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A Einfihrung

Die Stadt Ulm nahm von April 2012 bis April
2015 am europaischen Projekt ENTER.HUB teil.
Dieses wurde im Rahmen des Europaischen Pro-
gramms URBACT Il in zwei Phasen durchgefihrt.

1. URBACT

URBACT Il ist ein europaisches Lern- und Aus-
tauschprogramm, das nachhaltige Stadtentwick-
lung fordert. Es wird anteilig finanziert durch
den Europaischen Fonds fir Regionale Entwick-
lung im Rahmen der Europaischen Kohasionspo-
litik. URBACT unterstutzt Stadte bei der Entwick-
lung pragmatischer Losungen, die neu und
nachhaltig sind. Es integriert wirtschaftliche,
soziale und umweltspezifische Aspekte und be-
fahigt Stadte, ihre bewahrten Praxisbeispiele
auszutauschen.

2. ENTER.HUB

Die Stadt Ulm ist Projektpartnerin in dem
URBACT-Projekt ENTER.HUB. Das Projekt unter-
sucht die Rolle von Bahnknotenpunkten und
intermodalen Verknlpfungen. Diese dienen als
Antriebskraft fur die integrierte Stadtentwick-
lung. Es geht um Bahnknotenpunkte in mittel-
groBen Stadten an Hochgeschwindigkeitsstre-
cken oder europaischen Verkehrskorridoren. Im
Rahmen des Projektes sollen innovative Werk-
zeuge entwickelt werden, die die Stadtpolitik
dazu befahigen, dass eine nachhaltige Entwick-
lung moglich ist. Wirtschaftliche, kulturelle und
soziale Gestaltungsmaglichkeiten sollen genutzt
werden, um die Bedeutung von Bahnknoten-
punkten zu starken und zu erweitern. Die Finan-
zierung erfolgte zu 75% durch die europaische
Union. Die Stadt Ulm beteiligte sich daran mit
25%. Das Projektvolumen betragt 43 000 €.

2.1 Europaischer Verkehrsknotenpunkt —
Magistrale fir Europa

Ulm liegt am europaischen Bahn-Verkehrs-
korridor "Magistrale zwischen Paris und Buda-
pest". Infolge des Streckenausbaus zwischen
Stuttgart und Ulm muss der Bahnknotenpunkt
Ulm an die neuen Gegebenheiten angepasst
werden. Zum Zeitpunkt des Projektbeginns war
das Projekt "CityBahnhof Ulm" bereits im Ent-
stehen begriffen. Bereits vor Projektbeginn lag

ein Masterplan zur Umsetzung des Projektes
CityBahnhof Ulm vor. Erste Beteiligungsprozesse
zum CityBahnhof fir die Bilrgerschaft und alle
relevanten Akteure hatten bereits stattgefunden.

Die Stadt UIm hat sich im Projekt ENTER.HUB mit
den Synergieeffekten von Bahnknotenpunkten
und stadtebaulichen Verkntpfungen beschaf-
tigt. Im Fokus waren dabei insbesondere die neu
erprobten Methoden der Blrgerorientierung im
Rahmen des CityBahnhof-Projekts.

Allen europaischen Partnern im Projekt war es
wichtig, die Rolle und Funktion von Stadten
mittlerer GroBe hervorzuheben und zu analysie-
ren. MittelgroBe Stadte an Verkehrsknotenpunk-
ten haben eine wichtige Funktion an den Hoch-
geschwindigkeitsstrecken Europas. Sie sind Mo-
tor, Turbine und Tor zu Europa und haben auch
das , Hinterland" an den Knoten anzuschlieBen.

2.2.  Die europaischen Partner

Die transnationale Partnerschaft besteht aus den
folgenden zwolf europaischen Stadten mittlerer
GroBe (i.d.R. bis 250 000 Einwohner). Jede die-
ser Stadte liegt an einer geplanten oder bereits
gebauten Hochgeschwindigkeitsstrecke.
- Stadt Reggio Emilia, Italien (Lead Partner),
(170.000 Einwohner)
- Stadt Ciudad Real, Spanien,
(75.000 Einwohner)
- Creil Agglomeration, Frankreich
(73.000 Einwohner)
- Stadt Ulm, Deutschland,
(120.000 Einwohner)
- Stadt Gdynia, Polen,
(247.000 Einwohner)
- Stadt Girona, Spanien,
(96.000 Einwohner)
- Stadt Lodz, Polen,
(725.000 Einwohner)
- Stadt Lugano, Schweiz,
(54.000 Einwohner)
- Stadt Porto, Portugal,
(238.000 Einwohner)
- Stadt Preston, GroBbritannien,
(135.000 Einwohner)
- Stadt Rostock, Deutschland,
(204.000 Einwohner)
- Region Orebro, Schweden,
(137.000 Einwohner)

In dieser transantionalen Partnerschaft wurden
alle Themenbereiche umfassend diskutiert, dort
sind auch die Ulmer Vorschlage eingegangen. Im



Abschlussbericht des Lead Experten werden alle
Vorschlage veroffentlicht.

2.3.  Das Ulmer Leitungsteam

Die Europakoordinatorin der Stadt Ulm leitet die
Ulmer Aktivitaten. Kooperationspartner inner-
halb der Stadt Ulm ist der Fachbereich fir Stadt-
entwicklung und Umwelt. Wichtigster Partner
innerhalb des Fachbereichs ist SUB Il (Stadtpla-
nung, Umwelt und Baurecht), der fir den City-
Bahnhof Ulm zustandig ist.

3. Die Local Support Group (ULSG)
3.1.  Aufgabe einer Local Support Group

Wichtiges Thema der URBACT Projekte ist die
Partizipation von Interessensvertretern und der
Burgerschaft. Deshalb wurde eine lokale Unter-
sttzergruppe (ULSG) gebildet, welche das Pro-
jekt begleitet hat. URBACT- Projekte haben zwei
Zielrichtungen. Einerseits geht es um das Lernen
an "Best Practice"-Beispielen aus der europai-
schen Partnerschaft, andererseits aber auch um
Veranderung vor Ort, in den Stadten der Part-
nerschaft. Dazu werden innerhalb der Stadte
Lokale Aktionsplane entwickelt, welche das um-
setzten sollen, was im Projekt erarbeitet wurde.
In der Ulmer "Local Support Group" wurde der
nachfolgende lokale Aktionsplan erarbeitet.

Die Expertengruppe wurde aus Akteuren der
bereits vorhandenen Beteiligungsstrukturen zum
CityBahnhof-Projket  zusammengestellt. Unter
der gemeinsamen Leitung von Universitat Ulm
und Stadt Ulm sieht die ULSG ihre Aufgabe da-
rin, einerseits die Entwicklung im Planungspro-
zess CityBahnhof Ulm kritisch zu begleiten und
anderseits den transnationalen Partnern des
Projekts als Expertengremium zur Verfigung zu
stehen. Dieses Netzwerk aus lokalen Akteuren
hat in dieser "Local Support Group" die territo-
rialen Gebiete und funktionalen Zusammenhan-
ge, die die Bahnknotenpunkte umgeben, neu
bewertet.

Die Arbeitsgruppe hat insgesamt acht Mal ge-
tagt und an der Erstellung des , Lokalen Akti-
onsplan” mitgewirkt. Die Arbeitsgruppe hat
dabei eine kritische Begleitung der Umsetzung
des Masterplanes vorgenommen und die vorhe-
rigen Aktionen ausgewertet. Die Ergebnisse die-
ser Arbeit werden wiederum in den bereits be-
stehenden Masterplan zum CityBahnhof inte-

griert und flieBen in die weiteren Schrit-

te/Projektmodule ein.
3.2.  Die Akteure der Local Support Group

Die Leitung der lokalen Unterstitzergruppe
wurde bewusst aufgeteilt: Die Europakoordina-
torin der Stadt, Frau Dorothea Hemminger, und
Herr Prof. Martin Muller, Universitat Ulm, Fakul-
tat Mathematik und Wirtschaftswissenschaften
Institut Nachhaltige Unternehmensfiihrung ha-
ben gemeinsame die Leitung der Gruppe uber-
nommen. Das Institut ist in Suddeutschland an
einer Universitat einmalig. In der Forschung liegt
der Schwerpunkt auf wissenschaftlichen Analy-
sen zur Integration von Nachhaltigkeit in be-
triebliche und gesellschaftliche Strukturen. Auf
Basis betriebs- und volkswirtschaftlicher Zugan-
ge sollen Stoff-, Energie- und Akteursanalysen
auf  einer  betrieblichen  Ebene  sowie
Governance-Prozesse auf einer Makro-Ebene
untersucht werden. Auf der betrieblichen Mik-
roebene geht es dabei beispielsweise um die
Verankerung von nachhaltigen Beschaffungs-
prozessen oder um eine Optimierung von

Stoff- und Energiestromen entlang der Wert-
schopfungskette. Auf der Makroebene zum Bei-
spiel aber auch um neue Mobilitatskonzepte wie
Carsharing.

Folgende Institutionen waren vertreten:

- Ulm 2.0 (teilweise)

- Industrie- Und Handelskammer Ulm/Alb-
Donau (IHK)

- Regionalverband Donau-lller

- Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm, Abteilung Ver-
kehr

- Bund Umwelt und Naturschutz Deutsch-
land (BUND)

- Stadtische Dienststellen: SUB Il (Stadtpla-
nung, Umwelt und Baurecht) und VGV
(Verkehrsplanung und StraBenbau, Grin-
flachen und Vermessung)

Die Deutsche Bahn und das Land Baden-
Wirttemberg, EFRE Stelle, Ministerium fr Land-
lichen Raum und Verbraucherschutz, waren als
Beobachter der ULSG involviert.Seit 2013 war
zusatzlich Frau Lisa-Barbara Schanz, damals
Stadtratin der SPD, in der "lLocal Support
Group" vertreten. Dies geht auf einen Modell-
versuch des Programms URBACT zurick, wo-
nach in den sog. URBACT II- Projekten erstmals
gewahlte Vertreter der Stadte ausgewahlt und



fortgebildet werden sollten. Absicht ist, dass
diese gewahlten Vertreter das Projekt vor Ort
unterstltzen und sich untereinander Uber euro-
paische Planungsstandards austauschen.

3.3 Europaischer Mehrwert des Projektes fir
die Stadt

Am 11. Juli 2014 wurde in Girona bei einem
Projekttreffen von ENTER.HUB eine gemeinsame
Absichtserklarung aller zwolf Partner verab-
schiedet. Dabei verpflichten sich die Stadte, sich
auch weiterhin fir eine nachhaltige Stadt- und
Verkehrsentwicklung im Umfeld der Bahnhofe
einzusetzen. Diese Erklarung ist insofern von
Bedeutung, als es besonders die Rolle von mit-
telgroBen Stadten an Bahnknotenpunkten von
Hochgeschwindigkeitsstrecken hervorhebt. Im
europaischen Kontext werden die mittelgroBen
Stadte oft unterschatzt. Die Stadt Ulm ist schon
seit sieben Jahren Mitglied im Stadtenetzwerk
Eurotown" fir Stadte bis 250 000 Einwohner.

B Aufgabenstellung
1. Situation

Ulm ist mit der Einbindung in das IC- und ICE-
Netz und dem Zusammentreffen von flnf Regi-
onalbahnlinien der Deutschen Bahn ein wichti-
ger Knotenpunkt im internationalen Schienen-
verkehr (s. Anlage 1). Mit einer Frequenz von
40.000 Reisenden taglich rangiert der Ulmer
Hauptbahnhof auf Platz 5 in Baden-
W(rttemberg und unter den Top 30 in Deutsch-
land (s. Anlage 2). Mit dem Bau der ICE-Strecke
nach Stuttgart und dem Ausbau der europai-
schen Netze wird die Bedeutung des Ulmer
Hauptbahnhofs weiter steigen. Die Landes-
hauptstadt, der Flughafen und die neue Lan-
desmesse werden in ca. 25 Minuten erreichbar
sein. In nachster Nahe zur Innenstadt und zum
Bahnhof befinden sich groBe Flachenpotentiale
wie etwa das Theaterviertel, das Dichterviertel,
die Schillerrampe und das Areal an der Wilhelm-
straBe, die heute hinsichtlich ihrer Nutzungen
und baulichen Dichten der zentralen Lage unan-
gemessen sind. Das Projekt City-Bahnhof ist
damit weit mehr als ein neuer Bahnhof. Neben
seiner Funktion als Verkehrsdrehscheibe fur
Stadt und Region ist der Bahnhof das Leitprojekt
zur Entwicklung eines neuen urbanen Zentrums
zwischen der Innenstadt und der Weststadt.

Der bestehende Bahnhof ist langst an seine Leis-
tungsgrenze gestoBen und weist eine Reihe
schwerwiegender Mangel auf. Die gegenwarti-
gen Anlagen erfullen ihre Funktion nur noch mit
groBen Einschrankungen, wie z.B.:

- zu kleine und nichtfunktionale Bahnhofs-
halle einschlieBlich der Gleisunterflihrung
und Treppenanlagen zu den Bahnsteigen

- kein barrierefreier und behindertengerech-
ter Zugang zu den Gleisen

- unattraktive Anbindung an die Innenstadt
wegen mehrfachen Niveauwechsels

- unbefriedigende und unsichere Querungs-
moglichkeiten Uber die Friedrich-Ebert-
StraBe und mangelhafte Anbindungen an
StraBenbahn- und Bushaltestellen

- unUbersichtliche oder fehlende Verkehrs-
fihrungen und -verknlipfungen im Bahn-
hofsumfeld

- zu geringes Parkraumangebot fur Pkws
und fur Fahrrader

- unattraktive Tiefgarage des IC-Hotels

- Uberlastete Zufahrten zu den Parkzonen.

Der Gemeinderat hat deshalb im Dezember
2006 das Konzept fur ein multifunktionales Ver-
kehrs-, Handels- und Dienstleistungszentrum
City-Bahnhof UIm einstimmig beschlossen.

Die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm und der
neue Hauptbahnhof Stuttgart befinden sich der-
zeit im Bau. Ab 2021 sollen die Personenzlige
auf der neuen Trasse des Hochgeschwindig-
keitsnetzes verkehren und Ulm Uber einen direkt
in den Hauptbahnhof mindenden Tunnel errei-
chen.

Die Region Donau-lller hat zudem ein Regio-S-
Bahn-Konzept entwickelt, welches den grenz-
Uberschreitenden  Nahverkehrsraum  Ulm/Neu-
Ulm wesentlich verbessern soll. Im Zielzustand
soll die Regio-S-Bahn Donau-lller die sechs auf
Ulm zulaufenden Strecken

- mit sinvollen Durchmesserlinien,

- im Halbstundentakt,

- mit kurzen Reisezeiten,

- spurtstarken und attraktiven Fahrzeugen

sowie

- neuen und aufgewerteten Haltepunkten
bedienen. Sie soll sich an den Knotenbahnhdofen
ideal mit dem Fernverkehr und dem Ubrigen
Regional- und Nahverkehr vernetzen.

2. Ziele



Eine Anpassung an die gewachsenen Anforde-
rungen ist bereits heute dringend geboten. Der
City-Bahnhof Ulm, der kinftig seine primare
Funktion als integrierte Verkehrsdrehscheibe fir
alle Verkehrsteilnehmer optimiert erfullt und den
vielfaltigen BedUrfnissen von Reisenden hinsicht-
lich Dienstleistungen und Versorgungen gerecht
wird, ist nicht zuletzt eine angemessene Visiten-
karte fir die Gesamtstadt.

Der Ulmer Hauptbahnhof soll zu einem multi-
funktionalen Verkehrs-, Handels- und Dienstleis-
tungszentrum entwickelt werden. Die unter-
schiedlichen Verkehrstrager sollen verkntpft und
der Bahnhofsbereich zu einer integrierten Ver-
kehrsdrehscheibe ausgebaut werden. Die zentra-
len Aufgaben sind im Einzelnen:

2.1 Schaffung eines neuen reprasentativen
Reisezentrums

Das Bahnhofsgebaude muss grundlegend neu
konzipiert werden. VerkehrsbedUrfnisse und
Servicewinsche der Reisenden mussen glei-
chermaBen befriedigt werden. Die Bahnhofshal-
le als Ort des Ankommens, Abfahrens und des
Wartens muss wesentlich groB3ziigiger bemessen
werden.

2.2 Neubau des Bahnhofsplatzes als
attraktives Entree zur Innenstadt

Der neue Bahnhofsplatz wird als eine Visitenkar-
te Ulms und ein angemessenes Entrée zur Innen-
stadt neu gebaut. Gleichzeitig hat der Platz den
Anforderungen an den wichtigsten intermoda-
len Verkehrsknoten der Stadt zu gentgen. Er ist
gleichemaBen Transferbereich und Aufenthalts-
ort.

2.3 Optimierung der Verkehrsfunktionen

Alle Verkehrsmittel und Verkehrsstrome mussen
optimal miteinander verknUpft werden. Samtli-
che 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 Bahnhofareals von
Westen notwendig. Hierdurch kénnen Verkehrs-
strome entflochten werden.

2.4 Verbesserung des Parkraumangebots
Der ruhende Verkehr am Bahnhof muss neu

geordnet werden. Die Anzahl der Stellplatze
muss deutlich erhdht werden. Dazu wird unter

dem Bahnhofsplatz eine neue Parkgarage fur
PKW und Fahrrader mit direkter Anbindung an
die neue Bahnhofspassage gebaut.

2.5  Verbesserte Anbindung an die Innen-
stadt

Notwendig ist eine fuBlaufige, barrierefreie Ver-
knUpfung des Bahnhofs mit der Innenstadt
(BahnhofstraBe) und die Erreichbarkeit aller Glei-
se Uber groB3zlgige und barrierefreie Zugange.
Voraussetzung hierflir ist die Stilllegung eines
kanalisierten, in diesem Bereich kreuzenden
Flussarms der Blau (, Kleine Blau”).

2.6 Entwicklung eines Standorts flr neue
Formen des innerstadtischen Einkaufens

Im Rahmen des Gesamtprojektes Citybahnhof
Ulm wurde untersucht, ob in der Nahe zum
Bahnhof geeignete Flachen fir eine Erweiterung
des Innenstadthandels generiert werden kon-
nen. Mit dem Areal um die ehemalige
Sedelhofgarage ostlich des Bahnhofplatzes ver-
flgt die Stadt Ulm Uber ein Areal, welches so-
wohl an die Verkehrsinfrastruktur, als auch an
die TA-Ein-kaufslage bestens angebunden ist.
Hier entwickelt die Stadt das eigenstandige Pro-
jekt ,Sedelhofe Ulm”, ein offenes und in den
Stadtkorper integriertes Einkaufsviertel mit wich-
tiger Verknlpfungsfunktion zwischen dem
Bahnhofplatz und der Innenstadt.

2.7  Stadtebauliche Entwicklung des Bahn
hofsumfeldes

Das Projekt City-Bahnhof ist nicht nur ein Vor-
haben des Ingenieur- und Hochbaus (Kernpro-
jekt), sondern darlber hinaus auch eine umfang-
reiche Stadtebau- und StadtentwicklungsmaB-
nahme. Bisher untergenutzte Areale der westli-
chen und nordlichen Innenstadt sollen entspre-
chend ihrer besonderen Lagegunst neu entwi-
ckelt werden:

- Im sog. Theaterviertel, also dem Bereich
nordlich des Bahnhofplatzes zwischen Ol-
ga-, Neutor-, KarlstraBBe und den Gleisan-
lagen, soll ein attraktives Stadtviertel ent-
wickelt werden mit Flachen fur Dienstleis-
tung, Gastronomie, Kultur und Wohnen.

- Auf der sog. Schillerrampe stdwestlich des
Hauptbahnhofs und Uber dem Zentralen
Omnibusbahnhof (ZOB) sollen ebenfalls
Flachen far Dienstleistungen und Blros
entwickelt werden.



- Das sog. Dichterviertel, der Bereich west-
lich der Bahnanlagen zwischen
Hindenburgring, Blaubeurer Tor und Neue
StraBe soll zu einem gemischt genutzten
Stadtquartier umgebaut werden.

- Ein Gleisfeld nordostlich des Bahnhofsare-
als steht mittelfristig als Entwicklungsfla-
che flr ein gemischt genutztes Quartier
mit einem Schwerpunkt fir innerstadti-
sches Wohnen zur Verfligung.

3. Bausteine des Kernprojektes City-
Bahnhof

Das Kernprojekt definiert den eigentlichen Be-
reich des neuen Bahnhofs mit den direkt ange-
lagerten Funktionen und Flachen (s. Anlage 3).

3.1 Bahnhofsempfangsgebaude

Die neue Bahnhofshalle wird auf die Ebene -1
durchgesteckt und damit direkt an die Bahn-
hofspassage angebunden, welche die Innenstadt
unter dem Bahnhofplatz hindurch mit den Bahn-
steigen verbindet. In die Bahnhofshalle sind
Wartebereiche, ein Reisezentrum, bahnhofsaffi-
ne Geschafte und Dienstleistungsunternehmen
integriert.

Geplantes vorlaufiges Raumprogramm:

Deutsche Bahn inkl. Reisezentrum ~ 6.750 gm
Verkehrsflachen (Halle etc.) 1.850 gm
Vermietungsflachen 2.750 gm

3.2 Bahnhofsplatz

Der Bahnhofsplatz soll gleichzeitig als zentraler
Knotenpunkt des offentlichen und privaten Ver-
kehrs entwickelt und als ein attraktives Entrée
zur Innenstadt umgestaltet werden.

Die OPNV-Haltestelle "Hauptbahnhof" ist Teil
des Platzes und wird hinsichtlich Sicherheit, At-
traktivitat und Funktionalitat verbessert. Sie wird
von der Innenstadt und vom Bahnhof sowohl
ebenerdig Uber den neugestalteten Bahnhofs-
platz, als auch von der neuen Unterfihrung
barrierefrei erreichbar sein.

3.3 Bahnhofspassage

Die neue Bahnhofsbpassage verbindet unter
dem Bahnhofsplatz und den Gleisen hindurch
die Innenstadt mit dem westlich der Gleisanla-
gen gelegenen Dichterviertel. Die Passage unter-
teilt sich in zwei getrennt zu entwickelnde Ab-

schnitte: Die unter dem Bahnhofsplatz gelegene
Bahnhofspassage Ost befindet sich im alleinigen
Verantwortungsbereich der Stadt Ulm; die
Bahnhofspassage West (Personenunterfiihrung)
quert dagegen das Grundsttck der DB.und ist
somit Teil der Verkehrsstation des Bahnhofs im
Verantwortungsbereich der Bahn.

Die Verknipfungen zwischen den einzelnen
Verkehrssystemen werden hinsichtlich  kurzer
Wege, guter Orientierung, Tageslichtnutzung in
der Passage und durchgangiger Barrierefreiheit
optimiert. Die OPNV-Haltestelle und die Zige
sind Uber Treppen und behindertengerechte
Aufzlige erreichbar. In den neuen Bahnhofszu-
gang an der westlich der Gleisanlagen gelege-
nen SchillerstraBe wird eine Vorfahrt flr Taxen
und Kurzparker integriert.

3.4 Neuer Westzugang

Der neue Bahnhofszugang an der Schillerstral3e
erhalt eine eigene Vorfahrt, Stellplatze fur Pkw
und Fahrrader sowie Fahrkartenschalter.

3.5 Ruhender Verkehr

Unter dem Bahnhofplatz wird eine neue Tiefga-
rage gebaut; und im Zuge dessen direkt an die
neue Bahnhofspassage angebunden.

Am neuen Westzugang an der SchillerstraBBe ist
ein Parkhaus mit 400 Stellplatzen vorgesehen.
Dieses konnte im Idealfall direkt an den bereits
bestehenden Bahnhofsteg angebunden werden.

Sowohl am Bahnhofplatz, als auch an der Schil-
lerstraBe werden kUnftig ausreichend Stellplatze
flr Fahrrader zur Verfiigung stehen. Am Bahn-
hofplatz werden ca. 500 Radstellplatze in einer
unterirdischen Radgarage mit direkter Anknup-
fung an die Bahnhofspassage Ost und damit an
den Bahnhof errichtet; diese Stellplatze werden
Uber eine ErschlieBungsrampe an das Radwege-
netz angebunden sein. Zusatzlich wird es zu
ebener Erde weitere 350 Fahrradstellplatze ge-
ben, die dezentral an mehreren Standorten auf
dem Bahnhofplatz untergebracht werden. In der
Nahe zum Westzugang und zum Bahnhofssteg
sind weitere 500 Stellplatze fur Rader geplant.

3.6 Dienstleistungszentrum am Bahnhof
Das Dienstleistungszentrum am Bahnhof ist der

privaten Investition vorbehalten. Hier sind Buros,
Dienstleistungen, Konferenz- und Tagungsrau-



me etc. moglich. Denkbar ist hierbei grundsatz-
lich auch eine bauliche Entwicklung in die Hohe.
Die im Jahre 2009 durchgefiihrte Studie "Hohe
Hauser in Ulm" kommt zu dem Ergebnis, dass
die Fernwirkung der historischen Stadt und des
Mdunster Ensembles aus mehreren hohen Hau-
sern bis maximal 70 m am Standort Bahnhof
vertragt.

3.7  FuBgangersteg

Der neue FuBgangersteg Uber die Gleisanlagen
im SUden des Hauptbahnhofs wurde bereits
2011 abgeschlossen. Der Steg dient zunachts
ausschlieBlich als Verbindung zwischen der In-
nenstadt und den Quartieren westlich der Gleis-
anlagen. Kinftig wird die Bahn den Steg Uber
Treppen und Aufziige zusatzlich direkt mit den
einzelnen Bahnsteigen verbinden; die Planung
soll in 2017 umgesetzt werden.

3.8 Verlegung Kanalbett , Kleine Blau”

Das Kanalbett der Kleinen Blau unterhalb des
Bahnhofplatzes kollidierte mit den Ausbaupla-
nen fur diesen Bereich (Verbreiterung der Bahn-
hofpassage, Neubau eines Parkhauses). Die Klei-
ne Blau musste daher verlegt und westlich der
Gleisanlagen nach Suden in den Arm der
GroBenblau umgeleitet werden. Das Projekt
wurde bereits 2013 abgeschlossen. Die ur-
sprungliche Planung einer offenen Flhrung des
Wasserlaufs mit gestalteten Uferzonen westlich
der Gleisanlagen entlang der SchillerstraBBe
konnte zunachst noch nicht umgesetzt werden.
Dies soll zu einem spateren Zeitpunkt nachge-
holt werden, wenn eine ausreichende Sicherung
far den Hochwasserfall eingerichtet werden
konnte.

3.9 InterCity-Hotel

Das InterCity-Hotel stdlich der Bahnhofshalle ist
baulich mit dieser verbunden. Die im Erdge-
schoss liegenden Flachen des Markts im Bahnhof
sind direkt aus der Halle erreichbar. Die Stadt
Ulm hat das Hotel Uber die stadtische Woh-
nungs- und Siedlungsgesellschaft (UWS) mit
dem Ziel erworben, an dieser strategisch wichti-
gen Stelle direkt mit eigenem Immobilienbesitz
vertreten zu sein. Das Hotel steht wegen der
gebundenen finanziellen Mittel nicht fdr einen
Neubau zur Disposition. Die Integration des Be-
stands in ein neues Bahnhofsgebaude ist jeder-
zeit moglich.

4, Weitere wichtige Entwicklungsgebiete
im Projektumfeld

Neben dem Kernbereich des Bahnhofs umfasst
das Projekt City-Bahnhof weitere Bereiche in der
Innenstadt (s. Anlage 4).

4.1 Einkaufsquartier Sedelhofe

Mit dem Neubau des Einkaufsviertels Sedelhofe
soll die Innenstadt als Einzelhandelsstandort
aufgewertet und die oberzentrale Funktion Ulms
gefordert werden. Der vorgesehene Standort am
Bahnhofplatz zeichnet sich durch hochste Kun-
denfrequenz (sog. 1A-Lage) aus. Hier soll ein
offenes, mit der bestehenden stadtstruktur ver-
netztes und gemischt genutzes Einkaufsquartier
entstehen. Der Baustein Sedelhofe steht in en-
gem Zusammenhang mit der Konzeption des
Gesamtprojekts City-Bahnhof Ulm und dber-
nimmt quasi als Trittstein in die Innenstadt eine
wichtige VerknUpfungsfunktion zwischen Bahn-
hof, Bahnhofplatz und City.

4.2  Wengenviertel

Das Wengenviertel schlieBt ostlich an die
Sedelhofe an. Das Wengenviertel war stark
kriegszer-stort und ist heute noch gepragt von
den stadtebaulichen Leitbildern aus der Zeit des
Wiederaufbaus. Auch dieses Quartier weist
strukturelle Defizite auf und droht gegenuber
anderen innenstadtischen Quartieren abzuhan-
gen. Das Gebiet ist daher als formliches Sanie-
rungsgebiet festgelegt worden und wird von der
Sanierungstreuhand Ulm GmbH betreut. Zur
Steuerung der baulichen Entwicklung im Sanie-
rungsgebiet ,Wengenviertel” wurde ein Rah-
menplan entwickelt. Kernziel der Planung ist
eine behutsame Quartierserneuerung und Mo-
dernisierung, die das Wengenviertel strukturell
starkt und mit den benachbarten innerstadti-
schen Quartieren Schritt halten lasst. Das
Wengenviertel und die gesamte norddstliche
Innenstadt werden in ihren Einkaufslagen nicht
zuletzt von der direkten Anbindung Uber die
Sedelhdfe an den Bahnhofplatz und die neue
Bahnhofpassage profitieren.

4.3 Dichterviertel
Das Dichterviertel befindet sich westlich der

Bahnanlagen und wird seinerseits nach Westen
von der 4-streifig ausgebauten BundesstraBBe



B10 begrenzt. Vor allem der nordliche Bereich
des Quartiers weist eklatante strukturelle Man-
gel auf und bedarf einer grundlegenden stadte-
baulichen Neuordnung. Das Quartier hat seiner
zentralen Lage wegen groBes Entwicklungspo-
tential als Wohn- und Gewerbestandort. Ein
stadtebaulicher Planungswettbewerb aus dem
Jahre 2013 und der darauf aufbauende Rah-
menplan ist die Grundlage fir die weitere Ent-
wicklung. Das Gebiet ist als formliches Sanie-
rungsgebiet festgelegt und wird von der Sanie-
rungstreuhand Ulm GmbH betreut. Uber die rein
bauliche Entwicklung hinaus sollen u.a. die Ufer-
zonen der beiden das Quartier querenden Fluss-
arme der Blau saniert und erlebbar gemacht
werden. Die Verlangerung der wichtigen Rad-
wegeachse aus der Oststadt Uber die Bahnanla-
gen in die Weststadt soll das Dichterviertel zu-
dem kunflig besser in das stadtische Radwege-
netz einbinden.

4.4 Zentraler Omnibusbahnhof

Der Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) stdlich des
Bahnhofplatzes wird neu geordnet. Mit der
Uberbauung des ZOBs kann die stadtebauliche
Brache zwischen den Bahngleisen und der Fried-
rich-Ebert-StraBe geschlossen, der Bahnhofplatz
an seiner Sudseite raumlich gefasst und wertvol-
le innerstadtische Flache in der Nahe des Haupt-
bahnhofs einer Entwicklung etwa als Dienstleis-
tungsstandort zugefihrt werden. Damit kann
die fur die Innenstadt wichtige Eingangssituation
entsprechend ihrer Bedeutung aufgewertet
werden. Konkrete Planungen hierflr liegen der-
zeit nicht vor.

4.5  Schillerrampe

Die sog. Schhillerrampe befindet sich stdlich des
Hauptbahnhofs an der SchillerstraBe. Diese
Funktionsflache der Deutschen Bahn wird mittel-
fristig fUr den Bahnbetrieb nicht mehr bendtigt.
Auf diesem Areal soll ein BUro-, Wissens- und/
oder Verwaltungsstandort entwickelt werden.
4.6  Theaterviertel

Das Theateriertel wird mit der Entwicklung des
City-Bahnhofs und der Errichtung der Neubau-
strecke als Wohn-, Arbeits- und Kulturstandort
an Bedeutung gewinnen. Das Viertel ist heute
von groBflachigen gewerblichen Nutzungen
gepragt. Es soll Zug um Zug zu einem dichten
und urban gepragten Stadtquartier umgewan-
delt werden. Eine neue FuBganger- und Fahr-
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radverbindung verknipft das Theaterviertel mit
dem Dichterviertel westlich der Bahngleise. FUr
das Theaterviertel sind langfristig ca. 900 Ein-
wohner und ca. 2.000 Arbeitsplatze geplant.
Der Wohnanteil soll durchschnittlich ca. 40%
betragen. Die Stadt Ulm und die Stadtwerke
Ulm verfligen im Theaterviertel Gber erhebliche
Grundstucksflachen. Auf Grundlage einer Vor-
kaufssatzung betreibt die Stadt in diesem Be-
reich weiter aktiv Liegenschaftspolitik.

4.7 Nordliche Neustadt/Abstellgruppe Ost
Das Areal des ehemaligen Ostbahnhofs nérdlich
der WilhelmstraBe wird im Jahr 2021 von der
Bahn aufgegeben. Damit besteht die Chance,
die Neustadt bis an den FuB des Michelsbergs
auszudehnen und die beiden Stadtteile besser
miteinander zu vernetzen. Hier sollen vorwie-
gend Wohngebaude mit erganzenden Dienst-
leistungs-/ Gewerbenutzungen errichtet werden
(, Wilhelmpark™).



C Projektentwicklung
1. Entwicklungskonzept City-Bahnhof
Ulm

Im Jahr 2012 hat die Stadt Ulm ein Entwick-
lungskonzept zur Realisierung des City-Bahnhof-
Ulm-Programms beschlossen. Insgesamt umfasst
der Rahmenplan eine neu zu entwickelnde Fla-
che von ca. 25 ha in der westlichen Innenstadt.
Die Komplexitat der Realisierung des Citybahn-
hof-Konzepts erfordert ein gesichertes und ab-
gestimmtes Handeln bei der Umsetzung der
einzelnen Bausteine. Der modulare Aufbau die-
ses Konzepts ermdglicht, auf Anderungen der
Rahmenbedingungen flexibel zu reagieren und
die Projektentwicklung an die realen Maglichkei-
ten anzupassen. Insbesondere zu den laufenden
Bauarbeiten der Deutschen Bahn im Zusammen-
hang mit dem Neubau der Schnellbahnstrecke
bestehen komplexe Abhangigkeiten.

Mit dem Entwicklungskonzept soll sichergestellt
werden, dass die im Rahmenplan City-Bahnhof
Ulm grundsatzlich festgelegten Projektbausteine
koordiniert in einer sinnvollen Abfolge umge-
setzt und die Auswirkungen auf die Innenstadt
dabei moglichst gering gehalten werden kon-
nen.

Das  Entwicklungskonzept City-Bahnhof-Ulm
sieht folgende Entwicklungsphasen vor

(Anlage 5):

1.1 Entwicklungsphase |

Mit der aktuellen Entwicklungsphase | soll im
Wesentlichen der Bahnhofplatz erneuert, die
Haltestelle fur den Offentlichen Nahverkehr
grundlegen umgebaut, die Bahnhofpassage
vergroBert und zudem eine Tiefgarage unter
dem Bahnhofplatz gebaut werden. Die Realisie-
rung soll moglichst im Jahr 2019 abgeschlossen
werden. Entgegen den urspringlichen Planun-
gen wurde der Bahnhofplatz in der Umsetzung
vorgezogen, da der zunachst priorisierte Neubau
des Bahnhofsgebaudes und die Realisierung des
Westzugangs an der SchillerstraBe veranderten
Rahmenbedingungen folgend frihestens 2019
ff. angegengen werden kann.

Zwischen den Konzeptbausteinen Tiefgarage,
Bahnhofspassage, OPNV-Haltestelle und Neu-
ordnung Offentlicher Raum bestehen komplexe
Abhangigkeiten. Mit der Erweiterung des Stra-
Benbahnnetzes, der ICE-Neubaustrecke und der
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Umsetzung des Regio-S-Bahn-Systems wird die
Bedeutung des Bahnhofplatzes als zentraler Ver-
kehrsknoten des stadtischen und regionalen
offentlichen Verkehs noch zunehmen. Mit der
Inbetriebnahme der geplanten StraBenbahnlinie
2 werden zusatzliche Anforderungen an die
Haltestelle Hauptbahnhof gestellt. Der zeitnahe
Ausbau der Haltestelle ist dringend notwendig.

Die Parksituation genugt weder den heutigen,
noch den kinftigen Anforderungen fir PKW,
Taxen, Fahrrader. Der Neubau der Bahnhofsga-
rage soll daher dem Bau des Bahnhofsemp-
fangsgebadudes vorgezogen werden. Die gleich-
zeitige Realisierung beider Bausteine konnten
die Verkehrskapazitaten in der Innenstadt

Nicht abgewickelt werden.

1.2 Entwicklungsphase Il

Die Entwicklungsphase Il umfasst die folgenden
Konzeptbausteine und soll zwischen 2019 und
ca. 2023 umgesetzt werden (Anlage 6):

- Bahnhofsempfangsgebaude
Stadt und Bahn haben gemeinsam eine
Machbarkeitsstudie beauftragt. Demnach
kann das Empfangsgebaude frihestens ab
Ende 2020 erneuert werden.

- Dienstleistungszentrum am Bahnhof
Gemeinsam mit dem Neubau des Emp-
fangsgebaudes soll am Bahnhof durch ei-
nen privaten Investor ein Dienstleistungs-
zentrum entstehen.

- Westzugang und Bahnhofspassage unter
den Gleisen
Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie wur-
den die Moglichkeiten fir den Neubau der
Bahnhofspassage untersucht. Passage und
Empfangsgebaude mdssen demnach ge-
meinsam realisiert werden. Fir den Bau
des Westzugangs jenseits der Gleisanlagen
sind zwingend Gleisflachen an der Schiller-
straBe erforderlich, die heute noch von der
Bahn genutzt werden. Diese Flachen sind
gesichert erst ab 2021 verflgbar.

- Parkhaus West
Mit dem Parkhaus am Westzugang soll ei-
ne verkehrliche Entlastung der Innenstadt
erreicht werden. Vorgesehen sind ca. 400
Stellplatze fur PKW sowie Stellplatze fir
Fahrrader in direkter Nahe zum Bahnhofs-
zugang. Derzeit wird die Gleisflache zwi-
schen der sudlich gelegenen Schillerrampe
und dem vorhandenen Bahnhofssteg favo-
risiert. Die Gleise sind ab 2021 verflgbar.



Die Bahn pruft derzeit eine frihere Ver-
flgbarkeit.
- Ausbau SchillerstraBe

Durch den neuen Westzugang und das
Parkhaus West erhalt die SchillerstraBe ei-
ne zusatzliche ErschlieBungsfunktion fur
den Bahnhof. Fur die zusatzlichen Verkeh-
re muss die SchillerstraBe ausgebaut und
ihre  Anbindungen leistungsfahiger ge-
macht werden.

Bei samtichen MaBnahmen, die heutige Bahn-
flachen betreffen, ist zu beachten, dass seitens
der Bahn komplexe und aufwendige Abstim-
mungen insbesondere im Zusammenhang mit
dem Bau der Neubaustrecke erforderlich sind.
1.3 Entwicklungsphase lll

Die Entwicklungsphase Il umfasst die Erneue-
rung innenstadtnaher Areale im Bahnhofsum-
feld, namentlich des Theaterviertels, der Schiller-
rampe und des Wilhelmsparks (siehe dazu unter

1.4). Die sukzessive Erneuerung dieser Quartiere
ist ab 2021 maglich.

2. MaBnahmen der Projektentwicklung
2.1 Grundsatzvereinbarung zwischen der
Stadt und DB Station & Service 2008

Die Stadt Ulm hat bereits im Jahr 2007 den Dia-
log mit der Deutschen Bahn AG aufgenommen.
In der Grundsatzvereinbarung verpflichten sich
die Stadt Ulm und die DB Station & Service AG
gemeinsam eine Neugestaltung des Bahnhofs
und dessen Umfelds in funktionaler, architekto-
nischer und stadtebaulicher Hinsicht zu realisie-
ren. Sie bildet die Grundlage fir die folgende
Projektenwicklung.

2.2 Gesprache mit dem Vorstand der DB AG
Seit Beginn der konkreten Projektentwicklung ab
2007 haben zahlreiche Gesprache mit der Bahn
sowohl auf Arbeitsebene als zwischen OberbUr-
germeister und Bahnvorstand stattgefunden. Im
Rahmen dieser Gesprache wurde von der Bahn
dargestellt, welche Flachen im Bereich des
Hauptbahnhofs Ulm absehbar nicht mehr fuar
den Bahnbetrieb bendtigt werden und somit fur
die stadtebauliche Entwicklung zur Verfligung
stehen. Der GroBteil der identifizierten Flachen
ist allerdings erst mit Inbetriebnahme der Neu-
baustrecke, die Flache des heutigen Empfangs-
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gebaudes ab 2020 verfligbar. Damit wurden
seitens der Bahn mittlerweile konkrete Angaben
zur Verflgbarkeit von Flachen zur Umsetzung
des Citybahnhof-UIm-Konzepts gemacht - ein
groBer Schritt in Richtung Projektumsetzung!

Zuletzt hat die Bahn auBerdem zugesichert, den
vorhandenen Bahnhofsteg mit Treppen und
Aufzligen barrierefrei an die Bahnsteige anzu-
binden. Diese MaBnahme wird voraussichtlich
im Jahr 2017 realisiert werden. Die planungs-
rechtlichen Voraussetzungen werden im Entwurf
des Planfeststellungsbeschlusses verankert. So-
bald der Planfeststellungsbeschluss seitens des
Eisenbahnbundesamtes erteilt wird, besteht hier-
fur Baurecht.

Ferner haben Stadt und Bahn vereinbart, mit
dem Bau des Parkhauses an der SchillerstraBBe
(Parkhaus West) Parkraum fir Bahnkunden zur
Verflgung zu stellen. Die Notwendigkeit hierzu
erwachst im Wesentlichen aus dem Wegfall
bahneigener Stellplatze nordlich des Bahnhofs-
gebaudes. Der Parkhausneubau soll voraussicht-
lich stdlich des Bahnhofsteges entstehen und
einen barrierefreien Zugang zum Steg erhalten.
Dank der Verknlpfung des Steges mit den
Bahnsteigen ist das Parkhaus an diese
barrierefrei angebunden. Die Bahn prift, ob das
Gelande fur den Parkhausneubau, das bislang
als Baustelleneinrichtungsflache ftr die Neubau-
strecke der Schnelbahn vorgesehen ist, u.U.
noch vor 2021 zur Verfligung steht. DarUber
hinaus ist die Frage nach Investor und Betreiber
in weiteren Gesprachen zu klaren.

2.3 Machbarkeitsstudie der DB Bahnhofs-
agentur 2008

Die genannte Grundsatzvereinbarung zwischen
der Stadt und der Bahn beinhaltet auch eine
gemeinschaftliche Beauftragung der DB Bahn-
hofsagentur mit der Durchfihrung einer Mach-
barkeitsstudie zum City-Bahnhof-Ulm-Konzept.
Dies geschah im Februar 2008.

Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass das
Konzept City-Bahnhof Ulm mit seinen Baustei-
nen einer durchgehenden Bahnhofspassage von
der Innenstadt bis zur SchillerstraBBe, einer neuen
auf die Ebene -1 durchgesteckten Bahnhofshalle
sowie der hierzu notwendigen Verlegung des
Kanalbetts der Kleinen Blau grundsatzlich reali-
sierbar ist. Einleitend stellt die Studie dar, dass
durch die VerknUpfung von unterschiedlichen
Projekten im Bereich des Hauptbahnhofs fur die



Stadt Ulm und die betroffenen Geschaftsberei-
che der Deutsche Bahn AG die Chancen zu um-
fassenden Erneuerungen und Verbesserungen
bestehen.

2.4 Machbarkeitsstudie zur Personenunter-
Fihrung (Bahnhofspassage West), 2013
Aufbauend auf der Grundsatzvereinbarung

wurde diese Studie im Auftrag der DB Station &
Service von DB International als Nachfolgeorga-
nisation der Bahnhofsagentur erstellt. Aufgabe
war die Prifung der baulichen Machbarkeit des
Neubaus der Bahnhofsunterfiihrung als Teil der
neuen Bahnhofspassage zwischen Innensatdt
und Dichterviertel mit Benennung erster Zeitpla-
nungen und Aussagen zu den Kosten. Wesentli-
che Vorgabe war es, einen niveaufreien Uber-
gang zur neuen stadtischen Bahnhofspassage
unter dem Bahnhofsplatz herzustellen.

Grundsatzlich hat die Bahn dringenden Hand-
lungsbedarf. Neben technischen und funktiona-
len Mangeln weisen die bestehenden Bauwerke
der Personenunterfihrung und des Empfangs-
gebaudes erhebliche bauliche Mangel auf.

Die Studie hat drei Varianten untersucht:

- Bestandserhalt der heutigen Unterflhrung
und Verlangerung nach Westen:
Der aktuelle Zustand der Personenunter-
fihrung entspricht weder den Bauvor-
schriften der Deutschen Bahn und den all-
gemeinen Anforderungen in Bezug auf
Barrierefreiheit. Die Integration von Teilen
des Bestandsbauwerks in einen Neubau ist
baulich nicht maglich. Die Variante kann
daher nicht zur Ausfihrung kommen.

- Erweiterter Neubau der Passage mit 12 m
lichter Breite und 4 m lichter Hohe:
Als Vorzugsvariante schlagt die Studie den
Neubau der Personenunterfihrung unter
den Gleisen in einer Breite von 12 m vor
mit Treppen/Fahrtreppen sowie Aufzligen
zu allen Bahnsteigen (barrierefreie Er-
schlieBung). Die Hohenlage der Unterfuh-
rung entspricht dabei der geplanten
Hohenlage der neuen Passage zur Innen-
stadt. Der Bau muss bei laufendem Bahn-
betrieb erfolgen. Hierzu muissen im Be-
reich des Westzugangs an der Schillerstra-
Be und an Stelle der Bahnhofshalle Bau-
stelleneinrichtungsflachen eingerichtet, die
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Bahnhofshalle vorher entkernt oder abge-
brochen werden.

- Neubau der Passage sowie zusatzlicher
Vermarktungsflachen:
Zusatzlich zu der neuen, 12 m breiten Pas-
sage werden zwischen den Bahnsteigen 1
und 4 Verkaufsflachen errichtet. Ergebnis
der Studie hierzu ist, dass durch zusatzli-
che Verkaufsflachen erhebliche Baukosten
entstehen, die durch den Ertrag aus diesen
eher kleinteiligen Flachen nicht wirtschaft-
lich gedeckt werden konnen.

Wichtigste Erkenntnis der Studie ist, dass zum
Neubau der Passage unter den Bahngleisen auch
das Empfangsgebdude zumindest teilweise ab-
gebrochen werden muss, um an dieser Stelle die
Baustelle einzurichten; die beiden Bauteile Per-
sonenunterfihrung  und  Empfangsgebaude
mussen also zusammen realisiert werden. Eine
VerknUpfung der neuen Personenunterfiihrung
mit dem heutigen Gebaude ist nicht sinnvoll.

Auf der Grundlage von Referenzprojekten wur-
den Baukosten grob Uberschlagen. Fur die Vor-
zugsvariante (Neubau Passage ohne Verkaufsfla-
chen) wird mit 32 Mio. Euro (Baupreisindex
2012) gerechnet. Die Tragerschaft flr einzelne
Abschnitte der Personenunterfiihrung und die
jeweilige Kostentragung mussen in einer mit der
Bahn zu schlieBenden Finanzierungsvereinba-
rung festgelegt werden.

2.5  Machbarkeitsstudie zum Empfangs-
gebaude (Verlagerungsstudie), 2014

Aufgabe war die Prafung, inwieweit Flachenan-
teile des Empfangsgebaudes freigemacht wer-
den kénnen mit dem Ziel, ein baureifes Grund-
stuck fur den Bahnhofsneubau zu erhalten. Da-
bei wurden neben dem Empfangsgebaude auch
die nordlich angrenzende Expressguthalle, wei-
tere Nebengebaude und die hinter der Postpa-
kethalle gelegene sogenannte Ladestation be-
trachtet.

Untersucht wurden dabei samtliche bahnbe-
trieblich notwendigen Anlagen und Einrichtun-
gen sowie Betriebsraume fur Personal. Stadt und
Bahn haben die Studie gemeinsam beauftragt.
Die Studie wurde von der zustandigen Immobi-
liengesellschaft der Bahn (DB Imm) sowie von
der fUr Planung und Technik zustandigen Bahn-
tochtergesellschaft (DB International) erarbeitet.



Ergebnis der Bestandsaufnahme ist, dass grund-
satzlich alle Einrichtungen, die sich in den unter-
suchten Gebauden befinden, verlagert werden
koénnen. Mit dieser Erkenntnis stellt die Studie
einen wesentlichen Meilenstein in der Projekt-
entwicklung dar. Insgesamt wurde fir die Verla-
gerung samtlicher bahnbetrieblich notwendiger
Einrichtungen ein Flachenbedarf von 3.096 gm
Bruttogeschossflache ermittelt, die klnftig sinn-
vollerweise in einem gesonderten Technikge-
baude nordlich der ehemaligen Expressguthalle
untergebracht werden.

Das Konzept sieht in Teilen eine Freistellung der
Bahnhofsgebaude von den Zwecken des Bahn-
betriebes vor. Demnach soll in etwa die Flache
der heutigen Bahnhofshalle auch weiterhin un-
ter dem Fachplanungsvorbehalt fir Bahnflachen
stehen und nicht entwidmet werden. Die sich
nordlich anschlieBende Flache kann nach Frei-
stellung durch das Eisenbahnbundesamt (EBA)
einer immobilienwirtschaftlichen Verwertung mit
zusatzlichen Dienstleistungsnutzungen  zuge-
fahrt werden. Auf diesem Wege ist die Realisie-
rung des geplanten Dienstleistungszentrums am
Bahnhof maglich.

Im Anschluss an die Verlagerungsstudie fuhrt die
Bahn nun den bahninternen Prafungssprozess
weiter, der die Freimachung des Bahnhofgrund-
stlckes fur eine Neubebauung sowohl aus fach-
technischer als auch wirtschaftlicher Sicht um-
fasst.

Auf Grund des aufwendigen bahninternen Ab-
stimmungsprozesses, der nach Einreichen der
Planung einen Zeitraum von ca. zwei Jahren vor
Baubeginn erfordert, und nicht zuletzt auf
Grund der Abhangigkeiten von den Baumal-
nahmen der Neubaustrecke ist der Neubau des
Empfangsgebaudes frihestens 2020 maoglich.
Ziel ist die gemeinsame Inbetriebnahme der
Neubaustrecke und des neuen Empfangsgebau-
des.

Die Studie geht von Netto-Grobkosten in Hohe
von 17 Mio. Euro fdr die Freimachung des
Bahngrundstlickes fur das neues Empfangsge-
baude und das Dienstleistungszentrum aus. Da-
rin enthalten sind die Kosten fir den Neubau
des Technikgebaudes, die Verlagerung der Infra-
struktur, Abbruchkosten, Baunebenkosten sowie
Kosten fur Planung und Projektsteuerung.
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2.6  Buroflachenbedarfsermittlung

Das Beratungsunternehmen Bulwien Gesa AG
hat im Auftrag der Projektentwicklungsgesell-
schaft UIm GmbH (PEG) den Hauptbahnhof Ulm
als Standort fUr Blronutzungen im Hinblick auf
deren Vermarktbarkeit untersucht.

Die Studie ergibt grundsatzlich deutliche Wett-
bewerbsvorteile fir das Bahnhofsareal. Basie-
rend auf dem durchschnittlichen Umsatz in der
Gesamtstadt von etwa 16.000 gm Buronutzfla-
che pro Jahr  (Mietflache), ist eine
Absorbtionsquote von 10% bis 15% dieses Jah-
resumsatzes, absolut also ca. 1.800 gm bis
2.300 gm, am Bahnhof anzusiedeln. Sonderef-
fekte wie die Neubaustrecke konnten zu noch
hoheren Quoten flhren. Erfahrungsgemal ist
der  Buroflachenmarkt  allerdings  groBen
Schwankungen unterworfen.

Daraus ergibt sich realistischerweise ein nachhal-
tig sinnvolles Buroflachenvolumen von etwa
20.000 gm bis 25.000 gm. Die Realisierung der
Flachen soll in mehreren Abschnitten von jeweils
ca. 5.000 gm erfolgen. Wichtig hierbei ist die
Realisierung zusatzlicher Versorgungsangebote
und gastronomischer Einrichtungen im Umfeld.
2.7 Studie Hohe Hauser in Ulm 2009

Im Zuge der Ermittlung stadtbaullicher Rahmen-
bedingungen hat das BUro Eisenlauer Voith aus
Mdnchen eine Studie Uber Entwicklungs- und
Standortpotenziale des Ulmer Stadtraums in
Bezug auf vertikale Bautypologien erstellt. Un-
tersucht wurden Hochhausstandorte in Bezug
auf ihre Silhouettenwirkung insbesondere im
Verhaltnis zum Mdnster.

Wesentliche Erkenntnis ist, dass Hochhauser im
historischen Zentrum zwar generell problema-
tisch sind, punktuell an ausgesuchten Standor-
ten jedoch profillbergreifende Gebaude bis zu
max. ca. 30 m sind durchaus stadtbildvertraglich
sein konnen.

Dabach sind in der westlichen Innenstadt Ge-
baudehdhen bis 30 m generell moglich. Fur den
Bereich Hauptbahnhof wurde ermittelt, dass
Gebaudehohen bis max. 70 m stadtvertraglich
sein konnen. Dies gilt an ausgewahlten Standor-
ten auch fur Ensembles aus hohen Hausern.



2.8 Machbarkeitsstudie Verkehr, 2008

Bereits im Jahr 2007 wurde das Biro MODUS
CONSULT ULM GmbH beauftragt, eine Mach-
barkeitsstudie zur Verkehrssituation zu erstellen.

Wichtigste Ergebnisse der Verkehrserhebung

und Mangelanalyse:

- Taglich 40.000 Besucher im Hauptbahnhof

- 30.000 Fahrzeuge in der Friedrich-Ebert-
StralBe

- 21.000 Fahrgaste an der OPNV-Haltestelle

- OPNV-Haltestelle, Passage und Bahnhof
sind unzureichend dimensioniert und nicht
behindertengerecht

- Umstandliche und zeitaufwandige Um-
steigerelationen zwischen den einzelnen
Verkehrssystemen

- Ungentgende Anbindung des Bahnhofs
an die Innenstadt

- Zu wenig Stellplatze fur Autos und fur
Fahrrader

- Erreichbarkeit des Bahnhofs nur von der
Innenstadt und dadurch zusatzliche Ver-
kehrsbelastung in  der Friedrich-Ebert-
StraBe

Auf Grundlage dieser Ergebnisse wurden zu-
nachst insgesamt drei Szenarien zur Erschlie-
Bung eines neuen Bahnhofs entwickelt. In der
anschlieBenden politischen Diskussion hat sich
das Szenario durchgesetzt, welches eine durch-
gehende FuB3gangerpassage auf der Ebene -1
unter den Bahngleisen und dem Bahnhofsplatz
sowie einen neuen Westzugang an der Schiller-
stralBe vorsieht. Die neue Bahnhofshalle befindet
sich in diesem Szenario ebenfalls im Wesentli-
chen auf der Ebene -1. Die neue Passage ist da-
mit die zentrale FuBgangerachse und verbindet
samtliche Verkehrsfunktionen und -arten Uber
barrierefreie Zugange auf kdrzestem Wege mit-
einander.

OPNV-

2.9 Planungsuntersuchungen

Haltestelle Hauptbahnhof

Zur

In Vorbereitung auf den Realisierungswettbe-
werb , Bahnhofplatz” und auf Grund von Anre-
gungen aus der Offentlichkeit wurden Varianten
Uber eine neu zu konzipierenden OPNV-
Haltestelle insbesondere in Hinblick auf Leis-
tungsfahigkeit und Funktionalitat sowie auf
stadtraumliche Qualitat und Passantenfihrung
auf dem Bahnhofplatz entwickelt.
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4-Gleis-Variante:

Durch die Auffacherung der Gleise und der
StraBenspuren werden enorme Flachen aus-
schlieBlich mit Anlagen der Verkehrsinfrastruktur
belegt. Der Anspruch eines attraktiven Bahnhof-
platzes mit Aufenthaltsqualitat ist mit dieser
Losung nicht vereinbar.

3-Gleis-Variante:

Die dreigleisige Haltestelle erfordert eine Halte-
stellenlange von ca. 115 m. Dabei wird flr beide
Fahrtrichtungen lediglich zwischen den AuBen-
bahnsteigen jeweils ein verklrzter Bahnsteig
angeordnet. Diese Variante fihrt zu einer un-
dbersichtlichen und stadtebaulich ungunstigen
Abordnung der Haltestelle und hat obendrein
einen erhohten Raumbedarf.

2-Gleis-Variante:

Mit einer Haltestellenlange von ca. 115 m ent-
spricht diese Variante der vorhandenen Halte-
stelle. Die Bahnsteige kdénnen flexibel sowohl
von mehreren StraBenbahnen als auch gleichzei-
tig von StraBenbahnen und Bussen genutzt
werden. Fur die Kapazitat der Haltestelle ist die
Breite der Bahnsteige entscheidend; diese wer-
den auf 7 m verbreitert. Der groB3e Vorteil dieser
Losung liegt in der geringen Ausdehnung, die es
ermoglicht, einen reprasentativen Bahnhofsplatz
mit Aufenthaltsqualitat zu bauen. Nordlich und
stdlich der Bahnsteige werden barrierefreie
Uberwege fir FuBganger mit Anbindung an die
Bahnsteige eingerichtet. Zusatzlich gibt es in
etwa mittig angeordnete, barrierefreie Zugange
vom Bahnhof zum westlichen Bahnsteig und von
der Innenstadt zum &stlichen Bahnsteig der Hal-
testelle. Eine barrierefreie FuBgangerfurt Gber
die Bahnsteige hinweg ist auf Grund der unter-
schiedlichen Langen der Fahrzeuge auf Gegen-
spuren nicht moglich. Ferner ist eine Verschie-
bung oder Verklrzung der Haltestelle nach SU-
den wegen der erforderlichen Bahnsteiglangen
ausgeschlossen. Diese Variante ist Grundlage fur
die weitere Planung.

3. Planungswettbewerbe

3.1 Stadtebaulicher Ideenwettbewerb 2011
Stadt und Bahn haben gemeinsam einen stadte-
baulichen Ideenwettbewerb flr das Bahnhofs-
areal und das Kernprojekt des Konzepts , City-
Bahnhof Ulm* durchgefuhrt.



Die Teilnehmer hatten die Aufgabe, den Bahn-
hof entsprechend seiner Bedeutung als zentraler
Verkehrsknotenpunkt der Region neu zu konzi-
pieren. Vorgabe war das Konzept einer durch-
gehenden neuen Verbindungsebene von der
Innenstadt bis zur Weststadt und die VerknUp-
fung samtlicher Verkehrstrager auf kirzestem
Wege. Uber die Konzipierung eines neuen
Bahnhofsgebaudes hinaus sollten auch fir einen
groBen Teil der westlichen Innenstadt stadtebau-
liche Entwicklungsszenarien erarbeitet werden.
Abgefragt waren dabei das Theaterviertel, die
Schillerrampe und der Bereich des Zentralen
Omnibusbahnhofs. Insgesamt war eine Flache
von ca. 22 ha zu bearbeiten.

Am Wettbewerb hatten 35 Blros aus dem In-
und Ausland teilgenommen. Das Preisgericht hat
schlieBlich entschieden, keinen ersten, jedoch
drei zweite Preise zu vergeben (Anlage 7). Damit
lagen grundsatzlich unterschiedliche Konzeptio-
nen des neuen Bahnhofs als Basis fir den nach-
folgenden Dialog mit der Offentlichkeit vor (De-
tailliertere Information sind erhaltlich unter
www.citybahnhof.ulm.de).

3.2 Realisierungswettbewerb ,Bahnhof-
platz” 2014

Die hohe Komplexitat der Aufgabe und die Ab-
hangigkeiten der Projektbausteine im Gesamt-
projekt Citybahnhof legen nahe, die Aufgaben-
stellung entsprechend der Verflgbarkeit der
Bahnflachen in einzelne, zu bewaltigende Reali-
sierungsabschritte zu teilen.

Die Stadt hat daher beschlossen, die Bausteine
Bahnhofsplatz, Passage zur Innenstadt und
Bahnhofsgarage, die ausschlieBlich im Verant-
wortungsbereich der Stadt liegen und nicht auf
gewidmete Flachen der Deutschen Bahn ange-
wiesen sind, vorrangig in eigener Tragerschaft
zu entwickeln. FUr diese Projektbausteine wurde
im Jahr 2013 ein separater Realisierungswett-
bewerb nach RPW 2013 ausgelobt.

Der Realisierungswettbewerb zum Bahnhofsge-
baude, zur Personenunterflhrung und zum
Westzugang wird in einem zweiten Schritt
durchgefiihrt, nachdem Einigkeit mit der Bahn
Uber den Erwerb des Empfangsgebaudes erzielt
werden konnte.

Aus dem Wettbewerbsverfahren ,Bahnhof-
platz” ging die Arbeitsgemeinschaft Axel
Hummert Architekten Dortmund und Hullak
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Rannow Architekten Ulm als Sieger hervor (An-
lage 8). Das Preisgericht hat den Entwurf wie
folgt beurteilt:

"Die Arbeit Uberzeugt in der stadtebaulichen
Konzeption einer stadtraumbestimmenden, hal-
lenartigen Glastberdachung der StraBenbahn-
haltestellen, durch die das verkehrsfreie Bahn-
hofsvorfeld als Platzraum definiert wird.

Zwei niedrige Glasbauten, die die notwendigen
Rampen und Abgange zur Ebene -1 Uberda-
chen, sowie eine Wasserflache, die das stdliche
Ende des Platzes langfristig als Aufenthaltsort
definiert, gliedern und ordnen die Platzflache
ohne trennende Wirkung. Hinsichtlich Flachen-
ordnung, Verkehrsangaben, Barrierefreiheit und
Nutzungszuordnungen erfullt der Entwurf alle
gestellten Anforderungen.

Allerdings ist die vorgeschlagene mittige Haupt-
querung der StraBenbahnhaltestellen nicht
barrierefrei.

Ein Uberzeugender Vorschlag sind die glasernen
Lichtwdrfel, die das Tageslicht in die Tiefge-
schosse lenken, in den Nachtstunden Lichtwdrfel
sind und mit der maoglichen optischen, farbli-
chen oder informativen Gestaltung zusatzliche
kUnstlerische Interpretation erlauben.

Ob die einzeilige Baumreihe vor den Bahnhofs-
gebauden als Begriinung ausreichend Kraft hat,
ist zu hinterfragen. Es wird anerkannt, dass die
Baume so gesetzt sind, dass sie eine spatere
Bahnhofsneubebauung nicht wesentlich behin-
dern.

Die Uberdachung der StraBenbahngleise mit
einer geschwungenen, glasernen Dachkonstruk-
tion bedeutet eine Aufwertung der Haltestellen
auch als Aufenthaltsbereich und ist konstruktiv
und gestalterisch gut gelost.

Besonders gut ist die Lichtkonzeption, die die
architektonischen Elemente des Entwurfs als
Lichtquellen in das Beleuchtungskonzepts einbe-
ziehen und eine ausgesprochen stadtische
Raumwirkung schafft.

Die Gestaltungsaussagen zum Stadtboden sind
nur marginal dargestellt.

Zusammenfassend zeichnet sich der Entwurf
dadurch aus, dass er auch im Hinblick auf heute
noch nicht absehbare neue Randbebauungen



sich in seiner kraftigen und ruhigen stadtraumli-
chen Gesamtkonzeption behaupten kann."

Der vorliegende Entwurf bildet die Grundlage
des nun anstehenden Dialogs mit der Offent-
lichkeit.
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D Nachste Schritte

1. Rahmenvereinbarung
- Letter of Intent -

Als Fortschreibung und Anpassung der bereits
erwahnten  Grundsatzvereinbarung  zwischen
Stadt und Bahn ist derzeit eine Rahmenvereinba-
rung mit der Bahn in Vorbereitung. Die Rah-
menvereinbarung regelt die Art und Weise, wie
die Bausteine des Kernprojektes Citybahnhof-
Ulm grundsatzlich umgesetzt werden sollen.

Stadt und Bahn sind sich grundsatzlich einig,
dass die Realisierung eines neuen Empfangsge-
baudes nur moglich ist, wenn die Stadt die not-
wendigen Grundstlcke erwirbt und die Projekt-
entwicklung einleitet.

Grundsatzlich sind verschiedene Wege der Pro-
jektentwicklung maoglich. Mit der bereits er-
wahnten Verlagerungsstudie wurden auch die
Grundlagen far die Realisierung durch einen
privaten Investor geschaffen. Denkbar ist der
Zwischenerwerb des Bahnhofgrundstticks durch
die Stadt und dessen WeiterverauBerung an
einen Investor im Anschluss an ein Vergabever-
fahren - mit der Verpflichtung, das Empfangs-
gebaude inklusive der flr den Bahnbetrieb not-
wendigen Gebaudeteile neu zu errichten. Zu-
satzlich kann ein Investor mit dem geplanten
Dienstleistungszentrum am Bahnhof weitere
wirtschaftlich interessante Flachen fur die eigene
Vermarktung erstellen.

Ziel ist der Abschluss der Rahmenvereinbarung
noch im Laufe des Jahres 2014.

2. Planungs- und Finanzierungs-
vereinbarung

Voraussetzung fir den Abschluss der konkreten
Planungs- und Finanzierungsvereinbarung in
Bezug auf das Empfangsgebaude und die Bahn-
hofspassage west (Personenunterfiihrung) ist
eine mit der Bahn im Detail abgestimmte Finan-
zierung. Stadt und Bahn mdssen sich Uber die
Vorgehensweise der Projektentwicklung, die Art
und Weise der Einbeziehung eines privaten In-
vestors und den durchzufihrenden Wettbewerb
einig sein.

In den letzten Gesprachen mit der Bahn auf Ar-
beitsebene wurde vereinbart, dass die Bahn bis
Mitte 2015 ein grobes Finanzierungskonzept mit
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allen relevanten Kosten erstellt. Derzeit erarbei-
tet die Bahn die wirtschaftlichen Parameter fur
den Neubau des Bahnhofs und des Dienstleis-
tungszentrums am Bahnhof. Ziel ist es, die Pla-
nungs- und Finanzierungsvereinbarung Anfang
2016 zu unterzeichnen um dann zeitnah einen
privaten Investor zu finden.

3. Teilprojekt Neugestaltung Bahnhof-
platz

3.1 Offentlicher Raum und OPNV-Haltestelle
Auf der Grundlage des Siegerentwurfs aus dem
Realisierungswetbewerbs ,Bahnhofplatz” (Ar-
beitsgemeinschaft Hullak/Rannow Architekten
mit Axel Hummert) wird das Areal im Vorfeld
des Hauptbahnhofs grundlegend neu gestaltet.
Der Verkehr (MIV, OPNV, Radverkehr und FuB-
ganger) sowie das Parken werden neu geordnet,
die Oberflachen werden aufgewertet. Die Auf-
enthaltsqualitat des Stadtraumes soll wesentlich
verbessert werden. Die OPNV-Haltestelle sowie
Teile der FuBgangeriberwege im Norden und
Stden werden klnftig mit einer das Ortsbild
pragenden, ca. 125m x 20m groBen Glas-Stahl-
Konstruktion Gberspannt.

Die Naturschutzverbande NABU und BUND ha-
ben sich im Zusammenhang mit den Planungen
um den Bahnhofplatz dafdr eingesetzt, dass im
Ringen um eine geeignete Neuordnung und
Vernetzung der Verkehre auf dem Bahnhofplatz
das Thema ,, GrUn in der Stadt” nicht ins Abseits
gerat. Sie hat dazu die Aktion ,Zeit, sich aufzu-
Baumen” ins Leben gerufen mit dem Ziel, auf
dem neuen Bahnofplatz Raum fur GroBBbaume
zu sichern. Die Initiative hat dazu mehr als 2600
Unterschriften gesammelt. Dieses Engagement
hat insofern Eingang in die Planung gefunden,
als die Unterbauten unter dem Bahnhofplatz
(Tiefgarage, Fahrradgarage, FuBgangerpassage
usw.) nun soweit unter die Oberflache verlegt
werden, dass Uber diesen unterirdischen Bau-
werken eine ausreichende Erdiberdeckung far
Baumpflanzungen gewahrleistet ist. Anzahl und
Standorte der neuen Baume konnen nun im
anschlieBenden Burgerdialog frei diskutiert wer-
den.

Baubeginn ist in Abhangigkeit von den Bau-
maBnahmen der OPNV-Trasse und des Parkhau-
ses voraussichtlich im Jahr 2018.



3.2 Bahnhofspassage Ost

Die neue Bahnhofpassage Ost wird die bereits
bestehende Passage unter der Friedrich-
EbertstraBe in gleicher Lage ersetzen. Die neue
Passage wird allerdings wesentlich aufgewertet,
verbreitert und direkt an die verschiedenen, im
Bereich des Bahnhofplatzes kulminierenden Ver-
kehrsarten angebunden:

- FUBganger erreichen von der Innenstadt
aus Uber die Passage schwellenlos den
Hauptbahnhof und in einem zweiten Bau-
abschnitt auch die dahinter liegenden
Bahnsteige und die anschlieBenden Stadt-
quartiere (Dichterviertel)

- Radfahrer konnen ihr Fahrrad im neuen
Fahrradparkhaus auf Ebene -1 abstellen
(s.u.) und mit direktem Anschluss an die
Passage ihren Weg entweder zum Haupt-
bahnhof oder in die Innenstadt fortsetzen.

- Nutzer des OPNV erreichen die Passage
unmittelbar von der Haltestelle aus Uber
Auf-/ Abgange.

- Autofahrer (MIV, Taxiverkehr) sind Uber
die neue Tiefgarage mit Angeboten fir
Kurz- und Langzeitparker barrierefrei mit
der Passage verbunden.

Der neuen Bahnhofpassage kommt somit die
Bedeutung eines Ruckgrates mit Verteiler- und
Verknupfungsfunktion fir die ortlichen Verkehre
zu.
3.3 Parkhaus am Bahnhof

Zur Kompensation wegfallender Stellplatze bzw.
zur Verbesserung des Parkraumangebots im
Bahnhofsumfeld soll unter dem Bahnhofplatz
eine neue Tiefgarage errichtet werden. Die Gro-
Be der Tiefgarage wird derzeit in Varanten dis-
kutiert. Hier sind noch Fragen der Wirtschaft-
lichkeit und der Baulogistik zu klaren. Unstrittig
ist dabei, dass die Garage direkt und barrierefrei
an die Bahnhofspassage - und damit an Haupt-
bahnhof und Innenstadt - angebunden und zu-
dem mit Flachen fUr Kurzzeitparker und Taxis
ausgestattet werden soll.

3.4  Fahrradparken

Nordlich an die Bahnhofpassage wird ebenfalls
auf Ebene -1 eine Fahrradgarage mit 500 Stell-
platzen angebaut. Die Zufahrt erfolgt Uber eine
Fahrradrampe vom Bahnhofplatz aus. Dieses
Angebot soll Bike&Ride-Konzepte fordern, in-
dem gesicherte Abstellplatze fur Fahrrader zur
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Verfligung gestellt werden. Zudem wird es wei-
terhin auf Ebene O dezentral auf mehrere Stellen
verteilt Fahrradabstellplatze geben.Fir PKW und
Fahrrader werden etwa gleich viele Stellplatze
bereitgehalten.



E Offentlicher Dialog

In den zurlckliegenden Jahren hat der Gemein-
derat eine ganze Reihe von Beschlissen Uber die
Formen des projektbezogenen Dialogs mit der
Offentlichkeit gefasst. Ergebnis dieser Beschliisse
sind u.a. der Infopavillon auf dem Bahnhofsplatz
als Informations- und Diskussionsplattform des
GoBprojekts sowie die einheitliche Gestaltungs-
linie des Projektes Citybahnhof. Diese umfasst
die Bausteine Ausstellungen, Gebaudehulle des
i-Pavillons, Printmedien, Internet sowie die Ent-
wicklung eines signifikanten Zeichens.

1. Offentlicher Dialog auf kommunaler
Ebene: Forum Citybahnhof 2011-13
1.1 Ziele und Vorgehensweise
Mit den Ergebnissen des stadtebaulichen Ideen-
wettbewerbs lagen erstmals konkrete Planungen
vor. Dies war der Anlass, die Beteiligung zum
GroBprojekt Citybahnhof gerade in Hinblick auf
den langen Projektzeitraum als einen dauerhaf-

ten Dialogprozess im Rahmen eines ,Forum
Citybahnhof Ulm"” zu konzipieren.

Ziel ist es, einen transparenten und kontinuierli-
chen Prozess zu etablieren mit Einbindung mog-
lichst aller Akteure und Betroffenen sowie die
Bildung eines Netzwerks als Grundlage fur pro-
jektbegleitende Beteiligungsrunden. Damit st
das Forum Citybahnhof Ulm beispielgebend fur
die kUnftigen Beteiligungsverfahren der Stadt
Ulm auch in anderen Handlungsfeldern.

In einer ersten Dialogphase wurden die vorlie-
genden Entwdirfe zum Bahnhofsareal mit den
BUrgerinnen und Burgern diskutiert. Mit dieser
Dialogphase wurde eine Plattform geschaffen,
auf der bislang wenig oder nicht vorgesehene
Aspekte in die Planung eingebracht und die bis-
herigen Planungsziele anhand der spezifischen
Anforderungen Uberprift werden konnten.

Im Rahmen des Forums Citybahnhof fanden bis
2009 zahlreiche Veranstaltungen, Workshops
mit Architekten und Hearings mit unterschiedli-
chen Akteuren und Interessengruppen statt.

Mit der Umsetzung der ersten Dialogphase wur-
de ein dauerhafter Beteiligungsprozess ins Leben
gerufen, der das Stadtentwicklungsprojekt in der
erprobten Struktur in den nachsten Jahren be-
gleiten wird. Die erste Dialogphase diente in
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diesem Zusammenhang insbesondere zur Erpro-
bung der angedachten Verfahrensablaufe und
Strukturen und zur Sammlung von Erfahrungen
fur weitere Beteiligungsrunden.

Das Projekt "Forum Citybahnhof Ulm" ist getra-
gen durch den politischen Willen und dient der
Stadt als Leitprojekt fur die Beteiligung bei kinf-
tigen Planungsprozessen. Alle aus dem Beteili-
gungsprojekt hervorgegangenen Kritikpunkte
und Anregungen werden den politischen Ent-
scheidungstragern vorgelegt.

Das "Forum Citybahnhof Ulm" wird das Stadt-
entwicklungsprojekt "Citybahnhof Ulm" in sei-
nen einzelnen Umsetzungsphasen bis weit nach
2020 begleiten. Intensive Dialogphasen zu ein-
zelnen Pjojektbausteinen wechseln sich dabei
mit Planungs- und Realisierungsphasen ab. Auch
wahrend der Realisierungsphasen wird der enge
Dialog mit allen direkt Betroffenen fortgefihrt.

Das ,Forum Citybahnhof UIm* basiert auf fol-
genden Prozessen und Bausteinen:

1.2 Aufbau von Beteiligungstrukturen

Die kunftigen Beteiligungsprozesse kénnen auf
vorbereitete Strukturen und Erfahrungen aus
bereits durchgefihrten MaBnahmen etwa aus
der Dialogphase 1 aufbauen, die eine erfolgrei-
che Projektumsetzung erheblich erleichtern.
Dazu gehdren:

- Informationspavillon auf dem Bahnhof-
platz;

- Internetseite www.citybahnhof.ulm.de;

- Akteurs- und Zielgruppenanalyse : In den
funf Zielgruppen a) Nicht organisierte Bur-
ger und Interessierte, b) Burgerschaftliche
Initiativen und regionale Planungsgruppen
(NGOs), c) Lokal ansassige Stakeholder (Ei-
gentlmer, Handel, Dienstleister), Ver-
kehrsverbande und —dienstleister, d) Ube-
rortliche Akteure / T6Bs, e) Fachoffentlich-
keit wurden insgesamt Uber 80 einzelne
Akteure identifiziert.

- Bildung von funf thematisch unterschiedli-
chen Foren und Benennung von Sprechern
der Foren fir einen Runden Tisch, der
Konflikte und unterschiedliche Planungs-
ziele und -winsche identifizieren und so-
weit moglich ausgleichen soll.

- Einbeziehung neuer Medien in Form von
Onlineforen, Internetprasentation und E-
Mail-Newsletter;




- Einbeziehung der Politik durch entspre-
chende Gemeinderatsbeschlusse.

1.3 ., Runder Tisch”

Im Januar 2012 wurde ein erster &ffentlicher
~Runder Tisch” durchgefiihrt, an dem Vertreter
der einzelnen Akteursgruppen ihre Anregungen
und Kritikpunkte darstellen und diskutieren
konnten. Am Tisch saBen Vertreter der Blrger-
schaft, der Trager &ffentliche Belange, der Ver-
kehrsdienstleister, der direkt betroffenen
Stakeholder und der Fachoffentlichkeit. Der
Runde Tisch wurde von einem unabhangigen
Institut, welches auf die Moderation 6ffentlicher
Diskussionsprozesse spezialisiert ist, durchge-
fdhrt. Am abschlieBenden Runden Tisch wurden
die Ergebnisse der Fachforen zu einer abge-
stimmten Stellungnahme Uber die weitere Pla-
nung zusammengefasst. Die Ergebnisse wurden
anschlieBend dem Gemeinderat als Grundlage
far den Masterplan Citybahnhof unterbreitet.

In der sich anschlieBenden Projektphase geht es
nun darum, die ersten Ergebnisse der Blrgerbe-
teiligung in die Projektentwicklung zu integrie-
ren. Begleitend werden Informationsveranstal-
tungen durchgefihrt und mittels Printmedien
und elektronischen Medien weitere Offentlich-
keitsarbeit Uber den Projektverlauf betrieben.

1.4 Online-Diskussionsforum

Erstmals wurde der Versuch einer moderierten
Internetdiskussion unternommen.

1.5  BuUrgerwerkstatt

An der zweitagigen offenen Bulrgerwerkstatt
konnte jeder teilnehmen. Die Veranstaltung
wurde ebenfalls von einem externen Institut
moderiert.

1.6 Fachforen

- Forum der Anlieger mit den lokalen
Stakeholdern

- Verkehrsforum mit allen am Bahnhof ver-
tretenen Verkehrsdienstleistern

- Forum Wirtschaft und Gesellschaft - Ver-
treter der Wirtschaft, Trager offentlicher

Belange, burgerschaftliche Initiativen.
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1.7 Implementierung der Ergebnisse

Foren, Runde Tische und politische Gremien sind
damit in einen dauerhaften Prozess entspre-
chend der Projektentwicklung der nachsten Jah-
re eingebunden und werden in unterschiedlicher
Intensitaten, Gewichtungen und Zusammenstel-
lungen fortgeflhrt. Nach der weiteren Projekt-
entwicklung werden Dialogphasen zur Planung
und Entwicklung, Wettbewerbs- und Realisie-
rungsphasen und Dialogphasen zu Baumal-
nahmen sich abwechseln bzw. auch parallel
stattfinden und jeweils entsprechend den An-
forderungen besetzt sein. Mit dem Realisie-
rungswettbewerb zum neuen Bahnhof wird eine
weitere Dialogphase eréffnet. Flr diese Phase ist
u. A. ein Online-Diskussionsforum angedacht.

Die Strukturierung der einzelnen Akteure in un-
terschiedliche Foren dient zudem dem Aufbau
eines Netzwerkes zwischen Projekttragern und
Betroffenen als Grundlage einer dauerhaften
Beteiligung und zielorientierten Projektentwick-
lung. Damit wird gewahrleistet, dass in allen
kinftigen Dialogphasen die bereits erzielten
Gesprachsergebnisse einbezogen und in einem
kontinuierlichen Prozess der Stadtentwicklung
verstetigt werden. Die Beteiligungsstruktur ist
dabei als offenes Konzept zu verstehen. Neue
Erfahrungen und Erkenntnisse werden im Sinne
einer standigen Optimierung in den Prozess ein-
gebracht.

Begleitend wird regelmal3ig mit einem eigenen
E-Mail-Newsletter Uber die Ergebnisse der Betei-
ligung und den Projektfortschritt informiert. Die
Ergebnisse der Beteiligung und die Projektent-
wicklung werden auBerdem auf der Internetseite
dokumentiert.

Nachdem mittlerweile der Realisierungswettbe-
werb Bahnhofsplatz abgeschlossen ist und Er-
gebnisse vorliegen, bereitet die Verwaltung ak-
tuell die Dialogphase 2 vor. In der zweiten Jah-
reshalfte 2014 werden wieder unterschiedliche
Fachforen und ein Runder Tisch stattfinden. Die
Verwaltung wir im Rahmen des Zwischenbe-
richts zum Masterplan Citybahnhof voraussicht-
lich im Dezember Uber die Ergebnisse in den
politischen Gremien berichten.



2. Pilotprojekt Burgerbeteiligung im
Rahmen der nationalen Stadtentwick-
lungspolitik

Trotz langjahriger praktischer Erfahrung und
rechtlich wie methodisch fundierter Instrumente
in der Burgerbeteiligung haben in jlngster Zeit
verschiedene Stadtentwicklungsprojekte Verbes-
serungsbedarf in der Beteiligungspraxis aufge-
zeigt. Um die deutlich starker gewordenen For-
derungen nach einer Weiterentwicklung von
Burgerbeteiligungsverfahren aufzugreifen, sollen
ausgewahlte Pilotprojekte innovative Verfahren
in der Praxis erproben.

Das Pilotprojekt in Ulm steht hier exemplarisch
fur Burgerbeteiligung in stadtebaulichen GroB-
projekten ~ mit  komplexen  Zielen  und
Akteursstrukturen, z.T. kontroversen Interessen-
standpunkten und einer hohen o&ffentlichen
Aufmerksamkeit.

Das Forum Citybahnhof Ulm wurde vom Bun-
desministerium fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung im Rahmen der nationalen Stadtent-
wicklungspolitik als eines von 15 Pilotprojekten
zur Burgerbeteiligung ausgewahlt. Damit ver-
bunden war eine finanzielle Forderung des Zeit-
raums bis Ende 2013. Wahrend des Forderzeit-
raumes wude eine wissenschaftliche Begleitung
der Pilotprojekte mit Berichten und regelmaBi-
gen Treffen durchgefihrt. Der Abschlussbericht
der Stadt Ulm aus dem Jahr 2013 zum For-
schungsprojekt ist als Anhang beigeflgt. Eine
abschlieBende Evaluation der
Projektorganistoren liegt derzeit noch nicht vor.
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F Europaische Beispiele
im Ulmer Diskurs

Wiewohl| die spezifische Situation in den ver-
schiedenen Teilnehmerstadten des ENTER.HUB-
Programms in raumlicher, politischer und wirt-
schaftlicher Hinsicht sehr unterschiedlich ist und
die Projekte in den einzelnen Stadten sich in
MaBstab und Projektfortschritt z.T. erheblich
unterscheiden, sind der Erfahrungsaustausch
unter den Stadten zu projektspezifischen The-
men sowie die Diskussionen Uber Best Practice-
Beispiele anregend und inspirierend. Im Folgen-
den seien nur einige Beispiele genannt, die aus
Ulmer Sicht mit Interesse verfolgt und in der
Local Support Group diskutiert werden:

- Das Beispiel Ciudad Real hat u.a. gezeigt,
welches Potential die verbesserte Anbin-
dung an die Hochgeschwindigkeitsnetze
far den ortlichen Handel und Tourismus
birgt und wie durch geeignete MaBnah-
men vor Ort dieses Potenzial ausgeschopft
werden kann. Mit ihren Aktivitaten hat die
Stadt Ciudad Real zudem Perspektiven er-
offnet, wie der Bahnhof als Plattform zur
Reprasentation einer Stadt und einer gan-
zen Region genutzt werden kann. Nicht
zuletzt zeigt das Beispiel Ciudad Real, wie
aufgelassenen Bahnflachen — ein positiver
Folgeeffekt einer neuen Hochgeschwin-
digkeitstrasse — fir MaBnahmen der Stadt-
reparatur und der Stadtentwicklung ge-
nutzt werden konnen.

- Das Projekt der Stadt Creil zielt darauf ab,
innerhalb einer dispersen Agglomeration
um den Bahnhof an der zuklnftigen
Hochgeschwindigkeitsstrecke ein kompak-
tes Zentrum zu entwickeln und zu diesem
Zwecke Angebote fir Wohnungsbau,
Gewerbe und Dienstleistungen bereitzu-
stellen. Ungeachtet des ganz unterschied-
lichen stadtischen Kontexts ist der Ansatz,
den Bahnhof und die Bahninfrastruktur als
nicht als trennenden Einschnitt im stadti-
schen Gefuge, sondern als verbindendes
Ruckgrat fur die sich gegenulberliegenden
Stadtquartiere zu interpretieren, auch fir
die Ulmer Diskussion wertvoll (Stichwort:
Anbindung Dichterviertel).

- Der Best Practice-Beitrag der Stadt Gdynia
ist insoweit fUr die Ulmer Diskussion von
Interesse, als er sich mit der Neuorganisa-
tion des innerstadtischen Bahnhofsplatzes
als einem intermodalen Verkehrsknoten
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beschaftigt. Ahnlich wie in Ulm wird auf
einer verhaltnismaBig kleinen Flache ein
angemessener Ausgleich zwischen funkti-
onaler Notwendigkeit (Individualverkehr,
OPNV-Haltestelle,  Fahrradfahrer,  Taxi
usw.) und gestalterischem Anspruch (Re-
prasentation, Aufenthaltsqualitat) gesucht.
Das Beispiel der Stadt Girona hat einerseits
sehr eindricklich gezeigt, wie auch in
innerstadtischer Lage ein groBzugiger, auf
wachsende Anforderungen ausgelegter in-
termodaler Verkehrsknoten (Bahn, OPNV,
Individualverkehr)  entwickelt  werden
kann. Das Projekt zeigt aber auch, dass
das Einvernehmen mit den mitverantwort-
lichen Partnern der Bahngesellschaften
bzw. aus der Politik, der Ruckhalt aus der
Bevolkerung sowie ein verbindliches Ver-
tragswerk Grundvoraussetzung fur die er-
folgreiche Entwicklung eines Bahnhofpro-
jekts ist. Ein derartiges Verkehrsprojekt
kann nur erfolgreich sein, wenn es in flan-
kierende MaBnahmen der Stadtentwick-
lung eingebunden ist.

Das Bahnhofsprojekt der Stadt Lodz Uber-
steigt die Dimension des Ulmer CityBahn-
hof-Projekts bei Weitem und ist auf die
Ulmer Diskussion daher nur eingeschrankt
Ubertragbar. Uber die ambitionierte stadt-
entwicklungspolitische MaBnahme hinaus
hat der Beitrag aus Lodz aber ein auch fur
Ulm aufschlussreiches Seitenthema einge-
fuhrt: die Zwischennutzung innerstadti-
scher Brachflachen. Die Neuentwicklung
von Stadtquartieren im Bahnhofsumfeld
kann in aller Regel nur langfristig angelegt
sein. In solchen Fallen liegen regelmaBig
Vorhalteflachen brach, bis diese in geeig-
neten Zuschnitten und GroBen entwickelt
werden konnen. Die Partner aus Lodz ha-
ben sich sehr intensiv, z.B. mithilfe von
Studentenwettbewerben, mit der Frage
beschaftigt, wie solche innerstadtischen
Flachen  einer  angemessenen  Nut-
zung/Gestaltung auf Zeit zugefihrt wer-
den konnen.

Mit der Fokussierung auf Uberregional be-
deutsame universitare und kulturelle Nut-
zungen im Bahnhofsumfeld hat die Stadt
Lugano einen Weg beschritten, der aus
Ulmer Sicht durchaus Perspektiven fir die
stadtebauliche Entwicklung der Projekt-
bausteine ZOB oder Thaterviertel aufzeigt.
Das Projekt der Stadt Orebro zeigt sehr
anschaulich, wie der zunachst trennende
Einschnitt einer Hochgeschwindigkeitstras-



se in den Stadtkorper als Chance begriffen
und zu einer innerstadtischen Entwick-
lungsachse umgeformt werden kann. Auf
diese Weise setzt die Trasse wesentliche
Impulse fur die Innenstadtentwicklung und
starkt die Zentralitat der Stadt in der Regi-
on. Ahnlich wie in in Ulm ist das eigentli-
che Verkehrsprojekt lediglich der Ausloser
fur umfangreiche MaBnahmen der Stadt-
entwicklung. Dartber hinaus hat die Regi-
on Orebro mit der Prasentation ihres
Ticketing-Systems, d.h. eines Uber die ver-
schiedenen Verkehrsanbieter hinweg gul-
tigen Fahrscheinsystems, Maoglichkeiten
zur besseren Vernetzung und damit zur
Attraktivierung des 6ffentlichen Personen-
verkehrs aufgezeigt.

Der Bahnhof an der Hochgeschwindig-
keitsstrecke in Porto befindet sich im Os-
ten der Stadt in einem Quartier mit tief-
greifenden Entwicklungsdefiziten. Ziel der
Planer ist es, den Schnellbahnhof, zugleich
ein bedeutender Umsteigepunkt vom re-
gionalen Bussverkehr auf den Schienen-
verkehr, als einen Katalysator fur die Auf-
wertung des gesamten Stadtquartiers zu
etablieren.

Die Stadt Preston ist ein dynamischer Wirt-
schaftsstandort und Verkehrsknoten im
Ballungsraum zwischen Liverpool und
Manchester. Die Projektpartner in Preston
haben sich zum Ziel gesetzt, den histori-
schen, denkmalgeschitzen Bahnhof an die
BedUrfnisse eines modernen, intermodalen
Knotens anzupassen, der den Bedurfnissen
der zahlreichen Pendlern gerecht wird und
auf diese Weise neue Nutzerkreise er-
reicht.

Der Uberregionale Bahnhof Mediopadana,
der bei Reggio Emilia auBerhalb eines
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stadtischen  Zusammenhangs zwischen
benachbarten Zentren der Mediopadana
errichtet wurde und diese an das Hochge-
schwindigkeitsnetz anbindet, ist mit dem
Ulmer Projekt nur eingeschrankt ver-
gleichbar. Die Herausforderungen liegen
hier in erster Linie in der Entwicklung eines
neuen Standorts und der intermodalen
Vernetzung dieses neuen Knotenpunktes
mit den bestehenden Polen in der Region.
Inspirierend auch fdr das Ulmer Projekt ist
dabei aber der Einsatz der Architektur als
identifikationsstiftendes Merkmal fir einen
Bahnhof.

- Die Stadt Rostock hat Uber die funktional
beispielhafte Vernetzung des Uberortlichen
Zugverkehrs mit dem innerortlichen Stra-
Benbahnnetz hinaus gezeigt, wie etwa
Kinder und Jugendliche in den Dialog Gber
Stadtentwicklungsprojekte einbezogen
und zur aktiven Partizipation am burger-
schaftlichen Diskurs animiert werden kon-
nen. Die stadtentwicklungspolitischen
Herausforderungen flr Rostock unter-
scheiden sich insofern von denen in Ulm,
als das dortige Bahnhofsumfeld z.T. von
ausgedehnten Brachflachen gepragt ist
und auf absehbare Zeit kein Bedarf zur
Entwicklung dieser Flachen besteht.

Dies sind nur einige Aspekte aus einer thema-
tisch sehr umfangreichen Diskussion. Wenn
auch keines der Beispiele aufgrund der bereits
genannten spezifischen Unterschiede direkt auf
die Ulmer Verhaltnisse Gbertragen werden kann,
so dienen die diskutierten Themen und die Er-
fahrungen aus den Partnerstadten sowie die
thematischen Ausarbeitungen der geladenen
Experten zur Inspiration im Laufe der weiteren
Projektentwicklung.
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Anlage 2:
Der Bahnknoten Ulm
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Anlage 3:
Bausteine City-Bahnhof Ulm
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A Bahnhofsempfangsgebaude
B Bahnhofsplatz

C Bahnhofspassage

D Parkhaus am Bahnhof

E Fahrradgarage

F Dienstleistungszentrum

G Westzugang SchillerstraBBe
H Parkhaus West

I FuBgangersteg

K Verlegung Kleine Blau
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Anlage 4
Rahmenplan City-Bahnhof Ulm
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City-Bahnhof Ulm
Einkaufsgalerie Sedelhofe
Zentraler Omnibusbahnhof
Teaterviertel

Nordliche Neustadt
Schillerrampe

Dichteviertel
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Anlage 5
Entwicklungskonzept
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Entwicklungsphase |
Neugestaltung Bahnhofsplatz
Realisierung 2015 bis 2019

Entwicklungsphase II
Neubau Empfangsgebaude, Westzugang und Personenunterfiihrung,
Realisierung 2019 bis 2021

Entwicklungsphase Il

Erneuerung innenstadtnaher Areale
Realisierung am 2021
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Anlage 6
Ergebnisse der Gesprache mit der Bahn

Ergebnis der Gesprache
mit der Bahn

@ Barrierefreie Anbindung des
Bahnhofsteges an die
Bahnsteige 1 bis 4
Inbetriebnahme 2018

@ Neubau Empfangsgebdude und
Dienstleistungszentrum
Baubeginn 2020

@ Erweiterung Bahnsteigunterfdhrung
(Passage West)
Realisierung im Zuge des Neubaus
Empfangsgebaude

@ Parkhausneubau an der
SchillerstraBe
Realisierung ab 2021
Die Bahn pruft Méglichkeiten
einer fr0heren Realisierung.

@ In 2021 freiwerdende
Bahnflachen
- Gleisflache an der SchillerstraBe
- Flache im Theaterviertel

@ Mogliche Erweiterungsflache
ggf. nach 2021 verfugbar

Anlage 7
Stadtebaulicher Ideenwettbewerb , City-Bahnhof”, 2011

Beispiel: AP Plan Mory Osterwalder Vielmo / Stuttgart, 2. Preis - Modellfoto




Beispiel: AP Plan Mory Osterwalder Vielmo / Stuttgart, 2. Preis - Masterplan
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Anlage 8

Realisierungswettbewerb ,Bahnhofplatz”, 2014
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Anlage 9
Projektumgriff Citybahnhof Ulm
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Anlage 10
ENTER.HUB Kontaktdaten

www.ulm.de
http://www.ulm.de/ueber_ulm_hinaus/europa_in
ternational/enter_hub.73100.3076,4082,3836,7
1427,73100.htm

Stadt Ulm, Europakoordination
Dorothea Hemminger
Europaburo der Stadt Ulm
Weinhof 19

89073 Ulm

E-Mail: d.hemminger@ulm.de

Universitat Ulm

Prof. Dr. Martin Mdller

Stiftungsprofessur Nachhaltiges Wissen, nach-
haltige Bildung, nachhaltiges Wirtschaften
Fakultat fur Mathematik und Wirtschaftswissen-
schaften

HelmholtzstraBe 18

89081 Ulm

Telefon: 0731 50 32350

Altstadtratin der SPD
Lisa Schanz
E-Mail: lisaschanz@hotmail.de

Stadt Ulm, SUB lll (Stadtplanung, Umwelt und
Baurecht)

Helmut Kalupa

Mdnchner Stral3e 2

89073 Ulm

E-Mail: h.kalupa@ulm.de

Peter Rimmele

MUinchner Stral3e 2
89073 Ulm

E-Mail: p.rimmele@ulm.de
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Regionalverband Donau-lller
Telefon: 0731 17608-0
E-Mail: info@rvdi.de

Stadt Ulm, VGV (Verkehrsplanung und StraBen-
bau, Grinflachen und Vermessung)

Ute Metzler

Hauptabteilung Verkehrsplanung und StraBen-
bau, Grinflachen, Vermessung
Abteilungsleiterin Verkehrsplanung (VP)
Munchner Str. 2, 89073 Ulm

Telefon: 0731 161-6650

Fax: 0731 161-806650

E-Mail: u.metzler@ulm.de

Industrie- und Handelskammer Ulm/Alb-Donau
(IHK)

Simon Pfltger

Referent fUr Standortpolitik

OlgastraBe 95-101

89073 Ulm

Telefon: 0731 173-0

E-Mail: info@ulm.ihk.de

Stadtwerke Ulm/ Neu-Ulm, Abteilung Verkehr
Martin Pohler

Leiter Verkehrsmanagement und Betrieb
BauhoferstraBe 9, 89077 Ulm

Telefon: 0731 166-2700

Fax: 0731 166-2109

E-Mail: Martin.Poehler@swu.de

Bund Umwelt und Naturschutz Deutschland
(BUND)

Dr. Martin Denoix (Kreisvorsitzender)
BUND-Kreisverband Ulm

Pfauengasse 28

89073 Ulm



