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Ulm im ersten Nachkriegsjahrzehnt

Sitzung des Bauausschusses des Gemeinderats am 14. August 1947
(StA Ulm, B 005/5 Nr. 310)

Nichtdffentlich
21 , § 370
Stadth,Verw,
Stadtpl.Amt Bahnhoffrage

Reg. -
5 Die Unzulénglichkeit der geszmien Ulmer Eisenbahnanlage so

wohl in eisenbahntechnischer wie in stédtebaulicher Hinsiel
ist allgemein bekannt. Zahlreiche Uatersuchungen sind
angestellt worden, um die Mingel zu beseitigen. Sie ko
alle zu dem Ergebnis, die Eisenbahnanlage vollstindig zu
verlegen, wenn dabei auch die Ansichten iber des neue Bahn
hofsgelinde suseinander genhen. Nachdem jevzt die Anlagégr3

Umgestaltung die vorhandenen Anlagen zur hdchstmtglichen
stungstihigkeit zu steigern und in die Stadiplanung einzu-
fiigen.
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Die ersten Planungsversuche der Reichsbahn sehen zu diesem
Zweck vor, die bestehenden Stumpfzleise an der Hauffstrafe

in durchgehende Gleise umzuwandeln. Dies hZtte zur Folge,

daB der Hauptbahnhof nach Osten hin so weit erweitert wer-
den miiBte, daB das Anwesen cer Siddeutschen Verlagsanstalt
(Volksboten) die Platzwand des Bahnhofs bilden wiirde und die
OlgastraBe verlegt werden miB3te. Den Vorschlag der Stadt,

die BErbreiterung nach Westen hin vorzunehmen, hat die Heichs-
bahn als untragbar zuriickgewiesen.

Das ganze Problem ist von solch welttragender Auswirkung,
dafl es der Oberbiirgermeister fiir richtig gehalten hat,die
Untersuchungen hieriiber nicht allein der Reichsbahn und dem
Stadtplanungsamt zu Uberlassen, sondern anerkannte Fachleute
hinzuzuziehen. Auf Vorschlag von rrofesscr Pirath an der
Technischien Hochschule Stuttgart wurde Ur. Ing. habil. Leib-
brand - Stuttgart mit diesen Untersuchungen beauftragt.

Dr. Leibbrand ist heute hier und berichtet dem Bauausschul

Uber das Brgebnis seiner Arbeit., Selnem Bericht i1st zu ent-
nehmen:

Der Eisenbannknotenpunkt Ulm ist ein Svern, von dem je 3
Strecken nach Siden und Norden susstrehlen. AufBler der Svrek-
ke. Stuttgart-liinchen, die dem Durchgangsverkehr dient, enden
fast alle anderen Personenziige in Ulm. Es ist also ein Kno-
tenpunkt mit einer durcngenenden Hauptstrecke und 4 enden=-
den Linien. Diese in Ulm endenden Linien bedingen senr gros-
se Bahnsteige und Abstellanlagen, weil die Zige aus allen
Richtungen gl=icnzeitig ankomuwen, um gute Ubergangsmtglich-
keiten von einem Zug zum anderen zu besitzen. Die grofen
Bahinsteiganlagen sind aber 1n den seltensten seiten ganz
susgeniitzt und ergeben deshalb einen sehr unwirtschatftvlichen
Betrieb. Nach den angestellten Berechnungen reichen seldst
vei Annshme einer Verkehrssteigerung von 25 % gegeniiber dem
Jahr 1938 9 Bahnsteigzleise aus, wihrend die Reichsbahn

11 vorgesehen hatte. .
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Bntscheidend fiir die Anlage des Bahnhofs ist die Lage des
Abstellbahnhofes. Bisher ist die Abstellung an 4 verschie:
denen Stellen verzettelt und mitten in der Stadt liegen
Abstellzleise fir unbeniitzte Wagen. Die Abstellung ist
kostspielig und birgt betriebsgeféhrliche Vorginge in si@
Bs liegt also nahe, eine andere Abstellmglichkeit zu su-
chen. Rein geliéndemiBig lige der Abstellbahnhof am glinstig
sten neben der Minchner oder Kemptener Sirecke bei Offen=
hausen., Die Entfernung dorthin betrégt aber mindestens
342 km, was einer tiéglichen Leerzugstrecke von iiber 500 K1
entspricht. Schon aus diesem Grunde wird dieses Geléndé
susscheiden. ©Bs stehen noch 2 Plitze zur Wahl: Nérdlich
des Hauptbahnhofs auf einem Teil des bisherigen Giiterb
hofs und siidlich auf dem rechten Donasuufer siidwestlich vor
Neu-Ulm am Illerkanal. Gegen die Wahl des siidlichen Platzl
spricht aber nicht nur die gro8e Entfernung und die Not-
wendigkeit, die Eisenbahnbriicke iiber die Donau viergleisig

840

auszubauen, sondern auch der Umstand, daB der ndrdliche
Platz betrieblich doppelt so glnstig ist wie der siidliche.

Wenn nun aber ein Teil des Verschiebebahnhofs kiinftig alaﬂ
Abstellbahnhof beniitzt wird, wird das Problem des Verschie:
bebahnhofs angeschnitten. Der Ulmer Verschiebebahnhof is%
von Anfang an eine Fehlkonstruktion und im Betrieb einer
der teuersten von ganz Deutschland. Er ist schon seit Jah=
ren an der Grenze seiner Leistungsfihigkeit und umbaureif,
Im letzten Weltkrieg wurde im Blautal ein zweiter Verschie:
bebahnhof errichtet. Es ist technisch durchaus mdglich, dal
dieser einen Teil der Aufgaben des alten Verschiebebahnhofl
iibernehmen kann. Erst wenn der Glterverkehr wieder den ho-
hen Stand des Jahres 1939 erreichen wird, muB auch der Vers
schiebebahnhof im Blautal von Grund auf umgestaltet werden.
Das erforderliche Gelinde ist dort vorhanden, jedoch miBte
die Blau auf eine Strecke von etwa 800 m verlegt werden.

Durch die Umwandlung eines Teils des seitherigen Verschiebe:
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bahnhofs in einen Abstellbahnhof werden fiir den Hauptbahnhof
klare bzuliche und betriebliche Verhéltnisse geschaffen.
Die seitherigen Abstellgzleise 15 = 20 neben den Bahnsteigen,
die Schillerrampe, die Gleise des Ostbahnhofs fallen weg,
der Nordképf des Bahnhofs wird durch Wegfzll verschiedener
Gleisverbindungen einfacher und vor allem wird der notige
Raum fiur die BZrweiterunz des Hauptbahnhofs geschaflfen. Bs
wird moglich, die Gleisanlage an die Schillerstrafie zu ver-
legen, das Bmpfengsgebiude um 21 m nach Westen und 76 m
nach Siiden zu riicken. Der kinftige Bahnhofplatz wird etwa
80 grof wie der Bahnhofplatz in Stuttgart und ist an der
Ostseite durch die alte Bauflucht der Olga- und Unland-
straBe begrenzt. Das Postamt verbleibt an seinem alten
Platz und erhélt die ndtigen Anschlisse an die Eisenbahn.
Die Bhinger SuraBe wird unterfiihrt. Fir die Blaubeurertor-
bricke zeniigt die halbe Linge gegeniiber seither (96 m ge-
gen 227 m). Die UhlandstraBe wird zur SackstraBe. Die Be-
diirfnisse des StraBenbahn- und Kraftwagenverkzshrs auf dem
Bahinhofvorplatz werden beriicksichtigt. Der Tunnel zu den
Bahnsteigen erhdlt einen Ausgang nach der Schillerstrale,
um den Reisenden sus der Weststadt den Umweg lber die Ehin-
ger StraBe zu ersparen. Bg bestinde auch die Moglichkeit,
dasEmpfangsgebiude so weit nach Siiden zu ricken, daf der
Ausgang des Gebiudes in die liinsterachse kommen wiirde.

Der Frasze iber die Kosten des geschilderten Umbaus ist zu-
nichst voranzustellen, was durch ihn gewonnen wird. Fiir die
Reichsbahn: Die Moglichkeit zur Verkenrssteigerung bis zu
30 - 40 %, wesentlich verbilligte Abstellunz der Glterziige,
Steigerung der Leistungsfehigkeit des Verschisbebahnhofs
bis zu 100 %, BErsparnis an laufenden Betriebskosten durch
klaren Betriebsablauf. Fir die stid tebaul!iche Entwicklung
der Stadt: Ein Gel#“ndegewinn von rund 100 COO gm am Bahn-
hofvorplatz, an der HauffstraBe, SyrlinstraBe und an der
seitherigen Schillerrampe. Der Bahnhof wird auf ein schma-
les Band zuszmmengedriickt, da&s nur 2ine kurze Unterfithrung
der Bhingerstraie erforderts
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Die Kosten sind nach den Preisen von 1938 zu veranschlay

im Bauabschnitt I

Umbau des Personenbahnhofs und des Kbstell-
bahnhofs

StraBenbriicken (Blaubeurertorbriicke, Wall-
straBenbricke, Ehinger-Strufenunterfiin-
rung) ohne Rampen

rund 9,35 )

im Bauabschnitt II

Birweiterung des Verschiebebahnhofs im Blau-
tal

zusammen

wére erst zu einem sehr viel spiéteren Zeitpunkt nach und
nach aufzuwenden, wenn der Glterverkehr wieder den hqgf'
Stund der Vorkriegszeit errseicht. '

Eist zum gleichen Zeitpunkt tritt auch das dem sofortige
Gewinn von 100 000 gqm wertvollen Gelindes inmitten der §
entgegenzustellende Cpfer von 130 - 180 000 gm Fliche i

Blautal zur Brwelterung des Verschiebebahnhofs ein.

Einen besonderen Vorteil fir die Svadt bildet der Umstand
daB die alte StraBenflucht des Bahrhofplatzes unverindert
bestehen bleibt und deshalb die Stadtplanung fortgesetzt
werden kann, zuch wenn die Umgestaltung des Baknhofs in
absehbarer Zeit nicht zur Ausfiihrung gelangt. -

Auf einzelne Fragen aus der Mitte des Bauausschusses atﬁﬁ
Dr. Leibbrand noch fest: Die Blauunterfliihrung durch den
Hauptbahnhof wird die Umgestaltung nicht hindern. Die Un=
terfilhrung der GldcklerstraBe.ist ohne weiteres mdglich,
weil das erforderliche Gelinde durch Wegfsll der Rampe bei
der SchillerstraBe frei wird. - Soweit die HGherlegung
von Gleisen vorgesehen ist, entspricht dies einem Wunsch
der Reichsbahn. - Die Blaubeurertor-Briicke braucht nicht
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unbedingt umgebuzut zu werden, sie kann auch in ihrem seit-
herigen Zustand belassen werden.

Von einem Gemeinderatsmitglied wird empfohlen, das Stadt-
planungsamt zu beauftrazen, Bofort auf den von Dr. Leib-
brand vorgetragenen Grundlagen die Planung fir die angren— .
zenden Suvrafen (Glucklerstrale, Bhingerstrafe, Blaubeurer-
gtreBe) aufzunehmen, um etwz auftretende Scawierigkeiten
rechtzeitig erkennen und beseitigen zu konnen.

Mit dem Dank an Dr. Leibbrand fir seine Ausfilihrungen stellt
der Overblirgermeister als Ergebnis der Beratung fest,

daB der Bauausschuf den von Dr. Leibbrand vorgetragenen
Plinen zustimmt und einverstanden ist, daB auf ihrer
Grundlage unverziglich die Verhandlunzen mit der Keichs—
bahn gefiihrt werden.
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