Ulms angelegt. Die Befestigung wurde immer wieder an die Erford-
ernisse des Artilleriekampfes angepasst und weiter ausgebaut. Die reichsstadtische Stadtmauer, die noch heute an der
Donau und entlang der OlgastralRe sichtbar ist, diente ausschlieBlich der Verteidigung der Stadt, wahrend die Bundes-
festung eine strategische Position in der Verteidigungslinie Deutschlands gegen Frankreich darstellte.5

Abb. 2-28: Staufische Befestigung (rot) Abb. 2-29: Reichstadtische Befestigung um 1700
Reichsstadtische Befestigung (gelb) mit Briickenkopf im Suden
Bundesfestung (griin)

2.3.2 Bau der Bundesfestung
Die Bundesfestung wurde im Zeitraum von 1842 bis 1859, zum Schutz vor dem befurchteten Angriff Frankreichs, er-
baut. Der deutsche Bund beschloss die Westgrenze, durch eine Reihe von Bundesfestungen, zu sichern.>

® Mainz
® Luxemburg

® Landau

Abb. 2-30: Bundesfestungen um 1842

53 Vgl. Palaoro 2010, 8.
54 Vgl. Palaoro 2010, 10-12.
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Abb. 2-31: Ulm vor dem Bau der Bundesfestung

Abb. 2-32: Ulm nach dem Bau der Bundesfestung

Schon in den Planen von 1819 war zunachst ein kleiner Briickenkopf tUber die Donau vorgesehen, Festungsbaudirek-
tor Moritz von Prittwitz forcierte aber den Bau eines grof3en und verteidigungsfahigen Brickenkopfs. Dieser sollte die
Kontrolle tber die Flussbriicken sichern und eine Einkesselung der Festung im Fall einer Belagerung erschweren. Die-
ser Briickenkopf wurde von bayerischer Seite so umfangreich angelegt, dass sich darin eine Stadt entwickeln konnte:
Neu-Ulm.%®

Abb. 2-33: Briickenkopf sudlich der Donau

55 Vgl. Palaoro 2010, 24.
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1850 schlossen Bayern und Wirttemberg einen Staatsvertrag der festlegte, die Bahnlinie Miinchen-Augsburg bis Ulm
weiterzufiihren. 1853 wurde der Neu-Ulmer Bahnhof, zunachst als Kopfbahnhof, eingeweiht. 1854 wurde eine Eisen-
bahnbriicke zwischen Neu-Ulm und Ulm gebaut und die Bahnlinien verbunden.%

Abb. 2-34: Bahnbriicke Uber die Donau

2.3.3 Die Bundesfestung wird zum Korsett 1860-1890
“Die Ulmer achteten und respektierten die Bundesfestung ‘zum Wohle Deutschlands’, sie liebten sie aber nicht.”’

Die regionale Wirtschaft profitierte zwar vom gesicherten Markt, gleichzeitig verhinderten die Mauern die Entwicklung
der Stadt. Aus rechtlichen und praktischen Umstanden konnte nicht auferhalb der Festung expandiert werden.

Als der Deutsche Bund 1866, nach dem preuBisch-0sterreichischen Krieg, aufgeldst wurde, witterte die Stadt eine
Chance ihre ,steinernen Fesseln® loszuwerden, die trotz ihrer giinstigen Lage an nun sechs Eisenbahnlinien jede Ent-
wicklung unmdglich machte. Doch das wirttembergische Kriegsministerium lehnte das Ansuchen ab. Die Stadt konnte
nur in Richtung Osten und Norden wachsen, im Stden verlief mit der Donau die Landesgrenze, im Westen hemmten
der Bahnhof, die Gleistrassen und die Festungsanlage ihre Ausdehnung. Zusatzlich verhinderten die ‘Raymon-Bestim-
mungen’®® den Bau von Hausern und Industriegebieten in unmittelbarer Nahe der Mauern. Die Blirger mussten sich mit
der Festung arrangieren.*®

Abb. 2-35: Eislaufen im Festungsgraben

56 Vgl. Palaoro 2010, 27.

57 Palaoro 2010, 35.

58 Die Raymon-Bestimmungen besagen, dass Bauten in unmittelbarer Nahe zur Umwallung bei Bedarf unentgeldlich abgerissen werden
dirfen.

59 Vgl. Palaoro 2010, 35-38.
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2.3.4 Der Giirtel wird gesprengt

Um 1890 war Ulm eine aufstrebende Industriestadt, ihre Bevolkerungszahl stieg seit der Jahrhundertmitte kontinui-
erlich. Wohnungs- und Platznot war nun die Folge. 1899 gelang es Ulm, 1900 dann Neu-Ulm, die Festungsanlagen
anzukaufen, bald darauf begann der Abriss erster Mauerziige.5°

2.3.5 Die Stadterweiterung in Ulm und Neu-Ulm

Durch den, durch die Entwallung, neu erworbenen Grundbesitz konnten die Stadte ab 1900 planmaRig wachsen. “Uim
musste sich den Weg zur Stadterweiterung im wahrsten Sinne des Wortes frei schaufeln.”' Die Olgastrafle wurde
nach Osten verlangert, die Soéflingerstralle im Westen durchbrach den Wall, die Weststadt entstand, Miet- und Arbeit-
erwohnungen sowie Villenviertel wurden gebaut. Von 1900 bis zum Ersten Weltkrieg wurden in Ulm jahrlich rund 300
Wohnungen errichtet.5?

2.3.6 Erster Weltkrieg

Der Erste Weltkrieg ging an UIm mehr oder weniger vorbei, doch als er im Sommer 1914 begann, wurde die Festung
abermals nachgertstet. Drei alte Werke wurden modernisiert und 70 neu Stutzpunkte gebaut. Es gab in Ulm kaum An-
griffe und Zerstérung durch den Krieg. Nach dem Krieg, als das Deutsche Reich durch den Vertrag von Versailles 1919
gezwungen war samtliche Festungen bis zu 50 Kilometer 6stlich des Rheins zu schleifen, verlor die Bundesfestung Uim,
durch den Wegfall der anderen Stltzpunkte jegliche strategische Bedeutung.5®

Mit der Abwanderung des Militars aus der Garnisonsstadt ging ein wichtiger Wirtschaftsfaktor verloren, die Stadt war
aber nun zunachst von der Burde der Festungsstadt befreit.

Abb. 2-36: Abreise der Soldaten

2.3.7 Zweiter Weltkrieg

Im Zweiten Weltkrieg dienten die Festungsbauten zunachst der Ristungsindustrie, dann als Luftschutzbunker, spater
als Fluchtlingslager und Notunterkunft. Am 17. Dezember 1944 wurden 80 Prozent der Stadt durch Luftangriffe in Schutt
und Asche gelegt. Die Festung war heil geblieben, ehemalige Kasernen wurden zu Lagern umgewandelt, die Steine der
Festungsmauern wurden zum Teil fiir den Wiederaufbau der Stadt benutzt.®

2.3.8 Entwicklung in den letzten Jahrzehnten

Die Festung verfiel mehr und mehr bis die Stadtbaudirektion und des Verein ,Forderkreis Bundesfestung Ulm* zum
Schutz des Kulturerbes aufriefen. Zwar fielen einzelne Werke und Mauerabschnitte der Stadtplanung und Verkehrsfiih-
rung zum Opfer, doch gelang es jene Teile der Festung zu erhalten, welche einer Entwicklung wenig im Wege standen.
Im Westen der Altstadt, am Personenbahnhof Ulms entstand das ,Neue Gesicht UIms® in den 60er Jahren. Zwischen
Bahnhof und Altstadt wurden Blrogebaude und Einkaufszentren im typischen Stil jener Zeit errichtet. Die alte Festung
wurde zur Festung der Jugend, Werke und Keller als Disco oder Club bewirtschaftet. Vereine, Jugendclubs und Stu-
dentencafés belebten die alten Mauern wieder. Die Festung bot der Jugend ihre Raumlichkeiten und wurde dadurch vor
dem Verfall bewahrt.

60 Vgl. Palaoro 2010, 44-46.
61 Palaoro 2010, 47.

62 Vgl. Palaoro 2010, 47-48.
63 Vgl. Palaoro 2010, 50.
64 Vgl. Palaoro 2010, 54-80.
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KArPITEL 3

PROJEKTBESCHREIBUNG
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citybahnhot

Abb. 3-1: Logo City-Bahnhof

3.1 Uberblick

Das Projekt ‘City-Bahnhof Ulm’ wird im Zusammenspiel mit der Schnellstrecke Stuttgart-Ulm in die Magistrale Paris-
Budapest eingegliedert.

Abb. 3-2:Magistrale Paris Budapest
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3.2 Zielformulierung

Ulm ist mit der Einbindung in das IC- und ICE-Netz der Deutschen Bahn AG Knotenpunkt im internationalen Schienen-
verkehr. Der Ulmer Hauptbahnhof, am westlichen Stadtrand errichtet, als ein Ort von héchster Zentralitat fur die Stadt
Ulm und die Region ist allerdings langst an seine Leistungsgrenze gestof3en und erflllt seine Funktion nur noch einge-
schrankt. Mit einer Frequenz von 40.000 Reisenden taglich rangiert er auf Platz 5 in Baden-Wrttemberg und unter den
Top30 in Deutschland. Mit Fertigstellung der ICE-Neubaustrecke ist von einer Erhéhung um mindestens 50 Prozent
der Fahrgastzahlen auszugehen. Deshalb ist geplant, in enger Zusammenarbeit zwischen der Stadt und der Bahn, den
Bahnhof und dessen Umfeld in funktionaler, architektonischer und stadtebaulicher Hinsicht aufzuwerten. Ziel ist es,
den Ulmer Hauptbahnhof zu einem multifunktionalen Verkehrs-, Handels- und Dienstleistungszentrum zu entwickeln.
Der Bahnhof und seine Umgebung haben groRe stadtebauliche Potentiale. Die Chance der volligen Neukonzeption
dieses Gebiets soll genutzt werden. Die unterschiedlichen Verkehrstrager sollen verknipft und im Bahnhofsbereich zu
einer integrierten Verkehrsdrehscheibe ausgebaut werden. Zentrale Aufgaben sind die Neugestaltung des Bahnhofs-
gebaudes, die Neuordnung der ErschlieBung und des Parkens sowie eine verbesserte Anbindung an die Innenstadt
und die umliegenden Stadtquartiere. Sowohl der neue Bahnhof als auch die stadtebaulichen Entwicklungsgebiete im
Bahnhofsumfeld kénnen nur in Realisierungsabschnitten umgesetzt werden. Fir den Bahnhof und die angrenzenden
Entwicklungsgebiete sind daher eigenstandige Bausteine innerhalb einer Gesamtkonzeption zu entwickeln.®

A\ L

S.Bahnstation | mmm Besiehendes Netz
— Mitternachtstﬂ_ﬂﬁl\ s Neubaustrecke
DoV STUTTGART /111 Tunnel Neubaustrecke

THauptbah nhc-f

4 Wartungsbahnhof
| Untertiirkheim @ Neuer Bahnhof

.I.l [] l

.:'

- ESSLINGEN
L*t _,_._

. L

Flug hafen

GOPPINGEN

WENDLINGEN

GEISLINGEN

TUBINGEM

REUTLINGEN

Hauptbahnhof .=
g .

Abb. 3-3: Ausbaustrecke Stuttgart-Ulm

65 Grundsatzbeschluss, <http://www.ulm.de/sixems/media.php/29/Grundsatzbeschluss%20GD%20288_06.pdf>.
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3.3 Planungsgebiet

“Das Wettbewerbsgebiet befindet sich direkt westlich und nérdlich der Innenstadt Ulms. Die westliche Grenze
des Planungsgebiets ist die SchillerstraBe. Im Norden ist das Gebiet durch die Ludwig-Erhard-Briicke und im
Stiden durch die Neue Stral3e begrenzt. Im Osten stellen die Neutorstral3e, die Olgastral3e und die Friedrich-
Ebert-Stral3e die Begrenzung dar. Das Wettbewerbsgebiet umfasst im Wesentlichen das Gebiet des City-Bahn-
hofs, das Areal des Zentralen Omnibusbahnhof, das Theaterviertel, die sogenannte Schillerrampe und den
neuen Westzugang zum Bahnhof. Insgesamt ist eine Fldache von ca. 22 ha zu bearbeiten.

)ienstle umvlqotrd:, S L L~
Sl
“‘\/ W e rr /. :

» n@mm,ﬁdlzgs
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| ) e
City-Bahnhof / Bahnhofsplatz / Hotel

Abb. 3-4: Planungsgebiet des Ideenwettbewerbs

66

Auslobung, <http://www.citybahnhof.ulm.de/downloads/Auslobung_ldeenwettbewerb_CityBahnhofUIm.pdf>.
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Der stadtebaulichen Entwicklung des Planungsgebiets des derzeit laufenden Stadtebau- und Architekturwettbewerbs,
wird ein weiteres Verfahren folgen, dessen Aufgabe es ist, das weiter westlich liegende Gebiet, zwischen Schillerstralte
und Bismarckring neu zu gestalten. Die Gesamtkonzeption soll die einzelnen Teilbereiche neu strukturieren, organisie-
ren, aufwerten, verbinden sowie Lagegunst und Potential der Orte besser nutzen.

TR o g

Abb. 3-5: Zonierung




KArPITEL 4

CASE STUuDY
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4.1 Hauptbahnhof Hannover

Der 1879 eroffnete Hauptbahnhof Hannover war der erste deutsche GroRbahnhof der als Durchgangsbahnhof
konzipiert wurde. Er ist heute, mit 250.000 Reisenden und Besuchern pro Tag®, der wichtigste Kreuzungsbahnhof
Norddeutschlands.

Abb. 4-1: Hauptbahnhof

Der 173 Meter lange Baukoérper wurde anlasslich der Expo 2000 modernisiert. Das Gebaude wurde entkernt, die
klassizistische Fassade von Glaskuben durchbrochen. Grofie Teile der Anlage befinden sich unterirdisch, unter
einem um 4 Meter Uber Platzniveau liegenden, erhohten Plateau auf dem der Gleiskorper installiert ist. Der Zu-
gang von der Innenstadt zum Bahnhofsgebaude verlauft unter dem Bahnhofsplatz und ist als Einkaufspassage
gestaltet. Dieser Tunnel ist nur einer von insgesamt 7 Tunnels, welche die einzelnen Teilbereiche des Areals und
seiner Umgebung verbinden. Bahn-, Regional-, und Stadtverkehr sind eng verknupft. In unmittelbarer Nahe zum
Bahnhof liegen U-Bahn-Station, der Zentrale Omnibusbahnhof, Taxistande an beiden Seiten der Gleistrasse und
vier Parkhauser.

Abb. 4-2: Bahnhofareal

67 Daten und Fakten, <http://www.bahnhof.de/site/bahnhoefe/de/nord/hannover__hbf/daten__und__fakten/daten__und__fakten__.
html>.
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4.2 Entwicklung des Bahnhofs von 1847 - 2000

Um deutlich zu machen wie sich der Bahnhof im Laufe der Zeit veranderte und an seine Anforderungen anpasste, halte
ich es fur sinnvoll Einblicke in den Entwicklungs- und Entwurfsprozess zu geben und so zu zeigen welche Parameter
von Bedeutung waren.

4.2.1 Centralbahnhof Hannover 1847

Nach der Fertigstellung der Bahnlinie Braunschweig — Hannover — Minden im Jahr 1847 offnete der ‘Centralbahnhof
Hannover’. Der Bahnhof bildete damals den norddstlichen Stadtabschluss. Zuvor war bereits ein Stadterweiterungsplan
von Laves entwickelt worden. Das Hauptproblem der Stadterweiterung war die Linienfiihrung der Bahn und die Lage
des Bahnhofes mit den Erweiterungsplanen in Einklang zu bringen. Laves legte den Standort des Gebaudes und des
Vorplatzes fest und plante auRerdem sudlich des Bahnhofareals, vom sechseckigen Vorplatz ausgehende, strahlen-
formige StralRen, die ein neues Stadtviertel mit entsprechender Blockrandbebauung aufspannen. Diese Pufferzone
zwischen Altstadt und Bahnhof ist die Ernst-August-Stadt. Urspriinglich hat der Bahnhof aus zwei in barocker, sym-
metrischer Grundrissform zusammengefassten Kopfbahnhéfen bestanden. Zwei separate Bahnhofsgebaude, eines
fur jede Fahrtrichtung, mit eigener Infrastruktur ausgestattet und durch ein Mittelgebdude verbunden. Die Schienen
waren nordlich der Empfangsgebaude verbunden, was die Anlage zum ersten deutschen Durchgangsbahnhof in einer
Grof3stadt machte.5®
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Abb. 4-4: Ansicht und Grundriss von 1847

68 Berger, M. 1987, 22.
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Abb. 4-5: Schnitt durch Gleishalle und Empfangsgebaude

4.2.2 Hauptbahnhof Hannover 1877-1880

Das zweigeteilte Gebaude, stiell bald an seine Leistungsgrenze. Erhdhte Verkehrsanforderungen und Probleme wegen
zunehmender Behinderung des StralRenverkehrs zwischen den Gebieten beiderseits der Gleise, forcierten eine kom-
plette Neukonzeption der Bahnhofsanlage. Diese Aufgabe Ubernahm der Berliner Architekt Hubert Stier. 1879 wurde
der neue Durchgangsbahnhof mit einem 173 Meter langen Empfangsgebaude und klassizistischer Fassade eroffnet.
Grolie Teile der Anlage befinden sich unterirdisch, unter einem um 4m Uber dem Platzniveau liegendem, 230x88 Meter
groflem Plateau auf dem der Gleiskorper installiert wurde. Die Hochlagerung der Gleisanlage |6ste das StralRenverkeh-
rsproblem im Bahnhofsumfeld, da nun Unterflhrungen angelegt werden konnten. Auch die innere ErschlieBung des
Bahnhofes setzte auf mehrerer Tunnel, die das Empfangsgebdude mit den Bahnsteigen und dem Stadtteil hinter dem
Bahnhof verbunden hat.

Abb. 4-6: Erdgeschoss Abb. 4-7: Obergeschoss 1

Abb. 4-9: Schnittansicht
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4.2.3 Nachkriegszeit

Nach dem 2. Weltkrieg wurde das Empfangsgebaude, von dem kaum etwas Ubrig geblieben war, nach altem Vorbild
wieder aufgebaut. Fassade und Vorplatz wurden erneuert, das Innere neu organisiert. Anstelle der grof3en Wartesale
und der Einrichtungen fiir die kaiserliche Familie, traten nun Gastronomie, Verkaufsstéande und einzelne Laden. Uber
den Bahnsteigen entstand ein weitgespanntes Dach aus Stahl und Glas, unter den Bahnsteigen befanden sich Tunnel
mit Fahrkartenschaltern und verglaste Gaststatten.

In den 70er Jahren entstand eine Ebene tiefer eine U-Bahn-Station, auRerdem werden die bestehenden Tunnel zur
sogenannte ‘Passerelle’ ausgebaut. Diese unterirdische Einkaufs- und Gastronomiezeile verbindet die Innenstadt mit
dem Bahnhof und der dahinter liegenden Einkaufszone ‘Lister Meile’. Die damalige Diskussion um die Stadtgestaltung
war stark von der allgemein anerkannten planerischen Pramisse der Funktionstrennung dominiert, aber allmahlich voll-
zog sich ein Prozess des Umdenkens. Man wollte und konnte den FuRgangerverkehr nicht dauerhaft und ausschlieRlich
im Untergrund fuhren. Der komplette Stadtteil List war, von der Innenstadt ausgehend, fuBlaufig nur unterirdisch er-
schlossen. Der Stadtteil war durch Bahntrassen und StraRenfiihrungen regelrecht abgekoppelt. Auch der Bahnhofsvor-
platz bot keinen Bewegungsspielraum fir FuRganger, Autoverkehr pragte hier das Bild.5°

4.2.4 EXPO 2000

Als Hannover 1990 die Zusage bekam die EXPO 2000 ausrichten zu durfen, startete die Entwicklung neuer Plane fur
den Bahnhof und dessen Vorplatz. Als Tor nach Hannover soll der Bahnhof und der Ernst-August-Platz, aus Sicht der
Stadtplaner, attraktiver gestaltet werden und Aufenthaltsqualitat erhalten. Aus der Sicht der Deutschen Bahn AG, soll
der neue Bahnhof vor allem mehr Ladenflachen haben und als moderner Einkaufsstandort funktionieren.”

In den folgenden Jahren sollte ein vollig neuer Bahnhof entstehen, einzig die klassizistische Fassade des Empfangs-
gebaudes sollte erhalten bleiben.

4.3 Entstehungsprozess des neuen Hauptbahnhofs 1992-2000

Die Verflechtung von Eigentumsrechten, der Auftraggeber sowie die unterschiedlichen Vorstellungen der Investoren
machten die Neugestaltung des Bahnhofs und des Ernst-August-Platzes zu einem komplexen Prozess. So war der
alleinige Auftraggeber fir den Bahnhof die Deutsche Bahn AG, die Stadt hatte aber natirlich auch Vorstellungen wie
dieser Stadtraum, also Empfangsgebaude und Platz, gestaltet werden sollten. Hinzu kommt, dass naturlich die Stadt-
planung bei Fragen der Verkehrsplanung und grundsatzlichen Stadtplanung zustandig ist.

4.3.1 Szenario einer Uberbauung

Publiziert wurde damals eine Broschiire, herausgegeben von Stadtbaurat Prof. Hanns Adrian und der Bundesbahndi-
rektion Hannover, welche als Diskussionsgrundlage fiir die Allgemeinheit dienen sollte. Dipl. - Ing. Sabine Mittelstaedt
verdffentlichte darin ihr Uberbauungsszenario, ein hybrides Geb&ude welches Biiro- und Konferenzzentrum sowie Hotel
und Bahnhof zugleich sein sollte.

,Verbindendes Kernstuck (...) [ware] eine grozligig angelegte Glashalle, die in ihrer hdhenmaRigen Ausdehnung an
die im Krieg véllig zerstorte alte Halle erinnert.“" Ziele des Szenarios waren die Uberwindung des ‘Hindernisses Bahn’.
Eine zusatzliche Verbindung zwischen Ernst-August-Platz und dem Rasch-Platz und zu dem neuen Parkhaus am
Rasch-Platz sollte geschaffen werden. AuRerdem sollen Flachen fir Buro, Verwaltung und Dienstleistungen in zentraler
Lage entstehen.

Abb. 4-10: Baukorper

69 Vgl. Der Hauptbahnhof Hannover, <http://www.kerstinsailer.de/03_wissenschaft/1_projekte/bahnhof.pdf>.
70 Ebda.
71 Deutsche Bundesbahn 1992, Vorwort.
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Abb. 4-11: Lageplan
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Abb. 4-12: Schnitt



4.3.2 Konkreter Planungsprozesses ab 1998

Nach Auswertung der in den vergangenen Jahren durchgefihrten Objektentwicklungsstudien der Firma BME, vergab
die Deutsche Bahn AG in einem Gutachterverfahren, das als Machbarkeitsstudie konzipiert war, den Entwurfsauftrag an
BRT Architekten. Diese hatten, bis auf einige wenige Vorgaben wie z.B. dass der Bahnhof besser in die Stadt integriert
werden sollte und sie nicht mehr zerschneiden sondern verbinden sollte, grolen Handlungsspielraum.

Der Entwurf von BRT Architekten sah vor den bestehenden unterirdischen Trakt unter den Gleisen sehr umfangreich
auszubauen und eine Gesamtiiberdachung zu errichten. Bahn, Shopping und U-Bahn sind vertikal geschichtet und eng
miteinander verkniipft. Das bestehende Parkhaus am Rasch-Platz erhielt eine neue Uberbauung. Die denkmalgeschiit-
zte Fassade der Empfangshalle wurde erhalten, das Gebaude aber entkernt und neu organisiert.

Abb. 4-13: Variante 1 mit Gesamtiiberdachung

Der Priifung des Entwurfs folgte ein zweiter Auftrag an BRT-Architekten, sie sollten abgelehnte Entwurfskomponenten,
wie das Konzept einer Gesamtliberdachung UGberarbeiten und das Projekt bis hin zu den Leitdetails weiterentwickeln.
Bis auf den Wechsel von Gesamtliberdachung zu Einzeliberdachungen der Bahnsteige blieb der Entwurf jedoch im
GroRRen und Ganzen wie zuvor.

Den Auftrag zur Umsetzung des Entwurfs in Ausfihrungsplanung erhielt ECE, mit denen die Deutsche Bahn AG bereits
erfolgreich Projekte wie die beiden Bahnhdfe in Koln und Leipzig umgesetzt hatte. Zudem halt ECE auch die Vermark-
tungsrechte der Ladenflachen aller drei Bahnhofe.

Im Juni 1998 konnte schlussendlich mit der Entkernung des Empfangsgebaudes und anderen Umbauarbeiten begon-
nen werden.”

oy : ':"‘l-.‘
T
T

'|l_'-|."

Abb. 4-14: Variante 2 mit Einzeliberdachungen

72 Vgl. Der Hauptbahnhof Hannover, <http://www.kerstinsailer.de/03_wissenschaft/1_projekte/bahnhof.pdf>.
73 Ebda.
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4.4 Umgestaltung Ernst-August-Platz

Die Planungsaufgabe ‘Ernst-August-Platz’ vergaben Stadt und Bahn direkt an das Biiro Ohrt & von Seggern. Neben den
gestellten Anforderungen an Verkehr und Erscheinung gab es nur wenige zusatzliche Fixpunkte, wie z.B. den Abgang
zur Passerelle. Der Platz ist nur mit wenigen Gestaltungselementen ausgestattet und wirkt sehr aufgeraumt.

Der Ernst-August-Platz war vor dem Umbau stark vom Verkehr gepragt, danach ist er ein urbaner Platz mit vielfaltiger
Nutzung geworden.

Abb. 4-16: Gestaltungsplan

Diese Case study Uber die Entwicklung des Hauptbahnhofs Hannover zeigt auf, wie komplex Zusammenhange und
Abhangigkeiten bei der Entwicklung eines solchen Projekts sind. Ein Bahnhof ist wichtiger Verkehrsknotenpunkt, er ist
reprasentatives Tor zur Stadt, er ist offentlicher, gemeinschaftlicher und kommerzieller Raum und er ist Anziehungs-
punkt fur alle sozialen Schichten.
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KAPITEL 5

ANALYSE
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5.1 Analyse der ndheren Umgebung

Abb. 5-1: Luftbild Weststadt, Bahnhof, Altstadt

Abb. 5-3

Abb. 5-5: (4) Unterfiihrung Abb. 5-6: (5) Bahnsteig Abb. 5-7: (6) Langzeitparkplatz




Abb. 5-10: (9) Schillerstralle

Abb. 5-14: (13) Kleine Blau

Abb. 5-16: (15) FuRgangerzone

Abb. 5-17: (16) Bereich Sedelhof Abb. 5-18: (17) Bereich Sedelhof Abb. 5-19: (18) Theater
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5.2 Bestandsbeschreibung und Zielsetzungen der einzelnen Teilbereiche

5.2.1 Hauptbahnhof
Der Hauptbahnhof wurde 1954 erbaut. Das Empfangsgebaude erflllt seine Anspriiche an Kapazitat, Multifunktionalitat,
Attraktivitat und Image nicht mehr.

Abb. 5-20: Bahnhofsplatz Abb. 5-21: Empfangshalle

Kritikpunkte: ™

¢ Das Bestandsgebaude kann die Anspriiche an Kapazitat, Attraktivitat, Multifunktionalitat und Image nicht mehr
erfullen.

¢ keine Verweilqualitat im und vor dem Bahnhof

¢ Kkein barrierefreier und damit behindertengerechter Zugang aller Gleise

¢ zu geringe Dimensionierung der Bahnhofshalle einschlief3lich der Gleisunterfiihrung und der Treppenanlagen
zu den Gleisen,

¢ unattraktive Anbindung (Unterfihrung) an die Innenstadt wegen mehrfacher Niveauwechsel

¢ unbefriedigende Querungsmdglichkeiten und Anbindung an Straflenbahn und Bus in der Friedrich-Ebert-
Stralle

¢ unattraktive, zu kleine Tiefgarage des IC-Hotels

¢ (berlastete Zufahrtsverhaltnisse zu den Parkzonen

¢ Das Parkraumangebot sowohl fir Pkws (ca. 90 Stellplatze fir Kurzzeitparker und ca. 240 Stellplatze fur
Park&Rail) als auch fir Fahrrader (ca. 144 Bugel fur max. je 2 Fahrrader) ist zu gering.

Fur das Bahnhofsareal wurde bereits ein Auslobungstext erstellt und eine Machbarkeitsstudie durchgefuhrt, welche
Bestand und Zielformulierungen beschreibt und Entwicklungsstrategien fir diesen Bereich beschreiben.”

Neben dem Neubau der Empfangshalle bzw. des Bahnhofgebaudes umfasst das Projekt ‘City-Bahnhof UIm’ weitere
Inhalte und stadtentwicklungspoltische Zielsetzungen im Umfeld des Bahnhofs.

5.2.2 Dienstleistungszentrum Nord (DLZ-Nord)

Am Bahnhof soll ein neuer Standort fir Dienstleistung, Buro und Konferenz entstehen. Es sollen Flachen fur Einrichtun-
gen der in der Stadt und Region verteilten Hochschulen und den Hochschulverbund mit den Universitaten in Stuttgart
entstehen. Raumlichkeiten fiir Vorlesungen, Seminare und Institute sollen im Raumprogramm aufgenommen werden.®
Ein Reisezentrum der Deutsche Bahn AG, Bliro- und Shoppingflachen sowie neue Park&Ride- und Kiss&Ride-Platze
sind ebenfalls in diesem Bereich vorgesehen.

AuRerdem soll das Inter-City Hotel, welches aktuell direkt an das Bahnhofsgebaude anschlief3t, durch einen Neubau
ersetzt werden und in der Gesamtkonzeption integriert werden.

74 Vgl. Grundsatzbeschluss, <http://www.ulm.de/sixcms/media.php/29/Grundsatzbeschluss%20GD%20288_06.pdf>.
75 Ein Auszug dieser Unterlagen ist im Anhang beigelegt.
76 Vgl. Auslobung, <http://www.citybahnhof.ulm.de/downloads/Auslobung_ldeenwettbewerb_CityBahnhofUIm.pdf>.
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5.2.3 Dienstleistungszentrum Siid (DLZ-Siid) & Zentraler Omnibus Bahnhof (ZOB)
Sudlich des neuen Bahnhofs, auf dem Gebiet des bestehenden ZOB, soll ein weiteres Buro- und Dienstleistungszen-
trum entstehen, das auf Dienste mit geringerer Besucherfrequenz ausgelegt sein soll. Der neue ZOB soll wieder in
dieser Zone entstehen und besser an den Bahnhof und die Innenstadt angeschlossen werden.””

5.2.4 Theaterviertel

Das Theaterviertel, zwischen der Olgastrale und der NeutorstralRe ist heute von grof¥flachiger gewerblicher Nutzung
gepragt. Derzeit findet man dort Biro- und Gewerbebauten aus den 1960er Jahren, vereinzelte Griinbereiche und Park-
platzflachen. Das ist aus stadtentwicklungspolitischer Sicht eine hochst unbefriedigende Situation, die Lagegunst des
Viertels wird nicht genutzt. In einer Mischung aus Wohnen und Arbeiten soll hier ein urban gepragtes Stadtquartier mit
attraktiven offentlichen Freirdumen entstehen.”

Die ZeitblomstralRe bildet die HaupterschlieBung und ist gleichzeitig eine wichtige Radwegachse. Diese Achse soll bis
ins Dichterviertel erweitert werden

5.2.5 Schillerrampe

Im Gebiet Schillerrampe befinden sich zukinftig ungenutzte Liegenschaften der Deutschen Bahn.

An der Schillerrampe ist die Entwicklung eines Standorts fur Biro- und Verwaltungsnutzung in Nachbarschaft zum Ver-
waltungszentrum des Alb-Donau-Kreises oder eines Wissenschaftsstandortes denkbar. Die Schillerstralie selbst soll im
Bereich des Bahnhofs dreistreifig ausgebaut werden und attraktive begleitende Geh- und Radwege erhalten, die in das
bestehende Wegenetz eingebunden werden.”

5.2.6 Weststadt
Westlich der SchillerstralRe liegt die sogenannte Weststadt. Hier befinden sich vor allem Betriebshallen, Lagerflachen
und eine Vielzahl an 4-6 geschossigen Wohnbauten. Das Gebiet ist schlecht entwickelt und weist viele Leerstande auf.

5.2.7 Dichterviertel
Vor allem das Dichterviertel hat groRes Entwicklungspotential fir Wohnen und Arbeiten. Die Verlangerung der wichtigen
Radwegeachse der ZeitblomstralRe soll das Dichterviertel besser in das Wegenetz einbinden.®

5.2.8 Blauinsel

Die Zone welche zwischen GroRer Blau im Studen und Kleiner Blau im Norden, im zentralen Bereich der Weststadt
liegt, ist Teil der Blauinsel, die sich im Westen noch weiter Richtung Wissenschaftsstadt ausdehnt. Der westliche Teil
der Blauinsel ist Planungsgebiet einer zukinftigen, von diesem Projekt unabhangigen, Planung der Stadt Ulm. Die
Uferzonen der beiden Blauarme sollen auch im &stlichen Bereich der Blauinsel saniert und erlebbar gemacht werden.

5.2.9 Weststadt Sud

Der Landmark der Weststadt Sud ist das ‘Universumcenter UIm’. Das Burohochhaus ist schon von der Autobahn aus
gut sichtbar. Es gibt hier neben Buroflachen vereinzelt Wohn- und Vereinsbauten. Durch die gute Lage an den Haupt-
verkehrswegen kdnnte hier ein urbanes Viertel mit hoherer Aufenthaltsqualitat entstehen.

77 Vgl. Auslobung, <http://www.citybahnhof.ulm.de/downloads/Auslobung_ldeenwettbewerb_CityBahnhofUIm.pdf>.
78 Ebda.
79 Ebda.
80 Ebda.
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5.3 Nutzungsverteilung

Der Uberblick der Nutzungsverteilung lasst den Unterschied zwischen den Bereichen éstlich und westlich der Gleisan-
lagen deutlich werden. Offentliche Einrichtungen, Shopping, Kultur sowie eine gute OPNV-Anbindung, weist fast aus-
schlief3lich der Ostbereich mit der anschlieRenden historischen Altstadt auf. Die Weststadt ist schlecht entwickelt und
genutzt, was nicht zuletzt an der unzufriedenstellenden Anbindung an die Altstadt liegt. Durch bessere Strukturierung,
und Verbesserung der Infrastruktur kdnnte das Gebiet das Potential seiner Lagegunst besser ausschdpfen. Aus der
derzeitigen Situation des Bereichs ‘hinter dem Bahnhof koénnte ein attraktiver urbaner Ort, eine Erweiterung des in-
nerstadtischen Bereichs, werden.

Abb. 5-22: Ubersichtsplan Nutzung
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5.4 Verkehrsanalyse - Planungsgebiet

5.4.1 Verkehrsschema Bestand
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5.4.2 Motorisierter Individualverkehr

Die GesamtstraRenlange in UIm betragt 450 Kilometer. Die Olgastrae im Norden, die Minchnerstrale im Osten, die
Neue Stralle im Siden und die Friedrich-Ebert Stralle im Westen umgeben, ausgenommen dem Fischerviertel, die Alt-
stadt wie eine Ringstralie. Diese vier Stralten sind die Wichtigsten und Belastetsten. Besonders im Bereich Hauptbahn-
hof kommt es haufig zu Uberlastung und Engpéssen. Die Altstadt ist zum groRen Teil FuBgéngerzone, zentrumsnahe
Wohngebiete sind mehrheitlich durch verkehrsberuhigte Zufahrtsstraen erschlossen.

=)

Abb. 5-24: Verkehrswege DurchzugsstraRen Fussgangerzone

/ wichtigste Fahrradachsen
5.4.3 Offentlicher Nahverkehr
Insgesamt bedienen das Stadtgebiet 20 Linien der Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm GmbH (SWU), darunter eine Stralen-
bahnlinie und 19 Buslinien. Alle Stadtteile und das nahe gelegene Umland sind durch o6ffentliche Nahverkehrsmittel gut
angebunden.?'

Abb. 5-25: OPNV

Bahn Buslinienfiihrung
( 7\‘2‘ Busbahnhof
81 Vgl, Fahrplane, <http://www.swu.de/privatkunden/nahverkehr/fahr-und-stadtplan.html?style=3&contrast=1>.
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5.4.4 Fahrradwege

Im Stadtbereich Ulms bestehen 20 km reine Radwege. Die Situation ist in gro3en Teilen des Stadtgebiets zufriedenstel-
lend, im Bereich des Bahnhofs gibt es aber kaum Infrastruktur fir den Fahrradverkehr. Die Anbindung Richtung Westen
ist derzeit nur durch die Auto- und Fahrradunterfihrung in der Neue Stralle gegeben. Die Zeitblomstralle welche die
nordliche Ost-West-Hauptachse fir den Fahrradverkehr ist, soll besser mit dem Wegenetz der Weststadt verknlpft
werden.

/ ) ;/
Abb. 5-26: Fahrradnetz Fahrradwege / Fahrradhauptachsen

5.4.5 FuBgangerwege

Im Stadtzentrum ist eine ausgedehnte Fuligangerzone. Die umliegenden Viertel weisen Stralkenraumprofile auf, wie sie
im Stadtbild der meisten europaischen Vororten und Siedlungen zu finden sind, mit 1- bzw. 2-seitig angelegten Buirg-
ersteigen. Fulgangerverbindungen zwischen Stadtkern und den umliegenden Stadtteilen ist aufgrund der weit vonein-
ander liegenden Stadtteile und den Barrieren Bahn und RingstralRe sehr schwach ausgebaut. Busverbindungen decken
diese Schnittstellen recht gut ab, eine fulgangerfreundliche Verbindung zur Weststadt ist allerdings dringend nétig.
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5.5 Verkehrsanalyse - Bahnhofsbereich
Eine Verkehrsuntersuchung und Mangelanalyse von MODUS CONSULT GmbH, in der alle Verkehrstrager im Bahn-
hofsumfeld Beriicksichtigung fanden, ergab die Formulierung einer Reihe von Zielen fir ein neues Verkehrskonzept.??

5.5.1 Motorisierter Individualverkehr

Die Friedrich-Ebert-Stral3e hat ein Verkehrsaufkommen von rund. 30.000 Kfz/24 Stunden. Es fiihren jeweils zwei Rich-
tungsfahrspuren nach Norden bzw. nach Siden mit Gleisanlagen der S-Bahn in Mittellage. Das Gesamtstraenprofil ist
mit diesem breiten Layout eine Barriere andere Verkehrsteilnehmer. Um die Verkehrslage zu verbessern, sollte versucht
werden das Verkehrsaufkommen zu reduzieren, indem man den nicht-quartiersbezogenen Individualverkehr anders
fuhrt. Dieses Ziel ist nicht allein durch MaRnahmen im Bahnhofsumfeld erreichbar.?
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Abb. 5-27: Knotenbelastung
82 Prognos Verkehrsanalyse, <http://www.ulm.de/sixcms/media.php/29/UIm_Citybahnhof_Endbericht.pdf>.
Ein Auszug dieser Unterlagen ist im Anhang beigelegt.

83 Ebda
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5.5.2 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
Die S-Bahn-Haltestelle Hauptbahnhof wird taglich von rund 21.000 Personen genutzt. Die Straflenbahnhaltestelle am
Bahnhofplatz kann ihren Anforderungen kaum nachkommen. Die Wartezonen sind schlecht erreichbar und viel zu klein.
Der ZOB ist schlecht an den Bahnhof und die Innenstadt angeschlossen, er soll funktional und gestalterisch umstruk-
turiert werden.
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Abb. 5-28: Verkehrsaufkommen Friedrich-Ebert-Stral3e

Abb. 5-29: S-Bahn Haltestelle Abb. 5-30: Wartezone
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Abb. 5-31: ZOB Abb. 5-32: Bahnhofsvorplatz

5.5.3 Fahrradverkehr
Das Hauptproblem ist, wie schon angesprochen, die Verbindung Richtung Westen. Aulzerdem gibt es zu wenige Fahr-
radabstellplatze, was zu chaotischen Verhaltnissen auf dem Bahnhofsvorplatz fihrt.

Abb. 5-33: Abstellplatz am Bahnhofsvorplatz

5.5.4 FuBgangerverkehr

Die Situation des Fuldgangerverkehrs, vor allem zu den StoRRzeiten ist nicht zufriedenstellend. Die Unterfiihrung unter
der Friedrich-Ebert-StralRe ist wenig attraktiv und zu klein dimensioniert. Viele Passanten wahlen daher den oberir-
dischen, ungesicherten Weg tber die Stralen und Gleisanlagen. Neukonzeptionen sollen bessere Verbindungen und
mehr Aufenthaltsqualitat schaffen.

5.5.5 Ruhender Verkehr

Momentan stehen im Bahnhofsumfeld rund 460 Stellplatze zur Verfigung. Die Verkehrsanalyse von MODUS CONSULT
GmbH prognostiziert einen zukinftigen Bedarf von etwa 700 Stellplatzen im Bahnhofsbereich. Hier besteht also Han-
dlungsbedarf.’4

Feststellungen und Zielsetzungen der Analyse, der Ausschreibung sowie der Machbarkeitsstudie und der Verkehrs-
analyse von Modus Consult GmbH, dienen als Grundlage der Planung. Originalausziige der einzelne Studien sind im
Anhang einsehbar.

84 Ebda.
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KAPITEL 6

ENTWURF
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6.1 Zielformulierung

Der Initialzinder fur die Durchfihrung des Projekts ‘Citybahnhof UIm’ ist in erster Linie die Einbindung des Bahnhofes
in die Magistrale Paris-Budapest. Der damit verbundene Bedeutungszuwachs des Standorts Ulm und die Zusammen-
arbeit von Stadt und Bahn bieten nun die Mdglichkeit den neuen Bahnhof, seine direkte Umgebung und andere stadt-
planungsrelevante Projekte zu verwirklichen.

Die einzelnen Realisierungen der Bahn21-Projekte von Stadt und Bahn sind, wie in Abbildung 6-1 gezeigt, inhaltlich
und terminlich koordiniert. Durch Verzégerungen in Planungs- und Rechtsfragen ist der unten gezeigte Projektphasen-
vorentwurf fur den Abschnitt Stuttgart-Augsburg nicht mehr aktuell, er zeigt aber die prinzipielle Ablaufstrategie.

In Ulm bilden den Kern der Planung die Neuorganisation des Bahnhofsviertels und der Weststadt sowie deren Anbind-
ung an das Stadtzentrum bzw. die Umstrukturierung der Weststadt als Zentrumserweiterung. Ziel dieser Diplomarbeit ist
es, auf den Grundlagen Bestandsaufnahme, Ausschreibung sowie Zielformulierung der Analyse, einen Bebauungsplan
fur dieses Planungsgebiet zu entwickeln, der sowohl infrastrukturelle und verkehrstechnische Anforderungen, als auch
Anspriche an Stadtbild, Identitat, Urbanitat, Funktionalitat, Heterogenitat und Lebensqualitat erflillt.

Das Bahnhofsareal ist ein wichtiger Knotenpunkt der Stadtinfrastruktur, der nicht nur als Verkehrsdrehscheibe, sondern
auch als ein Zentrum stadtischen Lebens und als verbindendes Element zwischen Altstadt und Weststadt agieren soll.
Dieser Bereich stellt besondere Anspriiche an Funktionalitat, Aufenthaltsqualitadt und Organisation, er wird daher im
Entwurf detaillierter ausgefuhrt.

*lll--m--lu**lll?muﬁh
[l | N [T TN

Planungsphase L]
Planverfahren )
Bauphase .
Inbetricbnahme m

Abb. 6-1: Projektphasen der Bahn21-Projekte
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6.2 Entwicklungsstufen Planungsgebiet Ulm

Auszug aus der Auslobung®:

“Derzeit ist nicht absehbar wann und in welchen Entwicklungsabschnitten der City-Bahnhof gebaut werden kann.
Auf eine sinnvolle und klare Teilung der einzelnen Abschnitte ist deshalb besonders zu achten. Die genauen
Lagen der OPNV-Haltestelle ‘Hauptbahnhof und der geplanten Bahnhofsgaragen sind abhéngig von den Pla-
nungen des City-Bahnhofs. Der Bahnhof, seine Anbindungen, die Parkgaragen und die Haltestelle kbnnen nur
gemeinsam in einem umfassenden Konzept entwickelt werden.

Bei der Planung von Entwicklungsstufen des City-Bahnhof-Ulm-Konzeptes und der Entwicklung des Bahn-
hofumfeldes ist der zeitliche Zusammenhang mit den BaumalBnahmen der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm zu
beachten.

Insbesondere im sogenannten Theaterviertel und an der Schillerrampe stehen wegen der Baulogistik Fléchen
erst nach Abschluss der Arbeiten im Jahre 2019 zur Verfligung. Bahnfldchen an der SchillerstralSe zur Errich-
tung des neuen westlichen Bahnhofzugangs und eines Parkhauses kénnen voraussichtlich ab 2014 entwickelt
werden.”

85

Auslobung, <http://www.citybahnhof.ulm.de/downloads/Auslobung_ldeenwettbewerb_CityBahnhofUIm.pdf>.
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6.3 Herangehensweise / Entwurfsschritte

Die in diesem Kapitel beschriebenen Entwurfsschritte sind, im Sinne einer guten Nachvollziehbarkeit, méglichst chro-
nologisch geordnet. Die engen Zusammenhange und Abhangigkeiten der einzelnen Elemente verlangen aber im Ent-
wurfsprozess naturlich eine strukturierte, aber non-lineare Bearbeitung und Adaptierung.

6.3.1 Bestandsqualitidten

Bestehende Qualitaten wie Baumbestand, Wasserlaufe und ortsspezifische Qualitaten, sollen in den Entwurf aufgenom-
men und besser erlebbar gemacht werden. Ausgewabhlte StralRenziige und historisch oder funktional bedeutsame Ge-
baude werden ebenfalls als Qualitaten betrachtet und sollen integriert werden.

Abb. 6-2: Bestandsqualitaten 1 - Schule 5 - Birohochhaus
2 - Glaubensgemeinschaft 6 - SWU-Verkehrsbetriebe
3 - Sportverein 7 - Theater

4 - historische Bebauung
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6.3.2 Flachenpotentiale / Zonierung
In der Vorentwurfsphase flieken nun gesammelte Informationen der Analyse zusammen und bilden die Grundlage fr

die flachenmaflige Zonierung des Planungsgebiets. Lage, ErschlielBung und Charakteristik eines Ortes sind entschei-
dende Kriterien fur die zuklnftigen Nutzungsmaoglichkeiten.

Abb. 6-3: Zonierung . Bahnhof D Wohnen & Arbeiten bis 4 Geschosse

. urbanes Zentrum D Wohnen & Arbeiten lber 4 Geschosse

O Businesszone . Schule, Verein & Sport
. Waldbestand




6.4 Entwicklung eines neuen Verkehrskonzepts

Die stark belastete Friedrich-Ebert-Stral3e, ist in ihrem aktuellen Layout, mit 2x2 Richtungsfahrbahnen, eine stadte-
bauliche Barriere und aufgrund unzureichender Organisation, Uberlastet. Zahlreiche Zufahrten zum Bahnhof sowie die
StralRenbahnhaltestelle in Mittellage behindern den Verkehrsfluss.

Die Friedrich-Ebert-Strae soll, durch Verlagerung von Durchzugs- und Zufahrtsverkehr zum Bahnhof, in die Schil-
lerstralRe entlastet werden. Die Schillerstral’e, welche zurzeit eine unattraktive Zubringerstral3e mit 2x1 Richtungsfahr-
streifen ist, soll verbreitert und attraktiv gestaltet werden. Schillerrampe, Bahnhof sowie Weststadt sind somit von der
Schillerstralle jeweils Uber eigene Abbiegestreifen erreichbar, was dem Verkehrsfluss auf der Schillerstrasse zu Gute
kommt. Durch die damit entstehende Verringerung des Abbiege- und Zubringerverkehrs in der Friedrich-Ebert-Stralle

kann diese auf 2x1 Richtungsfahrbahnen reduziert werden. Weiterfiihrende Erlauterungen zur Verkehrsstromsteuerung
werden folgend im Abschnitt ‘6.6.2 Parkflachenangebot und Organisation’ behandelt.

L.-Erhard Briicke
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Abb. 6-4: Verkehrsschema
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6.5 Strukturierung des Gesamtgebietes
Aus der Zonierung des Planungsgebiets und aus den bereits formulierten Zielinhalten (Bestandsbeschreibung und

Zielsetzungen der einzelnen Teilbereiche) sollen einzelne Quartiere mit sich ahnelnder Formensprache, aber unter-
schiedlichem, ortsspezifischen Charakter, entwickelt werden. Die neue Bebauung versucht sich in Mal3stab, Proportion
und Funktion in ihr Umfeld einzupassen.

0 100 200 Meter

Abb. 6-5: Uberblick Gesamtplanungsgebiet — e _—
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Abb. 6-7: Bebauungsplan
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Abb. 6-9: Perspektive Gesamtplanungsgebiet
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6.6 Beschreibung der einzelnen Teilbereiche

6.6.1 Bahnhof

Das neue Bahnhofsgebaude besteht aus zwei einfachen 4-stdckigen Kubaturen, die durch eine Zwischenebene auf
Ebene +1 verbunden sind. Der Baukorper liegt quer zur Bahntrasse, welche ihn auf Ebene 0 durchdringt. Durch die
Lage des Bahnhofs Uber den Gleisen, bildet er stadtebaulich eine Verbindung zwischen Innenstadt und Weststadt. Der
‘Bereich hinter dem Bahnhof’ verschwindet, sowohl im Osten als auch im Westen befinden sich Parkmdglichkeiten,
Zugange und Vorplatze.

Haupteingang
West

Parkhaus West

Abgang West

Parkhaus Ost

Taxi

Kiss & Ride

Zugang TG &
ZOB

StraBenbahn
Bus

Abb. 6-10: ErschlieBungsschema Bahnhofsbereich

Kurze Wege und eine Ubersichtliche Gliederung der Verbindungen sind fir den Betrieb des Bahnhofs und der Nah-
verkehrsdrehscheibe Voraussetzung.

Die neue Unterfuhrung fihrt von der Ful3gangerzone im Osten zum Bahnhof und weiter bis zur Schillerstrasse. Aul3er-
dem sind die Tiefgarage und der ZOB unterirdisch erreichbar. Die bestehende FulRgangerbricke im Siden wird direkt
an den Bahnhof gekoppelt, damit ist es moglich von der StraRenbahn, dem Bus oder auch dem Taxi tber die Brucke
in die Verteilerebene des Bahnhofs zu gelangen. Im Norden des Bahnhofs entsteht eine zweite identische Bricke, die
zusatzlich eine Fahrradrampe mit Fahrradabstellplatzen an jedem Ende hat. Diese zweite Briicke ist von den Fahr-
radwegen im Osten und Westen gut erreichbar und bildet das bisher fehlende Bindeglied im Fahrradwegenetz. Alle
Briickenzugange haben neben Treppen auch ausreichend grofl’e Aufzlige um Fahrrader mitnehmen zu kénnen. Auch
die Parkhauser noérdlich des Bahnhofs sind mittels Briicken an den Bahnhof gekoppelt, so kénnen Bahnhofsbesucher
auf der Ebene +1 direkt aus dem Parkhaus in den Bahnhof gelangen.

Zu- und aussteigende Zug-, Bus- und Stralenbahnkunden, wie auch Kunden der Shopping-Einrichtungen erreichen
somit Ihr Ziel witterungsgeschitzt und ohne Umweg.

6.6.2 Parkflaichenangebot und Organisation

Mit dem Neubau zweier neuer Parkhauser (etwa 300 neue Stellplatze) und dem Ausbau der IC-Hotel Tiefgarage (etwa
40 neue Stellplatze) wird das in der Ausschreibung formulierte Ziel von 700 KFZ-Stellplatzen im Bahnhofsareal erreicht.
Unterschiedliche Tarifbestimmungen in den einzelnen Parkhdusern sollen zur besseren Organisation und Verkehrss-
teuerung beitragen. So ware es also denkbar, dass das Parkhaus Ost mit Tarifen fir Kurzzeitparker, also Pendler
und Shopping-Kunden, betrieben wird. Das Parkhaus West kdnnte dann mit Tarifen welche vor allem fir Bahnkunden
ansprechend sind betrieben werden, die Tiefgarage des IC-Hotels mit Langzeitparktarifen.

Ein weiteres Element, um die Friedrich-Ebert-Stral3e zu entlasten, stellt die Verlegung des Kiss&Ride Parkplatzes an die
Schillerrampe dar. Zu- und abfahrende Fahrzeuge behindern somit nicht mehr den Verkehrsfluss in der Friedrich-Ebert-
StralRe. Die verkehrstechnische Einbindung des Kiss&Ride ist in der Schillerstral3e problemlos zu realisieren. Zudem
entsteht durch die Verlegung Raum flr einen groR3zligig angelegten Bahnhofsvorplatz im Osten.
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6.6.3 OPNV Bahnhofsbereich

Sowohl im Osten als auch im Westen gibt es Haltestellen des Stadtbusverkehrs direkt an der Hauptstralle. Busse des
Regionalverkehrs nutzen den ZOB. Die Haltestelle Hauptbahnhof in der Friedrich-Ebert-StralRe ist in Richtung Stiden

als Doppelhaltestelle fir Bus und Straflenbahn ausgelegt. Da beide StralRenbahnfiihrungen in Randlage am Bahnhof-
splatz positioniert sind, ist sicheres Zu-, Aus- und Umsteigen moglich.

I=

= |

T -

N
\
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’\ j
Abb. 6-11: OPNV Bahnhofsbereich W ... Wohnen G ... Gastronomie
B ... Biro . A ... Arbeiten
0 20 50 100 Meter S ... Shopping
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6.6.4 Dienstleistungszentrum Nord (DLZ-Nord)

Das Raumprogramm des Bahnhofgebaudes beinhaltet neben den fir den Bahnbetrieb notwendigen Bereichen auch
Flachen fur Dienstleistungen. Ein Reisezentrum, Cafes, Fastfood-Lokale, ein Supermarkt und zahlreiche kioskartige,
kleinflachige, Geschéfte befinden sich in den Ebenen -1 bis +1 sowie auf der Verteilerebene. Durch die Direktverbind-
ung zu den nordlich des Bahnhofs liegenden Parkhausern sowie die Unterfliihrung zur Tiefgarage unter dem Bahnhof-
platz, sind diese Dienstleistungen nicht nur fir Bahnhofnutzer gut erreichbar, sondern auch mit dem Auto.

Die neue Unterfuhrung von der Innenstadt zum Bahnhof ist mit einer Durchgangsbreite von 10 Metern wesentlich bre-
iter als zuvor und ist ebenfalls von Dienstleistungseinrichtungen und Kiosken flankiert. Die damit entstandene, etwa 65
Meter lange, Shoppingzeile verbindet den Bahnhof und das Einkaufszentrum ‘Sedelhof* auf Ebene -1.

Im oberen Bereich des Bahnhofgebaudes sind Flachen fir Biro- und Seminarnutzung geplant, in der untersten Ebene
Raume fir Technik und Instandhaltung.

6.6.5 Dienstleistungszentrum Siid (DLZ-Siid)

Das Gebaude DLZ-Sud ist Kombination aus IC-Hotel und Dienstleistungszentrum. Flachen fur Dienstleistungsbetriebe
sind im Sockelbereich vorgesehen. Denkbar wére hier die Einrichtung eines Arzte- und Medizinzentrums, Stellen der
offentlichen Verwaltung oder andere Nutzungen mit geringer Kundenfrequenz. Eine hohe Kunden- oder Besucherfre-
quenz ware fur den Hotelbetrieb von Nachteil, aullerdem kame es zu Verkehrskonflikten im Zusammenhang mit den
Nutzungen im Umfeld, wie z.B. dem ZOB.

0 20 50 100 Meter W ... Wohnen G ... Gastronomie
" e — B ... Biro A ... Arbeiten
S ... Shopping

= 7’7—4“

Abb. 6-12: IC-Hotel und Dienstleistungszentrum Sud
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6.6.6 Theaterviertel

Wohnen, Arbeiten und Freizeit sind die drei wichtigsten Funktionen dieses Viertels. Entlang der Olgastralle befinden
sich das Theater und 7 bis 14-stéckige Buro- und Wohnbauten. An das Theater schlief3t ein 6ffentlicher Griinbereich,
der Theaterpark. Hier befindet sich auch das Jugendzentrum und der Kindergarten. Die Installation eines Spielplatzes
oder von Sportanlagen ware hier auch denkbar. Der Funktionsmix soll das Entstehen eines urbanen Viertels unterstut-
zen.

Post

0 20 50 100 Meter W ... Wohnen G ... Gastronomie
B ... Buro A ... Arbeiten
S ... Shopping

Abb. 6-13: Theaterviertel
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6.6.7 Schillerrampe

Das neue Businessviertel auf der Schillerrampe besteht aus 5 Baukdrpern mit einer Héhe von bis zu 46 Metern. Zwisch-
en den Bulrotirmen spannen sich Vorplatze auf, an der stralRenabgewandten Seite eine Griinzone. Denkbar ware hier
den zu verlegenden Flussarm der Blau hier zu flhren. Er kénnte in diesem Abschnitt abgestuft angelegt werden und
so, zusammen mit der Baumbestand des Grundsticks, als visueller und akustischer Vorhang Richtung Bahntrasse
funktionieren.

0 20 50 100 Meter W ... Wohnen G ... Gastronomie
™ ™ —— B ... Blro A.... Arbeiten
S ... Shopping

Abb. 6-14: Schillerrampe
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6.6.8 Weststadt

Bestandsqualitaten, wie Teile der historischen Festungsbebauung, das Gymnasium, der Blroturm und das Sportzen-
trum im Siiden, das Gemeindehaus und die Glaubensgemeinschaft, sind in Funktion und Identitat wichtige Bestandteile
der Weststadt. Sie sind Grundsteine der Neukonzeption des Gesamtgebietes. Auch das Stralennetz wurde teilweise
vom Bestand ibernommen.

6.6.9 Dichterviertel

Dieser Bereich, mit siedlungsartigem Charakter, ist von Wohnnutzung mit Gewerbe- und Nahversorgungseinrichtun-
gen im Sockelbereich gepragt. Im Norden, an der Ludwig-Erhard-Briicke, sind Betriebsgebaude und ein Buroturm.
3-7-stockige aufgeldste Blockrandbebauung und Blockbebauung wechseln sich im ganzen Gebiet ab.

0 20 50 100 Meter W ... Wohnen G ... Gastronomie
e — " — B...Blro A ... Arbeiten
S ... Shopping

Abb. 6-15: Theaterviertel
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6.6.10 Blauinsel

Die Flusszone wird durch eine Promenade, Cafés und befestigten Bereichen am Flussufer erlebbar. Entlang des Flus-
sarms liegen am nérdlichen Ufer Wohnbauten, am stdlichen Ufer Hybriden mit Wohn- , Blro- und gewerblicher Nut-
zung. Im Zentrum des Viertels gibt es einen Platz mit Restaurants, Pubs und 6ffentlichen Einrichtungen.

Die Blauinsel ist als urbanes Mischgebiet zu verstehen.

Eﬂ

A%P\\&\\V

| Y ,m =

LVAVAVA\Yg

0 2 50 100 Meter W ... Wohnen G ... Gastronomie
™ ™ —— B ... Bliro A ... Arbeiten
S ... Shopping

Abb. 6-16: Blauinsel
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6.6.11 Bestandsbereich Weststadt
Die bereits definierten Bestandsqualitaten der Weststadt behalten ihre Funktion und Organisation. Einzelne Eingriffe,
wie z.B. der Ausbau des Sportzentrums waren hier aber durchaus denkbar.

il

——

0 20 50 100 Meter W ... Wohnen G ... Gastronomie
B ... Blro A ... Arbeiten
S ... Shopping

Abb. 6-17: Bestand West
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6.6.12 Weststadt Siid
Auf dem Grundstiicken der ‘Weststadt Sid’ entstehen zusatzlich zu dem bestehenden Blirohochhaus weitere Blro-
flachen und Betriebsgebaude.

Nahversorgung

0 20 50 100 Meter W ... Wohnen G ... Gastronomie
E;:— B... Biro A... Arbeiten
S ... Shopping

Abb. 6-18: Weststadt Std
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6.6.13 Ansichten

=

[T ([l

Abb. 6-19: Ansicht Stid

Abb. 6-20: Ansicht Ost

Abb. 6-21: Ansicht Nord
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Abb. 6-22: Weilmodell - Ansicht von Siidosten
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Einleitung - Aufgabe

Die Situation im Ulmer Bahnhofsbereich wurde von der Ulmer Stadtverwaltung als
Problemzone mit hoher Prioritat identifiziert und daraus dringender Handlungsbe-
darf abgeleitet. Die bereits erkannten Schwachstellen und Problembereiche' betref-
fen alle Verkehrsteilnehmer und Verkehrstrager:

B Motorisierter Individualverkehr (MIV): Mangelhafte ErschlieBung des Bahn-
hofs aufgrund hohen Verkehrsaufkommens durch Quell- und Zielverkehre;
Uberlastung neuralgischer Knotenpunkte

B Ruhender Verkehr: Ungenligendes Stellplatzangebot im Bahnhofsbereich;
schlechte Erreichbarkeit

B Offentlicher Personennahverkehr (OPNV): Haltestelle Hauptbahnhof in Mit-
tellage

® FuBganger: umwegige Relationen; ungliinstige Ampelschaltungen; mangeln-
de Querungsmaoglichkeiten

B Radverkehr: Fehlende Abstellmdglichkeiten

Daher soll eine Untersuchung in Form einer Bestands- und Problemanalyse durch-
gefuhrt werden, die primar folgende Schwerpunkte zum Inhalt hat:

B Aufnahme der verkehrlichen Nachfragesituation mit Prognosen und Leis-
tungsfahigkeitsnachweisen
B Entwicklung von Szenarien mit Darstellung der Wechselwirkungen

Zunachst waren im Rahmen der Grundlagenermittlung umfangreiche Erhebungen
Uber alle Verkehrsarten durchzufiihren. Exemplarisch seien die Strome des MIV,
der FuBganger und Radfahrer, der Bahn- bzw. Postkunden, Umsteigerelationen,
Informationen zu Parkverhalten und —nachfrage sowie die Situation der Taxen ge-
nannt.

Im Rahmen der Szenarienbildung wurden nachfolgende Aspekte bericksichtigt:

B Bauliche Zwangspunkte stellen das Intercity-Hotel, die Post, das Theater,
das Fernmeldeamt, der zuklinftige ZOB sowie der geplante Steg zur West-
stadt dar.

B Der Fihrung der FuRgénger aus dem Bahnhofsgebaude in die Innenstadt
(z.B. FuBgangerzone) ist besonderes Augenmerk zu schenken.

' Vgl. auch Auszug aus dem Protokoll zum verwaltungsinternen Workshop der Stadt Ulm (Fachbe-

reich Stadtentwicklung Bau und Umwelt) vom 09. Méarz 2006.
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B Eine Flhrung bzw. Verlegung der StraRenbahn in Randlage ist zu diskutie-
ren.

B Die Lage der Parkierungsanlagen ist ebenfalls zu lberdenken (z.B. neues
Parkhaus Schillerstral3e)

B Eine Umleitung der ,Kleinen Blau” ist ebenfalls denkbar.

Die Andienung der Hauptpost ist in die Konzepte mit aufzunehmen.

B Alternative ErschlieBungsoptionen des Bereichs noérdlich der Hauptpost
konnten ggf. von der Ludwig-Erhard-Briicke bzw. der ZeitblomstralRe beste-
hen.

B Die Konzeptionen sind mit der DB Station & Service abzustimmen.

Der vorliegende Bericht schlie3t neben der verkehrlichen Bestandsaufnahme insbe-
sondere den Themenschwerpunkt der Mangelanalyse mit der Aufstellung von L6-
sungsansatzen mit ein. In Kapitel 4 werden maogliche Szenarien, differenziert nach
den verschiedenen Verkehrsarten, aufgezeigt und in drei Ubergreifenden Gesamt-
szenarien vertiefend behandelt. In den weiteren Arbeitsschritten werden Detailun-
tersuchungen zur Verlegung der StraRenbahn in die Randlage sowie Leistungsfa-
higkeitsnachweise an den signifikanten Knotenpunkten durchgefiihrt. Abschliel3en-
de werden fiur die weiteren Planungsschritte Empfehlungen aus verkehrstechni-
scher Sicht gegeben.

Ulm/Donau, 15. November 2007
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3 Mangelanalyse und Losungsansatze

In Verbindung mit den ermittelten und im vorstehenden Kapitel dargestellten Ver-
kehrszahlen wurde durch Beobachtungen vor Ort eine Analyse der negativen Zu-
stande erstellt. Diese Mangelanalyse des Nullfalles 2006 wird im Folgenden - un-
terteilt nach den einzelnen Verkehrstragern - beschrieben und findet ihre Zusam-
menfassung in einem Zielkatalog, dessen Umsetzung bei der Neugestaltung des
Areals um den Citybahnhof Ulm sinnvoll erscheint. Die im Zielkatalog vorgenom-
mene Nummerierung der einzelnen Ziele ist im folgenden Text bei jedem Ziel in
Klammern angegeben.

3.1 MIv

3.1.1 Verkehrsaufkommen

Die Friedrich-Ebert-StraRe weist im Untersuchungsraum ein hohes Verkehrsauf-
kommen von rd. 30.000 Kfz/24 Stunden auf. Um dieses Verkehrsaufkommen zu
reduzieren (33) sollte versucht werden, die nicht quartiersbezogenen Verkehrsrela-
tionen umzuleiten. In diesem Zusammenhang soll nachdricklich darauf hingewie-
sen werden, dass dieses Ziel nicht allein durch MalBnahmen im Bahnhofsumfeld
erreicht werden kann.

Aber auch kleinrdumige MalRnahmen wie eine verbesserte Wegweisung (36) und
eine Optimierung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte (35, 41) kann dazu fih-
ren, dass der verbleibende Durchgangsverkehr auf der Friedrich-Ebert-StralRe leis-
tungsfahiger und fur alle Verkehrsteilnehmer vertraglicher abgewickelt werden
kann (34).

Um den Quell- und Zielverkehr des Hauptbahnhofes zu entzerren (37), waren wei-
tere Parkmoglichkeiten und eine zweite Bahnhofsvorfahrt — die nicht tber die Fried-
rich-Ebert-StralRe angefahren werden — vorteilhaft. Diese kdnnten im Bereich des
neuen Parkhauses in der Schillerstra3e angelegt werden. Durch diese zuséatzliche
Verknlpfungsmoglichkeit StralRe/Schiene kdénnte ein erheblicher Anteil des Ver-
kehrs der bestehenden Bahnhofsvorfahrt und des Parkverkehrs in die Schillerstral3e
verlagert werden. Das hatte zum Vorteil, dass sich fir Reisende aus der Weststadt
kirzere Wege zum Bahnhof ergeben und der Verkehr auf der Friedrich-Ebert-StralRe
entlastet wirde.

In diese Uberlegungen der verkehrlichen Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes von
zwei Seiten sollte auch eine Neukonzeption der Taxistandorte integriert werden.
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Momentan stehen unmittelbar neben dem Haupteingang des Bahnhofes ca. 25
Stellplatze fiur Taxen zur Verfliigung.

Im Kontext der verkehrlichen Neugestaltung des Bahnhofsumfeldes ist eine ver-

tragliche Abwicklung des Verkehrs im Zuge eines moglichen neuen Einkaufszent-
rums im Sedelhof zu berlcksichtigen (43).

3.1.2 Ruhender Verkehr

Momentan stehen im Bahnhofsumfeld rund 460 Stellplatze auf folgenden Parkplat-
zen bzw. Parkbauten zur Verfliigung:

B Bahnhofsvorfahrt 24 Stellplatze Kurzzeitparken
B Parkplatz Post b5 Stellplatze Kurzzeitparken
B Parkplatz DB rd. 260 Stellplatze Langzeitparken
B TG InterCity-Hotel rd. 125 Stellplatze Langzeitparken

Die Parkmdglichkeiten im Deutschhaus und den weiteren Parkhdusern der Ulmer
City werden hier nicht berlcksichtigt, da diese bereits zu lange FuRBwege zum
Bahnhof besitzen, um fir den Reisenden attraktiv zu sein.

Die Parksituation fir die Langzeitparker wird durch das mit 400 Stellplatzen ge-
plante Parkhaus in der SchillerstraRe auf dann rd. 785 Stellplatze wesentlich ver-
bessert. Zu beriicksichtigen ist, dass die TG des InterCity-Hotels auch von Hotel-
gasten belegt wird und deshalb nicht voll anrechenbar ist. Die heute beidseitig der
Schillerstral’e abgestellten Fahrzeuge werden nach einem Umbau der SchillerstralRe
(42) gezwungen sein, das neue Parkhaus zu nutzen.

Im Gegensatz dazu stehen den Kurzzeitparkern und den Kiss&Ride-Verkehren vor
allem zu StofRRzeiten zu wenige und unattraktive Haltemdglichkeiten zur Verfligung.
Hier herrscht dringender Handlungsbedarf (38). Im Zuge der Neugestaltung sollte
hier auf beiden Seiten des Bahnhofes sowohl an der Schillerstral3e als auch an der
Friedrich-Ebert-Stral3e ausreichend Parkflachen fir a) Kiss&Ride-Verkehr im unmit-
telbaren Eingangsbereich und b) Kurzzeitparker im naheren Eingangsbereich ge-
schaffen werden.

Diese unterschiedlichen Parkflachen sollten ausreichend dimensioniert und baulich
voneinander getrennt sein. Eine gute Beschilderung sollte den Parksuchverkehr
rechtzeitig informieren und auf kurzen Wegen zum jeweiligen Parkzweck angemes-
senen Parkstandort lenken.
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3.4 FuBgangerverkehr

Mochte ein Reisender aus der Weststadt als Ful3ganger zum Zug, muss er heute
entweder die FuRgangerunterfUhrung an der Neuen StralRe, die Ludwig-Erhard-
Briicke oder den Bahnhofssteg’ beniitzen. Die Méglichkeit eines direkten Zuganges
von der SchillerstraRe zu den Bahnsteigen des Hauptbahnhofes besteht nicht. Um
diese zum Teil erheblichen Umwege zuklinftig zu vermeiden, sollte ein Hauptanlie-
gen fir den Fulgangerverkehr sein, eine durchgédngige offentliche Ost-West-
Verbindung zu den Bahngleisen zu schaffen (1). Fur die Schillerstralle bedeutet
dieses Ziel ganz konkret:

direkter Zugang aus der Weststadt zu den Gleisen (3)
Uber diesen Zugang einen Westzugang zum Hauptbahnhof schaffen (2)
sichere FulRgangerquerung der SchillerstraRe am Westzugang (15)

attraktive und sichere Nord-Sid-Verbindung entlang der SchillerstralRe (14)

Diese offentliche Ost-West-Verbindung soll auch im Osten attraktiv an den Bahn-
hofsvorplatz bzw. an die FulRgangerzone in der BahnhofstralRe angebunden wer-
den. Dazu soll ein verbesserter und durchgéangiger (moglichst auf einer Ebene) Zu-
gang zum Hauptbahnhof (4) geschaffen werden.

Um den gesamten Bereich um den Hauptbahnhof als Platz erlebbar und auch flr
FuRganger interessant und attraktiv zu machen, sollte vor allem die Bahnhofshalle
ausgebaut und mit einem attraktiveren Angebot an Laden und Geschaften ausges-
tattet werden (5).

DarlGber hinaus sollte die momentan sehr unUbersichtliche verkehrliche Situation
und die zum Teil sehr unbefriedigende Fihrung der FuRganger und Radfahrer im
Bahnhofsumfeld entflochten, eindeutig und vor allem nachfragegerecht geregelt
werden. Dazu sind sowohl MaRnahmen am Bahnhofsvorplatz selbst als auch an
der Friedrich-Ebert-StraRe und der Bahnhofstral3e notwendig:

kurze Wege zu OPNV, Parkplatzen und Taxen (6)

ausreichende Orientierungshilfen bzw. Wegweisung (7)

sichere Zugange zum OPNV (9)

attraktive Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes (10)

sichere Nord-Sid-Verbindung entlang der Friedrich-Ebert-StralRe (11)
sichere Querungsmaglichkeiten der Friedrich-Ebert-StralRe (12)

7 Inwieweit von dem neuen FuRgénger- und Radfahrersteg, der in das laufende Planfeststellungsver-
fahren der Neubaustrecke Ulm-Wendlingen, Bereich Ulm Hbf, integriert ist, direkte Abgange (Treppen
h7zw  Aunfziiae) 711 den Rahnesteinen realiciart werden ist nach haiitinem Planiinasstand iinaeawiss
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3.4 FuBgangerverkehr

Mochte ein Reisender aus der Weststadt als FulRganger zum Zug, muss er heute
entweder die FuRgangerunterfiUhrung an der Neuen StralBe, die Ludwig-Erhard-
Briicke oder den Bahnhofssteg’ benitzen. Die Méglichkeit eines direkten Zuganges
von der SchillerstralRe zu den Bahnsteigen des Hauptbahnhofes besteht nicht. Um
diese zum Teil erheblichen Umwege zuklinftig zu vermeiden, sollte ein Hauptanlie-
gen fir den Fulgangerverkehr sein, eine durchgangige offentliche Ost-West-
Verbindung zu den Bahngleisen zu schaffen (1). Fir die Schillerstral’e bedeutet
dieses Ziel ganz konkret:

direkter Zugang aus der Weststadt zu den Gleisen (3)
Uber diesen Zugang einen Westzugang zum Hauptbahnhof schaffen (2)
sichere FulRgangerquerung der SchillerstraRe am Westzugang (15)

attraktive und sichere Nord-Sid-Verbindung entlang der Schillerstral3e (14)

Diese offentliche Ost-West-Verbindung soll auch im Osten attraktiv an den Bahn-
hofsvorplatz bzw. an die FuRgéngerzone in der Bahnhofstralle angebunden wer-
den. Dazu soll ein verbesserter und durchgangiger (mdglichst auf einer Ebene) Zu-
gang zum Hauptbahnhof (4) geschaffen werden.

Um den gesamten Bereich um den Hauptbahnhof als Platz erlebbar und auch fur
FuRganger interessant und attraktiv zu machen, sollte vor allem die Bahnhofshalle
ausgebaut und mit einem attraktiveren Angebot an Laden und Geschaften ausges-
tattet werden (5).

Darliber hinaus sollte die momentan sehr untbersichtliche verkehrliche Situation
und die zum Teil sehr unbefriedigende Fihrung der FuRganger und Radfahrer im
Bahnhofsumfeld entflochten, eindeutig und vor allem nachfragegerecht geregelt
werden. Dazu sind sowohl MalRnahmen am Bahnhofsvorplatz selbst als auch an
der Friedrich-Ebert-Stral3e und der BahnhofstralRe notwendig:

kurze Wege zu OPNV, Parkplatzen und Taxen (6)

ausreichende Orientierungshilfen bzw. Wegweisung (7)

sichere Zugdnge zum OPNV (9)

attraktive Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes (10)

sichere Nord-Sud-Verbindung entlang der Friedrich-Ebert-Stralze (11)
sichere Querungsmaoglichkeiten der Friedrich-Ebert-Stral3e (12)

7 Inwieweit von dem neuen FuRganger- und Radfahrersteg, der in das laufende Planfeststellungsver-
fahren der Neubaustrecke Ulm-Wendlingen, Bereich Ulm Hbf, integriert ist, direkte Abgange (Treppen

hzw  Anfziiae) 711 den Rahnetrinen realiciart werden ict nach heiitinem Planiinacetand 1inaeswice
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Sachdarstellung

Der Hauptbahnhof Ulm, vor gut 150 Jahren am westlichen Stadtrand errichtet, ist heute ein
Ort von hdchster Zentralitat und Bedeutung, nicht nur fir die Stadt, sondern auch fur die ge-
samte Region. Mit einer Frequenz von 40.000 Reisenden taglich rangiert er auf Platz 5 in Ba-
den-Wirttemberg und unter den Top30 in Deutschland. Die hiermit verbundenen Anforde-
rungen, deren Bewaltigung wegen seiner baulichen Einschrankungen zunehmend schwer fal-
len, machen einen entsprechenden Umbau schon lange dringend nétig — auch ohne, aber erst
recht mit ICE-Neubaustrecke.

Die Stadt Ulm will nun die Chance nutzen an diesem verkehrs- und stadtentwicklungspolitisch
bedeutsamen Ort ein neues Bahnhofskonzept zu entwickeln mit héchstem Anspruch an Funk-
tionalitat und architektonischer und stadtebaulicher Qualitdt. Gebaute Vorbilder hierfur lassen
sich in den Stadten unserer Nachbarlander, wie z.B. in Basel, Bern, Innsbruck und Linz finden.

Ein weiterer Aspekt, der in diesem Zusammenhang neu angegangen werden muss, sind er-
ganzende Einzelhandelsformen. Die bisherigen Konzepte waren zu eng gedacht und im Fall
des ECE-Vorhabens zuletzt sogar ohne Bezug zum Hauptbahnhof. Hier gilt es neue L6ésungen
zu suchen.

1 Problemdarstellung:
Um den Entwicklungsspielraum fir einen neuen City-Bahnhof Ulm ausloten zu kénnen, wurde
der Bahnhof einschlieBlich seines Umfeldes untersucht.

1.1  Hauptbahnhof Ulm

Der Hauptbahnhof von 1954 ist mit heute 40.000 Reisenden/Tag langst an seine Leistungs-
grenze gestoBen. Die gegenwartigen Anlagen erflllen ihre Funktion nur noch mit groBer Ein-
schrankung. Z.B.:

e Kein barrierefreier und damit behindertengerechter Zugang aller Gleisen,

e zu geringe Dimensionierung der Bahnhofshalle einschlieBlich der Gleisunterfihrung
und der Treppenanlagen zu den Gleisen,

e unattraktive Anbindung (Unterfihrung) an die Innenstadt wegen mehrfachen Niveau-
wechsels,

e unbefriedigende Querungsmadglichkeiten und Anbindung an StraBenbahn und Bus in
der Friedrich-Ebert-Stral3e,

e unattraktive Tiefgarage des IC-Hotels,
e Uberlastete Zufahrtsverhaltnisse zu den Parkzonen,

e das Parkraumangebot sowohl fur Pkws (ca. 90 Stellplatze fur Kurzzeitparker und ca.
240 Stellplatze fur Park&Rail) als auch fur Fahrréader (ca. 144 Bigel fur max. je 2 Fahr-
rader) ist zu gering. Eigene Abstellflachen fir Motorréader fehlen ganz und

e der FuBgangersteg vom Bahnhofsvorplatz Gber die Gleisanlagen zur Schillerstral3e be-
findet sich in einem duBerst schlechten baulichen Zustand (siehe Ziffer 5).

1.2  ErschlieBung und Parken

Damit die bestehende Verkehrssituation am Hauptbahnhof in allen ihren Funktionen erfasst
und beurteilt werden kann, hat die Verwaltung das Ingenieurbtro Modus Consult beauftragt,
eine Verkehrsuntersuchung ftr den Bahnhofsbereich UIm in Form einer Bestands- und Prob-
lemanalyse durchzufihren. Ergebnis dieser raumlich-funktionalen Betrachtung:
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e Das Verkehrsaufkommen in der Friedrich-Ebert-StraBBe ist sehr hoch (30.100 Kfz/24
Std.).

e Das vorhandene Stellplatzangebot v.a. fir Kurzzeitparker (ca. 90 Stellplatze) ist v.a. zu
Spitzenzeiten nicht ausreichend.

e Die FuBgangerstréme zwischen Bahnhof und Innenstadt sind sehr hoch (ca. 14.000
Passanten in der UnterfUhrung und ca. 8.000 Passanten auf StraBenebene).

e Die Zahl der abgestellten Fahrradern liegt bei ca. 200 nachts und ca. 350 tagstber und
damit weit Uber dem vorhandenen Angebot.

e Die Zahl der Ein-/Aussteiger im Bereich der OPNV-Haltestelle ,Hauptbahnhof” liegt im
Tagesverlauf bei 500 Personen/Std. und Fahrtrichtung. Zu Spitzenzeiten bei Uber 730
Einsteiger (z.B.: um 9:00 Uhr in Richtung Theater). Die Warteflachen sind hierfur viel zu
klein.

Die ermittelten Verkehrsmengen fihren zu einer heute stadtebaulich auBerst problematischen
Situation, die dringend eine Neuorganisation des Verkehrs rund um den Bahnhof erfordert.

Mit dem Bau der geplanten Neubaustrecke wird sich diese Situation weiter zuspitzen, da der
groBte Teil der Stellplatze im Bereich nordlich des Hauptbahnhofs der Baustelleneinrichtung
weichen wird. Das bereits heute bestehende Parkraumdefizit wird sich dann ebenso wie der
Parkraumsuchverkehr drastisch verscharfen. Aus diesem Grund hat die Verwaltung alternative
Standorte zum Thema Parken im Bereich des Bahnhofs untersucht.

1.3 Anbindung an die Innenstadt

Die bestehende Anbindung an die Innenstadt ist funktional, gestalterisch und stadtebaulich
unbefriedigend:
Fir die bestehende Unterflihrung lassen sich folgende Mangel feststellen:

e nicht behindertengerecht/barrierefrei,

e beengte Zugange,

e unkomfortable Wegefuhrung ( 4facher Niveauwechsel von Bahnhofstral3e zu den

Bahnsteigen erforderlich) und zudem

e gestalterisch unattraktiv.
Die niveaugleiche Querung des Bahnhofplatzes ist nur im Versatz Uber die sehr beengten War-
testeige des OPNV, eine direkte Querung der Friedrich-Ebert-StraBe nur stdlich des IC-Hotels
maoglich.

1.4 Standort fur neue Form des innerstadtischen Einzelhandel (, Einkaufsgalerie”)

Bisherige StandortUberlegungen im Bereich nérdlich des Bahnhofs waren hinsichtlich ihrer An-
bindung an die Innenstadt (s.0.) und damit an die 1A-Einkaufslage unbefriedigend. Das Vor-
haben der ECE, an diesem Standort ein Einkaufszentrum zu errichten, beschrankte sich zuletzt
auf eine Teilflache, die stadtebaulich duBerst unbefriedigend und noch dazu ohne Bezug zum
Hauptbahnhof war.

Eine Einkaufsgalerie, in der man vor Witterung geschitzt verschiedene Geschéafte aufsuchen
kann, ware fur die Ulmer Innenstadt ein Gewinn an Attraktivitat. Im Bereich der zentralen Ein-
kaufslage konnten bisher nur kleine Flachen zusatzlich angeboten werden. GroBBe, zusammen-
hangende Flachen stehen fir eine Einkaufsgalerie nicht zur Verfligung.

1.5 Theaterviertel

Das Quartier zeichnet sich durch seine hohe Standortgunst (Ndhe zur Innenstadt und zum
Theater) einerseits und seine auBerordentliche Verkehrsgunst (Ndhe zum Bahnhofsbereich und
glnstige, individuelle Erreichbarkeit) andererseits aus. Es stellt heute jedoch wegen seiner ex-
tensiven, standortunangemessenen Nutzungen (ebenerdiges Parken, Autohaus, Leerstande)
eine stadtentwicklungspolitisch hdchst unbefriedigende Situation dar, die bezogen auf seine
Lageeigenschaften eine Funktionsschwache darstellt.

Zusatzlich ist das Quartier von den Planungen zur ICE-Neubaustrecke , Wendlingen — Ulm”
mafgeblich betroffen, da der westliche Gebietsrand fur Funktionen der Baustelleneinrichtung
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vorgesehen ist. Mit der Entscheidung zu Gunsten der Neubaustrecke wird die Entwicklung des
Theaterviertels maBgeblich beeinflusst. Dabei dirfen Entscheidungen tber bauliche Mal3nah-
men, auch als Zwischennutzungen, einer spateren Gesamtkonzeption nicht entgegenstehen.

1.6 Verlauf Kleine Blau ab SchillerstraBBe

Die Kleine Blau verlauft ostlich der SchillerstraBe unter den Gleisen, dem Hauptbahnhof und
dem Bahnhofsplatz hindurch in Richtung Innenstadt. Sie stellt damit in diesem Bereich fir den
(Aus-)Bau der vorhandenen Unterfiihrungen ein bauliches Hindernis dar. Aus diesem Grund
wurden die Entsorgungsbetriebe Ulm beauftragt, Uberlegungen zur Problemlésung anzustel-
len. Die EBU kommt zu dem Ergebnis, dass eine Verlagerung der Kleinen Blau ab der Schiller-
straBe nach Sldden und ihre Einleitung dort in die Gro3e Blau - auch fur den Hochwasserfall -
technisch machbar ist.

2 Ziele fiir einen neuen City Bahnhof Ulm:

Eine Anpassung an die gegebenen Anforderungen ist bereits heute dringend nétig. Ein City-
Bahnhof Ulm, der seine primare Funktion als integrierte Verkehrsdrehscheibe fur alle Ver-
kehrsteilnehmer optimiert erfullt und den vielfaltigen Bedurfnisse von Reisenden hinsichtlich
Dienstleistung und Versorgung gerecht wird, ist nicht zuletzt auch eine angemessene Visiten-
karte fur die Gesamtstadt.

e Entwicklung des Bahnhofes zu einem multifunktionalem Verkehrs-, Handels- und
Dienstleistungszentrum

e VerknUpfung der unterschiedlichen Verkehrstrager und Entwicklung des Bahnhofbe-
reichs zu einer integrierten Verkehrsdrehscheibe

e Generierung eines Standorts fir neue Formen des innerstadtischen Einzelhandels
(, Einkaufsgalerie”)

e Entwicklung des Theaterviertels im Sinne eines kinftigen City-Erweiterungsgebiets

3 MaBnahmen:

Zur Schaffung eines neuen reprasentativen Reisezentrums:

Das Bahnhofsgebdude muss grundlegend neu konzipiert werden. Verkehrsbedirfnisse und
Servicewinsche der Reisenden mussen gleichermaBen befriedigt werden. Notwendig sind att-
raktive und wesentlich gréBere Flachen fur den Reisebedarf und die tagliche Versorgung, fur
Dienstleistungsangebote und fir Gastronomie. Die Flachen sind optimal mit der Verkehrsinfra-
struktur zu verknUpfen. Die Bahnhofshalle als Ort des Ankommens, Abfahren und des Wartens
muss wesentlich groBzlgiger bemessen werden.

Zur Optimierung der Verkehrsfunktionen:

Um den City-Bahnhof zu einer Drehscheibe des integrierten Verkehrs auszubauen, mussen alle
Verkehrsmittel und Verkehrsstrome optimal miteinander verkntpft werden. Die Bewegungs-
raume, die Wartezonen und die Abstellanlagen der individuellen Verkehrsmittel sind groBziigig
zu dimensionieren. Die Anlagen mussen barrierefrei und sicher sein.

Der Bahnhof muss aus der Stadt und der Region sehr gut erreichbar sein. Entsprechend ist eine
zusatzliche ErschlieBung des Bahnhofsareals von Westen notwendig. Hierdurch kénnen Ver-
kehrsstréme entflochten werden.



Zur Verbesserung des Parkraumangebots:

Der ruhende Verkehr im Bahnhofsbereich muss neu geordnet werden. Die Westanbindung des
Bahnhofsbereiches kann durch den Bau eines Parkhauses mit ca. 400 Stellplatzen an der Schil-
lerstral3e gestarkt werden. Voraussetzung hierfir ist die Entbehrlichkeit mehrere Gleise, die Er-
tlchtigung sowie verbesserte Anbindung der Schillerstra3e an das Ubrige StraBennetz und ei-
ne direkte Anbindung an eine durchgangige Passage auf Ebene —1 oder Ebene +1 zwischen
Bahnhof und SchillerstraBe mit direktem Gleiszugang.

Im Bereich Bahnhofsplatz/Friedrich-Ebert-Stral3e besteht die Méglichkeit die vorhandene Tief-
garage des IC-Hotels umzugestalten , nach Norden zu erweitern und direkt an das neue Reise-
zentrum anzubinden. Voraussetzung hierfir ist die Stillegung der Kleinen Blau in diesem Be-
reich.

Zur verbesserten Anbindung an die Innenstadt:

Notwendig ist eine fuBlaufige, barrierefreie Verknlpfung des Bahnhofs mit der Innenstadt
(BahnhofstraBe) und die Erreichbarkeit aller Gleise Uber groBziigige und barrierefreie Zugange.
Voraussetzungen hierfdr sind die Stillegung der Kleinen Blau in diesem Bereich, die bauliche
Umgestaltung der bestehenden Passagen, ihre direkte Anbindung an die Bahnhofshalle und
die verbesserte StraBenquerung im Bereich des Bahnhofsplatzes.

Zur Entwicklung eines Standorts fur neue Formen des innerstadtischen Einkaufens:

Der Bahnhof ist kein Shopping-Center. Statt dessen soll hier der Einkauf fir Reise- und tagli-
chen Bedarf getatigt werden. Deshalb ist das Thema , neue Formen des innerstadtischen Ein-
kaufens” eine eigenstandige Thematik. Derzeit werden zwei Optionen untersucht: Eine direkte
Anbindung an die BahnhofsstraBBe im Bereich Sedelhofgasse sowie ein Standort nérdlich des
Bahnhofs.

Zur Entwicklung des ndrdlichen Bahnhofumfelds (Theaterviertel):

Um das Theater herum soll ein attraktives Quartier als kiinftiges Innenstadterweiterungsgebiet
entwickelt werden. Entsprechend sind langerfristiger Flachenreserven fir klassische City-
Funktionen wie z.B. Dienstleistung/Blro und auch Gastronomie, ggf. auch Einzelhandelsange-
bote, vorzuhalten. An geeigneter Stelle sind auch Flachen fir innerstadtisches Wohnen denk-
bar. Zusatzlich ist das direkte Theaterumfeldes umzugestalten und seine verbesserte Anbin-
dung an die Innenstadt vorzusehen.

Voraussetzung fur eine langfristiges Vorhalten von Entwicklungspotenzialen ist, dass zum jet-
zigen Zeitpunkt keine Entwicklungschancen verbaut werden.

Zur Umleitung Kleine Blau:

Die Umleitung der Kleinen Blau entscharft nicht nur ein bauliches Hindernis im Bereich Bahn-
hofsvorplatz und BahnhofsstraBBe, sondern sie stellt gleichzeitig auch eine enorme Aufwertung
des Stadtquartiers an der SchillerstraBe dar. Die bisherigen Uberlegungen zeigen, dass eine
FUhrung als ca. 220 m langer, offener Flusslauf mit einer Zuganglichkeit der Ufer maglich ist.
Der alte Verlauf der Blau wirde dann ab den Gleisanlagen bis zur GlocklerstraB3e stillgelegt. Im
Bereich Glocklerstral3e wiirde die GroBe Blau aufgestaut, um dort einen Teil des Wassers wie-
der in das weitere Flussbett der Kleinen Blau einzuspeisen.



4 \Weiteres Vorgehen:
Die Verwaltung schlégt bis Ende 2007 folgende Schritte vor:

e Verhandlungen mit der Bahn Uber eine partnerschaftliche Projektentwicklung zum Ci-
ty- Bahnhof Ulm fhren.

e Eine Machbarkeitsstudie Uber die Mdglichkeiten der optimalen VerknUpfung aller Ver-
kehrsarten/-stréme und Uber Alternativen fir die fuBlaufige Verknidpfung von Bahn-
hofstraBe - Reisezentrum — SchillerstraBe in Auftrag zu geben.

e Untersuchungen alternativer Standorte flr neue Formen des innerstadtischen Einkau-
fens durchfdhren.

e Einen Rahmenplan fur das gesamte Bahnhofsumfeld zu erarbeiten.

e Einen 6ffentlichen Diskussionsprozess als burgerschaftlichen Dialog (analog zum Pro-
jekt ,Neue StraBe”) fur das Thema , City-Bahnhof Ulm* zu organisieren.

5 FuBgangersteg liber die Gleisanlagen:

Der schlechte bauliche Zustand des FuBgangersteges vom Bahnhofsvorplatz Uber die Gleisan-
lagen zur SchillerstraBe ist schon seit vielen Jahren bekannt. Da eine Sanierung nicht méglich
ist, steht ein Neubau des Steges an, dieser wurde aber im Hinblick auf Planungstberlegungen
(UIm 21+, Wettbewerb ZOB/Bahnhofsbricke/Fahrradparkhaus usw.) immer wieder verscho-
ben.

Wie eine im Oktober dieses Jahres durchgefihrte Hauptuntersuchung zeigt, ist der Steg in ei-
nem so schlechten Zustand, dass unverzlglich SicherungsmaBnahmen durchgefiihrt werden

mussen und der Steg in absehbarer Zeit abgebrochen werden muss. Die notwendigen Siche-
rungsmafBnahmen werden zur zeit mit den zustandigen Abteilungen der DB-AG abgestimmt.

Bis eine Entscheidung Uber eine neue Querung der Gleisanlagen im Zusammenhang mit den
Zugangen zu den Bahnsteigen gefallen ist, kann der vorhandene Steg nicht mehr in Betrieb
gehalten werden. Auf eine FuBgangerverbindung zwischen Innenstadt und Weststadt kann
nicht verzichtet werden, der Ersatz des baufalligen Steges durch einen Neubau ist dringend er-
forderlich.
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