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Empfehlung an den Gemeinderat:

1. Die Ergebnisse des Prifauftrags zum Westportal und zur geplanten Anbindung an das beste-
hende Verkehrsnetz sowie die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zum Altstadttunnel werden
zur Kenntnis genommen.

2. Die Verwaltung wird beauftragt, auf der Grundlage der Varianten ,A 2.1° bzw. ,A 2.2* die wei-

tere planerische Optimierung vorzunehmen. Ausserdem ist auf der Grundlage der E Ergebnisse

der Machbarkeitsstudie eine technische Konkretisierung voranzutreiben (vgl. Ziff. 4 dieser
Drucksache). Dies schliesst u.a. die Klarung der Férderméglichkeiten bei den entsprechenden
Bewilligungsstellen und die Erstellung eines Finanzierungsmodells ein.

soo

Bernhard Schuler
Oberbirgermeister

Ingé Horn

Burgermeisterin
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1. Zusammenfassung des Sachverhalts

Ausgehend von den Ergebnissen der Stadtentwicklungs- und Flachennutzungsplanung wurde im
Februar 2007 der Grundsatzbeschluss zum Stadtumbau gefasst. In der Mai- Sitzung 2007 be-
schioss der Gemeinderat, einen begrenzt offenen Ideen- und Realisierungswettbewerb fir den Be-
reich ,Zwischenstadt* bzw. ,Stadtumbau Leonberg Mitte** durchzufiihren, der zwischenzeitlich ab-
geschlossen ist.

Als verkehrliche Grundlage der StadtumbaumaBnahme wurde im Juli 2007 die Verkehrskonzeption
~Zwischenstadt* beschlossen. Gleichzeitig wurde die Verwaltung beauftragt, wirksame Manahmen
zur Luftreinhaltung und zur Mobilititskonzeption einzuleiten (vgl. DS 2008 Nr. P 296) sowie die Ver-
kehrsvariante ,A2"“ weiter zu konkretisieren. AuBerdem wurde die Verwaltung beauftragt, eine erste
Planungskonzeption fiir den zukiinftigen Altstadttunnel mit einer Kostenschétzung vorzulegen und
eventuelle Férderméglichkeiten abzukléren. ‘

Zwischenzeitlich wurden verschiedene Varianten zur Anbindung des Westportals an das bestehen-
de StraRennetz (insbesondere Rutesheimer- und Miihistrasse) untersucht, die nachfolgend vorge-
stellt werden (vgl. Ziff. 3.2). AuRerdem wurde eine Machbarkeitsstudie zum Altstadttunnel erstellt,
um erste Planungsansiétze (Vorentwurf) zu gewinnen, die geologische Situation einzuschéatzen und
zu einer-ersten Kostenschatzung zu kommen (vgl. Ziff. 3.3). '

2. Ziele der MaBnahme
Die verabschiedete Verkehrskonzeption fir die Kernstadt (Stadtumbau und Altstadttunnel) wird an-
hand verschiedener Planskizzen und einer Machbarkeitsstudie weiter konkretisiert.

3. Sachverhalt/ Sachstand

3.1 Chronologie und Vorbemerkungen

Im Zuge der planerischen Vorbereitungen des Fléchennutzungsplanes mit integriertem Land-
schaftsplan ,Leonberg 2020 wurden verschiedene Verkehrskonzeptionen nochmals untersucht und
vergleichend gegenibergestelit. Der damalige ,Netzfall 5 als ,Altstadttunnel-West* wurde favorisiert
und als Grundiage in den Fléchennutzungsplan tibernommen (,Freihaltetrasse*). Er zeichnet sich
durch besonders hohe Entlastungswirkungen im Bereich der Feuerbacher- und Grabenstrasse aus
und ermdglicht zugleich eine verkehrliche Verkniipfung mit stadtebaulich gewilinschten Standorten.
In diesem Zusammenhang wurden auch gezielte Erganzungen des bestehenden Verkehrsnetzes
(,Spéngle* im Bereich des Haldengebietes) beschlossen und in den Flachennutzungsplan als Dar-
stellung Gbernommen (vgl. DS 2005 Nr. P 34).
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Im Zuge der Vorbersitungen der Stadtumbaumafnahme wurde der ,Netzfall 5¢ als ,Variante A1“

wieder aufgegriffen und als ,Variante A2 hinsichtlich der Lage des Tunnelportals optimiert (vgl. DS
2007 Nr. P 7/36). Varianten am mittleren und éstlichen Altstadtrand wurden seinerzeit aus verkehrii-
chen und stédtebaulichen Grinden verworfen. Die Variante ,A2" in den Untervarianten ,A2a“ und
~A2b" bildeten die verkehrliche Grundlage fiir den jingst durchgefihrten stidtebaulichen Ideen- und
Realisierungswettbewerb. :

Der Gemeinderat hat in seiner Sitzung am 24. Juli 2007 die Verwaltung beauftragt (DS 2007 Nr. P
7/38), wirksame MaRnahmen zum Luftreinhalteplan ziigig umzusetzen. Hierzu werden derzeit u. a.
Angebote fur ein Mobilitatskonzept eingeholt (vgl. DS 2008 Nr. P 296). :

In derselben Sitzung wurde beschlossen, den westlichen Austrittsbereich des Altstadttunnels auf der
Grundlage der Variante ,A 2" lageméassig weiter zu untersuchen. Gleichzeitig wurde die Verwaltung
beauftragt, diese Variante im Hinblick auf die Einbindung der neuen Verkehrselemente in das be-
stehende StraBennetz planerisch weiter zu konkretisieren. Dabei sollte auch geklirt werden, ob
sinnvolie Verkehrsfihrungen bei Erhait der Ciausenmiihie mégiich sind.

Weiterhin solite die Planung fur den zukinftigen Altstadttunnel vorangetrieben werden. Hierzu wur-
de zwischenzeitlich eine Machbarkeitsstudie erstellt, die im Rahmen der PA- Sitzung am 08. Mai
ausfihrlich vorgestelit wird. '
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Die prognostizierten Verkehrsmengen (Zieljahr 2020) mit Buindelungswirkung eines Altstadttunnels

gemass Variante A2 sind nachfolgend nochmals zur Orientierung graphisch dargestelit:
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Prognostizierte Verkehrsentwicklung in Kfz/24

Verkehrsprognose
Mehr-/
2020 )

Minder-

Ohne

Variante A belastungen

Tunnel
Eltinger Strale-Sid 23.700 19.100 -4.600
Eltinger StraRe-Nord 22.300 16.600 -5.700
Grabenstrale 28.200 13.300 -14.900
Feuerbacher StraRe 22.100 10.400 -11.700
Brennerstrale 20.900 17.000 -3.900
[Gebersheim.str.-Stid 11.000 14.600 +3.600
Romerstrale -West 14.500 17.000 +2.500
Rutesheimer Stralle 14.300 16.500 +2.200
Muhistrake 4.900 14.400 +9.500
indenstrafie 10.200 15.400 +5.200

Quelle: Planungsgruppe Koéiz/ Ingenieurblro Brenner

Bereits zum damaligen Zeitpunkt wurden Simulationen zur Schadstoffsituation im Bereich des zu-
kinftigen Westportals erstelit (vgl. DS 2007 Nr. 7/3 6). Zum Prognosenulifali (ohne Altstadttunnel)
sind demnach ab 2010 Grenzwertiiberschreitungen fur NO, zu erwarten. Mit dem Bau eines Alt-
stadttunnels kénnte eine soiche Belastung deutlich bis in die Dimension des Grenzwertes reduziert
werden. Ahnliche Prognosen sind fiir PM10- Immissionen zu erwarten, wobei geringfligige Kurzzeit-
belastungen durch das Rechenmodell nicht ausgeschlossen werden.

In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass diese Simulationsprognosen keine besonderen
technischen Liftungssysteme im Bereich des Altstadttunnels beinhalten. Die nachfolgend unter-
suchten Varianten ,A2.1“ und ,A2.2" riicken die Portale noch weiter von der nachsten Bebauung
weg, sodass weitere Entlastungswirkungen zu erwarten sind.

Zur Bestandssituation siehe auch DS 2008 Nr. P 318 (Zwischenbericht Immissionsmessungen).

3.2 Verkehrsanbindung im Bereich des Westportals

Jede Lage des Westportals am Rande des Glemstals fuhrt zu Beeintréachtigungen der Funktionen
und Nutzungen im Glemstal und zu naturrdumlichen Einschrénkungen. In Abwégung dieser grund-
sétzlichen Bedenken mit den verkehrlichen Entlastungswirkungen sind die nachfolgenden Verkehrs-
varianten weiterentwickelt worden. Die erteilten Prufauftrdge haben zu folgenden Varianten gefiihrt:

3.2.1 Verkehrsvarianten mit Erhalt der Clausenmiihle/ des Gebiudes Rutesheimer Strasse
23 (Var. ,,A 3* und ,,A 4%)
Variante ,,A 3“ (Anlage 1.1) setzt sich zum Ziel, das Areal der Clausenmiihle weitgehend zu erhal-
ten. Konsequenterweise fiihrt das Westportal des projektierten Altstadttunnels (nérdlich der Obdach-
losenunterkunft) in einem Briickenbauwerk tiber die Glems hinweg. Die Verkehrsverkniipfung erfolgt
in Fortflihrung auf dem Gegenhang mit einer straRentechnischen Weiterfihrung entlang der Bahn-
gleise Richtung Bahnhof. Aufgrund der topographischen Verhaltnisse sind bei der geplanten ver-
setzten Kreuzungssituation erhebliche Eingriffe notwendig.
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Durch die, bezogen auf den Neukéliner Platz, noch westlichere Lage des Tunnelaustritts, konnte
sich die Entiastungswirkung der Kemnstadt reduzieren und wieder mehr Verkehr auf die Feuerba-
cher-, Graben- und Eltinger Strasse riickverlagert werden. Auerdem stellt das Briickenbauwerk
Uber die Glems eine erhebliche visuelle und larmtechnische Beeintrichtigung der umgebenden
Landschaft dar. :

Variante ,,A 4“ (Anlage 1.2) stellt eine weitergehende Optimierungsvariante dar, in der das Verkniip-
fungsbauwerk (aus dem Hang heraus) néher an die Clausenmihle herangeschoben wird: gleichzei-

tig msste die Grundstiicksfliche des Objektes Rutesheimer Strasse 23 in das Verkehrsbauwerk

vollstéandig einbezogen werden. Die strassenmassige Fortfiihrung wilrde wie in Variante ,A 3* ent-
lang der Bahnlinie Richtung Westen erfolgen. Fur die Clausenmilhle ergibt sich eine auerordentlich
beengte, durch Strassen gepragte, unbefriedigende Situation (ohne dass die visuellen und I3rm-
technischen Beeintrachtigungen wesentlich minimiert werden).

Zusammenfassend machen die beiden Varianten ,,A 3“ und ,,A 4“ deutlich, dass eine mégliche Er-
haltung der Clausenmihle umfassende verkehrlich- technische Ersatzidsungen (z.B. glemstaliiber-
spannendes Brlickenbauwerk) notwendig machen wiirde; auRerdem wiirde aus verkehrlicher Sicht
keine vertrégliche Variante zustande kommen . Gleichzeitig waren aufgrund der beengten Lage zu-
kinftige landwirtschaftliche und bauliche Entwicklungsmaéglichkeiten am bestehenden Standort der
- Clausenmiihle ausgeschlossen. Die Eingriffe in Natur und Landschaft wéren enorm; dies gilt insbe-
sondere fiir die visuelle und funktionale Beeintrachtigungen des Glemstals.

Die Fortfiihrung der Strasse Richtung Bahnhof entlang der Bahnstrecke kénnte zwar Synergien
beim Lérmschutz schaffen, |8st jedoch gleichzeitig unbefriedigende értliche Grundstiickssituationen
entiang der Muhistrasse aus (,Verkehrsidrm vor und hinter dem Haus*) und belastet die Bebauung
zusatzlich. Ausserdem entstiinden durch die Bahntangente zusé#tzliche Eingriffe in den Glemsraum.

Vor diesem Hintergrund ist nach wie vor die Grundvariante ,,A 2“ zu favorisieren, die nachfolgend
weiter verfeinert wurde.

3.2.2 Verkehrsvariante A 2“ mit Optimierungen A 2.1¢ und »A 2.2¢
Ausgehend von der bereits beschlossenen Variante ,,A 2%, die einen 2-spurigen Kreisel im Bereich
der ,Sailerwiese” vorsieht, erfolgt eine Anbindung der Rutésheimer Strasse tiber das Areal der
Clausenmuhle. Insgesamt ergibt sich ein 4- armiger Kreisverkehrsplatz zuziigl. einer untergeordne-
ten Anbindung der nordéstlichen Muhlistrasse. Fussgénger und Radfahrer werden Gber die jetzige
Strasse bzw. Briicke an den geplanten Kreisverkehrsplatz (mit Querungshilfe) gefuhrt. Diese Pla-
nung ist zur Orientierung als Anlage 1.3 nochmals beigefiigt.

Aufgrund der beengten Verhiltnisse zwischen projektiertem Kreisel und Westportal des geplanten
Altstadttunnels (vgl. Variante ,,A 2“) wurde eine Variante ,,A 2.1% (vgl. Anlage 1.4) entwickelt, die
das Portal leicht nach Norden verschiebt und somit mehr Entwickiungsspielraum fiir die Vorfliche
zwischen Portal und Kreisel zul&sst. Mit dieser Vorfliche kénnte eine verkehrlich- funktionale Ver-
besserung (z.B. Rickstau-/ Aufstelibereiche vor dem Kreisel) erreicht werden. Gleichzeitig wire der
geplante Kreisverkehrsplatz von der bestehenden Bebauung der Rutesheimer- und (teilweise) der
Muhistrasse weiter abgerlickt sowie die Lage der Fuss-/ Radwegeverbindungen optimiert.

Die Variante ,,A 2.2“ (vgl. Anlage 5) belasst die rdumliche Lage, reduziert jedoch die Dimension des
Kreisel (einspurig) und optimiert die erwarteten Verkehrsbeziehungen durch eine ,Bypass- Lésung*”
im Norden (Verbindung Ditzingen-Rutesheim). Dies verhindert jedoch eine Einschleifung der (nérdii-
chen) MiihIstrasse, sodass iber ein Ersatzbauwerk die Glems gequert und im Bereich der beste-
henden Scheune in die Rutesheimer Strasse eingeschleift werden muss. Der Verzicht auf die 2.
Fahrspur schafft gegeniiber der vorherigen Variante eine noch gréssere Distanz zur bestehenden
Bebauung und einen zusétzlichen raumlichen Mehrwert an planerisch- gestalterischem Spielraum
im Bereich der skizzierten ,Vorflache*.



Seite 6

Die nachfolgende beschriebene Machbarkeitsstudie geht fur die Lage des Westportals zunichst von
der Variante ,A 2.2* aus, jedoch kénnten auch die anderen Varianten ,A 2“ oder ,A 2.1 herangezo-
gen werden. :

Auf den als Anlage 1 beigefligten Erl&uterungsbericht wird verwiesen.

33 Machbarkeitsstudie ,,Altstadttunnel* : .

Die Machbarkeitsstudie geht von einem rund 900 m langen, in bergmannischer Bauweise zu errich-
tenden Tunnelbauwerk aus, dem im Westportal eine kurze freie Ankniipfungszone vorgelagert ist
(siehe vorherigen Abschnitt). Im Bereich des Nordportals bindet der ca. 60 m lange Voreinschnitt die
geplante Umfahrung des Haldengebietes (,Spéngle*) iber einen 2- spurigen Kreisverkehr (, Turbo-

kreisel") zusammen. Die durchschnittliche Neigung des Tunnels liegt bei ca. 2 %.

2 Notausgénge in einem parallel verlaufenden Rettungsstolien und Austritt in die Parkkaverne si-
_chern einen zukinftigen Betrieb. Auch eine fahri4ufige Andienung der Parkkaverne tiber den Alt-
stadttunnel ist grundsétzlich méglich und in der Machbarkeitsstudie entsprechend dargestellt; aus
verkehrlicher und finanzieller Sicht ist die Anbindung aller nur in einer rechts-rechts- Situation (Ein-
fahrt aus Richtung Westen, Ausfahrt nur Richtung Norden) erfasst.

Noch nicht abschliessend gesichert ist derzeit die geologische Einschétzung. Aufgrund vorhandener
Aufschlisse und dlterer Bohrungen wurde die geologische Situation rekonstruiert: im nérdlichen und
mittleren Verlauf stehen Schichten aus dem Gipskeuper an, die méglicherweise wasserfilhrend sind
und Quellungen auslésen kénnen. Hier wird zunéchst eine geschlossene Bauweise in Form einer
Innenschale favorisiert, um den Wasserdruck um das Bauwerk herum ableiten zu konnen. im sidii-
chen Tunnelverlauf wird der Obere Muschelkalk angeschnitten; hier wird voraussichtlich eine sog.
Regenschirmabdichtung mit offener Sohle und seitlicher Entwésserung zur Sicherung des Tunnels
ausreichen. Die unterschiedlichen bautechnischen Ansétze sind in der Kostenschétzung entspre-
chend berlicksichtigt.

Fur die Realisierung ist je nach Variante von folgenden Bauzeiten auszugehen: -
- 3 Monate fur Hersteliung Voreinschnitt und Baustelleneinrichtung

- 18 Monate Ausbruch und Sicherung Tunnel

- 10 Monate Fertigung Innenschale Tunnel

- 12 Monate Innenausbau, parallel Strassenbau/ offene Bauweise

Insgesamt wird eine Bauzeit von 3,5 Jahren erwartet; im Falle des Verzicht der fahri4ufigen Anbin-
dung an die Parkkaverne betragt die Zeitersparnis ca. 4-6 Monate.

Eine erste Kostenschaizung schiiesst mit voraussichtiichen Gesamtbaukosten von ca. 45 Mio Euro.
Davon entfallen kalkulatorisch ca. (netto) 3 Mio Euro auf den Anschluss der Parkkaverne an den
projektierten Altstadttunnel. Die Kalkulation unterstellt die Ausfiihrung einer geschiossenen Schale
im Bereich des Oberen Muschelkalks. Soliten die weiteren geologischen Untersuchungen giinstige-
re Prognosen ergeben, kdnnten sich durch eine vereinfachte Bauausfhrung (,offene Sohle*) Kos-
teneinsparungen in einer GroRenordnung von (netto) ca. 2,8 Mio Euro ergeben.

4. Weiteres Vorgehen

Die Verkehrsstréme sowohl am Nord- wie auch am Westportal sind, aufbauend auf den Verkehrser-
- hebungen zum VEP aus den Jahren 1996/ 1998 und der daraus resultierenden Prognosebelastun-
gen 2020, rechnerisch ermittelt worden. Durch die Inbetriebnahme der beiden BAB- Anschliisse
.Leonberg-West und ,Rutesheim” sowie dem 6-spurigen Ausbau der BAB A 8, dem Bau der ver-
langerten Stidrand- und Brennerstrasse werden sich Verkehrsverlagerungen einstellen. Vor diesem
Hintergrund erscheint es sinnvoll, nach einer Probephase die errechneten Verkehrsprognosen zu
Uberprifen. Erst danach lassen sich endgliltige Aussagen, z.B. Dimensionierungen der geplanten
Kreisverkehrsplétze, definieren. Eine weitere Planoptimierung ist vorgesehen.
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Bei allen Varianten ,A 2/ Untervarianten ,A 2. 1 und ,A 2.2 wird aufgrund der Hohenverhiitnisse
eine Verlegung des bestehenden Regenuberlaufbeckens im Bereich der Sailerwiese erforderlich.
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Far die weitere Konkretisierung der Machbarkeitsstudie ist insbesondere eine Erkundung der geolo-
gischen Verhiltnisse erforderlich. Dies schiiesst die Erstellung und Durchfihrung eines Erkun-
dungsprogramms an geologisch neuralgischen Punkten ein, um die bautechnischen Auswirkungen
besser abschatzen zu kdnnen. Zur Kldrung der Entliftungssituation ist ein Laftungsgutachten fir
den projektierten Altstadttunnel erforderlich, zumal im Falle einer umfassenden Laftungstechnik dies
Auswirkungen auf die Herstellungs- und Unterhaltungskosten auslésen kénnte.

Die Verwaltung klért mit den entsprechenden Bewilligungsbehérden die Férderméglichkeiten ab und
erstellt ein Finanzierungsmodeli.

5.  Alternativen zum Beschlussvorschiag
Weitere Untersuchungen zum Altstadttunnel (verkehrliche Verknupfung und Machbarkeitsstudie-

siehe Ziff. 4) mit l:rstellung eines Finanzierungsmodells werden vorléufig zuriickgestellt.

6. Finanzierungsiibersicht
Der Beschlussvorschlag

X1 hat keine finanziellen Auswirkungen ;
[ fahrt zu Mehreinnahmen in Héhe von EUR p.a.
O fahrt zu folgenden finanziellen Belastungen:

7. Anlagen

Anlage 1: Erlduterungsbericht: Prifung alternativer Lésungsansatze fir das Tunnel-
portal ,West“- Anbindung Rutesheimer-/ Mihlstrasse : ‘

Anlage 1.1: Verkehrsvariante ,A 3“

Anlage 1.2: Verkehrsvariante ,A 4*

Anlage 1.3: Verkehrsvariante ,A 2¢

Anlage 1.4: Verkehrsvariante ,A 2.1°

Anlage 1.5: Verkehrsvariante ,A 2.2"

Anlage 2: Machbarkeitsstudie ,Altstadttunnel*
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STADT
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Anlage 1 zu DS 2008 Nr. P 326:

ERGANZENDE PRUFUNG ALTERNATIVER LOSUNGSANSATZE TUNNEL-
PORTAL WEST - ANBINDUNG RUTESHEIMER STRASSE / MUHLSTRASSE

ERLAUTERUNGSBERICHT

1.
AUFGABENSTELLUNG

Die verkehrlich-stadtebaulichen Untersuchungen zur Machbarkeit eines westlichen
Altstadttunnels verdeutlichen, dass sowohl aus verkehrskonzeptioneller als auch
stadtebaulicher Sicht eine Anbindung des Tunnelportals im Verknlpfungsbereich
der MihistraBe / Rutesheimer StralRe nach wie vor zu préferieren ist.

Die in diesem Zusammenhang entwickelte und bereits vorgestellte Variante A2
(westlicher Korridor—5-armiger Kreisverkehr) bildet dabei die Grundlage fur die
weitere Konkretisierung der Planungen eines kiinftigen Altstadttunnels.

Damit die exakte Lage des westlichen Tunnelportals definiert werden kann, wur-
den insbesondere vor dem Hintergrund der Fragestellung nach einer méglichen Mi-

nimiarina hzw \Varmaidiina van Einariffan in dia haulicha Qiithetans dar Claiean.
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mihle / Zimmerei alternative Lésungsansédtze im Verknipfungsbereich Altstadt-
tunnel / MihlstraBe / Rutesheimer StraRe untersucht und vergleichend gegentiber-
gestellt.

Inhaltlich wurde die vergleichende Beurteilung unter verkehrlichen, stadtebaulichen
und landschaftlichen Aspekten vorgenommen. Bei letzterem Teilaspekt wurde be-
ratend das Blro Prof. Schmid — Treiber — Partner hinzugezogen.

2.
ALTERNATIVE LOSUNGSANSATZE - VARIANTE A3 (Anlage 1.1) UND VARIAN-
TE A4 (Anlage 1.2) '

Vor dem Hinterarund der Aufaabenstelluna wurden zunichet L Asunasansitze un-
or gen rgrung ger Aurganensienung wurgen zunacnst Losungsansatze un

tersucht, die einen Eingriff in den Bereich der bestehenden Bausubstanz (Clau-
senmiihle und Umgebung) vermeiden. Die Uberpriifung hat gezeigt, dass diese
Zielsetzung nur durch eine umfassende Neukonzeption des Verknipfungsbereichs
Rutesheimer StraRe / Mihlstraf3e erfolgen kann. Nachfolgend werden die verkehr-
lichen und stadtebaulich-landschaftlichen Konsequenzen aufgezeigt.




21

Seite: 2 ’ EmﬂrgSGRUPPE KO LZ

Stadt Leonberg STADTPLANUNG - VERKEHRSPLANUNG - ARCHITEKTUR

I’:lg rvulung ul(urnauvar Losunqsansatza Iunnemuﬂal WESI A
Anbindung Rutesheimer StraBe / MuhistraBe"

Variante A3 — Umfahrung Clausenmiihle mit einhiiftiger Rampenanbindung Rutes-

heimer StraRe / MiihistraBe (Anlage 1.1)

- Nordiiche Umfahrung der Ciausenmiihie in Verbindung mit einem ca. 170 m ian-
gen Brickenbauwerk iiber das Glemstal und bahnparalleler Fiihrung zur Bahn-
hofstral3e.

- Verkehrskonzeptionelle Aspekte:

o Aus Grinden der Leistungsfahigkeit miissen die beiden Knoten im Bereich der

Verbindungsrampe zwischen der nérdlichen Umfahrung der Clausenmihle

und der Rutesheimer StraRe zwingend signaltechnisch koordiniert werden.

o Die lediglich begrenzt realisierbare Lange der einhiftigen Verbindungsrampe
hat Steigungen von ca. 9 % im Rampenbereich zur Folge. Neben der Koordi-
nierung der Lichtzeichenanlage tragt auch dies zu einer Einschrinkung der
Verkehrsqualitét im Verknipfungsbereich bei.

o Die Hierarchie der Knotenpunktform steht zudem im Widerspruch zu den
Verkehrsmengen der Knotenstrome.

Insgesamt ergibt sich daher bei diesem Lésungsansatz aus verkehrskonzeptio-
neller Sicht eine unattraktive Anbindung der "Zwischenstadt” an den Altstadt-
tunnel mit einer verkehrlichen Préferierung des Streckenzuges Bahnhof / Bahn-
hofstraBe - Altstadttunnel und damit einer unerwiinschten nachgeordneten An-
bindung der Innenstadt bzw. geplanten "Zwischenstadt".

— Landschaftliche Aspekte

o Positiv ist bei dieser Variante die geringe Inanspruchnahme der Talaue der
Glems und die angemessene fuBldufige Wegeverbindung aus dem Glemstal
zum Bahnhof Gber die verkehrsberuhigte MihistraBe hervorzuheben.

o Dagegen flihrt das zuséatzliche Briickenbauwerk zu einer erheblichen visuelien
und funktionalen Beeintréchtigung des Glemstales.

o Als besonders schwerwiegend sind dartiber hinaus die groRflachigen Eingriffe
des Verkehrsbauwerkes nordwestlich der Clausenmiihle zu bewerten, die den
Glemstalhang erheblich beeintrachtigen.

Vor dem Hintergrund der erheblichen landschaftlichen Beeintréchtigun'gen des
Glemstales und der groRflachigen zusatzlichen Versiegelung durch Verkehrs-
und Ingenieurbauwerke wird diese Variante aus naturrdumlicher Sicht negativ
beurteilt.
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— Stadtebauliche Aspekte

o Im Gegensatz zur bisherigen Konzeption entsprechend Variante A2 kénnte
bei diesem Lésungsansatz die Clausenmiihle baulich erhalten werden.

o Als positiv zu beurteilen ‘ist auRerdem, dass die MuhlstraRe in ihrer Verbin-
dung zum Bahnhof nicht zusétzlich belastet wird.

o Jedoch fihrt die Umfahrung der Clausenmihle dazu, dass diese von allen
Seiten von Verkehrsbauwerken und VerkehrsstraBen umschlossen ist und die
Zimmerei nicht mehr direkt Uber die Rutesheimer StraRe angebunden werden
kann.

o Auch die Bebauung im Einwirkungsbereich der bahnparallelen Trassenfihrung
(Rutesheimer StraRe und MduhlistraBe) wird durch Verkehrsbauwerke im
stadtebaulichen Umfeld negativ beeintrachtigt.

Der Erhalt der Clausenmuhle fiihrt dazu, dass diese in einer stadtebaulich neuen
Insellage durch die verkehrlichen Randbedingungen sowoh! stadtriumlich als
auch funktional beeintrachtigt wirde. Den stadtebaulichen Vorteilen in der
westlichen MihlstraBe stehen neue und zusétzliche Beeintrachtigungen im Zuge
der bahnparallelen Trasse gegentiber.

Zusammenfassend kann daher festgestellt werden, dass ein Losungsansatz ent-
sprechend Variante A3 sowohl aus verkehrskonzeptioneller als auch stédtebaulich-
landschaftlicher Sicht erhebliche Nachteile mit sich bringt.

Eine Erhaltung der Clausenmiihle muss unter den angestrebten gesamtstadtischen
Zielsetzungen und den verkehrlichen sowie stadtebaulich-landschaftlichen Konse-
quenzen kritisch hinterfragt werden.

2.2 '
Variante A4 - Umfahrung Clausenmiihle mit Kreisverkehrsverkniipfung Rutes-
heimer StraRe / MiihistraBe {Anlage 1.2)

Diese Variante beinhaltet ebenfalls eine nérdliche Umfahrung der Clausenmihle
mit anschlieRender Talbriicke Uber die Glemsaue. Im Gegensatz zur Variante A3
sind jedoch bauliche Eingriffe in die Rutesheimer Strae 23 erforderlich (Abriss),
damit die Verknlipfung mit der Rutesheimer StraRe in Form eines Kreisverkehrs er-
folgen kann. Im Ergebnis zeigt diese Variante folgende Vor-/Nachteile:

- Verkehrskonzeptionelle Aspekte

o Durch die direkte Verkniipfung des Altstadttunnels mit der Rutesheimer Stra-
Be in Form eines Kreisverkehrs und der bahnparallelen Weiterfiihrung Rich-
tung Bahnhof ergibt sich im Grundsatz ein leistungsfahiger Verkehrsablauf
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entsprechend der bisherigen Konzeption der Variahte A2.

o Auch die Hierarchie der Verkehrsstrome wird durch dle neutrale Knoten-
. punktform aufnnnnmmnn

o Je weiter jedoch die Verkniipfung des Altstadttunnels mit der Rutesheimer
StraRe in Richtung Bahndamm / Rutesheim verschoben wird, desto umwegi-
ger wird auch die angestrebte Verkehrsanbindung der "Zwuschenstadt" an
den Altstadttunnel.

o Zudem muss auch bei dieser Variante damit gerechnet werden, dass die Ent-
lastungswirkung fir die BahnhofstraRe im Abschnitt zwischen der Ruteshei-
mer Strae und dem Bahnhof aufgehoben wird, da restriktive Ansitze in die-
sem Abschnitt dann nur noch eingeschrankt zur Verdringung der Verkehre
aus diesem Bereich beitragen kénnen.

Aus verkehrskonzeptioneller Sicht stellt dieser Ansatz zwar eine verkehrstech-
nisch deutlich einfachere Verkniipfung des Altstadttunnels mit der Rutesheimer
StraBe dar, jedoch fUhrt auch diese mit Umwegen verbundene Konzeption zu
einem Attraktivitdtsverlust gerade fir innerstédtische Ziel-/Quellverkehre .

- Landschaftliche Aspekte

o Analog Variante A3 besteht eine angemessene fuBléufige Wegeverbindung
aus dem Glemstal zum Bahnhof (iber die dann verkehrsberuhigte Mdhlstrai3e.

o Das zusétzliche Briickenbauwerk (ca. 130 m Lénge) hat erhebliche visuelie
und funktionale Beeintréchtigungen des Glemstales zur Folge.

o Im Vergleich zur Variante A3 fiihrt die siidliche Fuhrung der Umfahrung am
FuB des Glemstalhanges und die Reduktion der Dimension des Verkniip-
fungsbauwerkes zu geringeren Beeintrichtigungen nordwestlich der Clau-
senmiihle.

Auch wenn die Variante A4 aus landschaftlicher Sicht in der Summe gunstiger
zu beurteilen ist als die Variante A3, wird sie insbesondere aufgrund der erheb-
lichen visuellen und funktlonalen Auswirkungen insgesamt ebenfalls negativ be-
urteilt.

- Stédtebauliche Aspekte

° Der Erhalt der Clausenminhle fiihrt bei diesem Lésungsansatz dazu, dass die
Bebauung Rutesheimer StraBe 23 zwingend abgerissen werden misste.

o Die Insellage der Clausenmihle innerhalb sie umgebender VerkehrsstraRen
und Verkehrsbauwerke wird durch die siidlichere Lage der Umfahrung am
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- FuBe des Glemstalhanges sogar noch verstérkt.

o Positiv ist analog Variante A3 hervorzuheben, dass die MuhistraBe in ihrer
Vnrhmrhmn zum Bahnhof keine zusitzliche Rnlae‘hmn erfihrt,

o. Jedoch bedeutet dies auch gleichzeitig, dass die bestehende Bebauung nérd-
lich der MuhistraBe durch die bahnparallele TrassenfUhrung stadtebaulich be-
eintrachtigt wird.

Im Vergleich zur Variante A3 ergeben sich bei diesem Losungsansatz keine er-

kennbaren stédtebaulichen Vorteile — vielmehr wird durch den zwingend erfor-

derlichen Abriss des Gebdudes Rutesheimer StraBe 23 ein nicht unerheblicher
baulicher Eingriff erforderlich.

Die Beurteilung der verkehrlichen und stédtebaulich-landschaftlichen Aspekte zeigt
_auch hier, dass die Erhaltung der Clausenmiihle dazu flihrt, dass neue Problembe-
reiche geschaffen werden, die eine Weiterverfolgung dieser Anséitze eher er-
schweren.

3. ‘ ‘
VERKEHRLICH-STADTEBAULICHE OPTIMIERUNG VARIANTE A2 (Anlage 1.3)

Die Uberpriifung alternativer Losungsanséatze hat gezeigt, dass die urspriingliche
Variante A2 mit einem Kreisverkehr im Bereich der Verkniipfung der Rutesheimer
StraRBe / MihistraBe sowohl aus verkehrskonzeptioneller Sicht als auch stédtebau-
lich-landschaftlicher. Sicht weiterhin zu préferieren ist.

Vor diesem Hintergrund werden nachfolgend <alternative Kreisverkehrskonzepte
beschrieben, die zu einer verkehrlich-stédtebaulichen und auch landschaftlichen
Optimierung der Anbindung des Altstadttunnels geeignet sind und dazu dienen,
dass die konkretisierenden Planungen eines Altstadttunnels darauf aufbauen kon-
nen. '

3.1
Variante A2.1 - Zweispuriger Kreisverkehr (Anlage 1.4)

— Zweispuriger Kreisverkehr mit zweispurigen Zufahrten aus Rlchtung Tunnel und
aus Rlchtung Rutesheim.

- Insgesamt 5 Knotenpunktaste.
— Leichtes Abriicken des Kreisverkehrs in Richtung Norden, um das stadtebauli-

che Umfeld vor den angrenzenden Nutzungen besser gestalten zu kénnen und
um die ErschlieBungssituation zu verbessern.
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- Verlegung des westlichen Tunnelportals aus dem historisch pragnanten sid-
westlichen Sporn der historischen Altstadt.

- Verbesserung der stadtebaulichen Situation im Bereich der bestehenden Bebau-
ung der Rutesheimer StraRe 23 im Bereich des Bahndammes.

- Optimierung der FuBwegeverbindungen mit Unterquerung der Rutesheimer Stra-
Re im Bereich der Glemsaue und angemessener Vernetzung mit der Altstadt.

- Im Vergleich zu Variante A3/A4 deutlich geringere Versiegelung mit weitgehen-
dem Erhalt der Glems. Keine visuellen Beeintriachtigungen des Landschaftsbil-
des.

3.2, :
Variante A2.2 - Einspuriger Kreisverkehr mit Bypass aus Richtung Tunnel in Rich-
tung Rutesheim (Anlage 1.5)

- Konsequenterweise wurde auch ein einspuriger Kreisverkehr mit einspurigen Zu-
fahrten rechnerisch Gberpruaft.

- Die Berechnungen haben dabei gezeigt, dass die Kreisverkehrszufahrt aus dem
Tunnei kommend unter prognostischen Gesichtspunkten wahrend der maidge-
benden Spitzenbelastung Uberlastet ist. Dies bedeutet, dass zwingend ein By-
pass aus Richtung Tunnel in Richtung Rutesheim angeordnet werden miisste,
um einen Rickstau in den Tunnel zu vermeiden.

— Der Vorteil dieser Variante ist vor allem darin zu sehen, dass aus sicherheits-
technischer Sicht die Zahl der méglichen Konfliktpunkte im Kreis minimiert wird
und ein sehr guter Verkehrsabfluss aus Richtung Tunnel gewéhrieistet werden
kann.

- Es zeigt sich jedoch, dass aufgrund des Bypasses keine direkte Anbindung der
Gstlichen MdhistraBe an den Kreisel in Form eines 5-ten Astes méglich ist. Es
musste daher eine neue Anbindung der MihlistraBe an die nérdliche Ruteshei-
mer StraBe geschaffen werden, die auch eine zuséatzliche Querung der Glems
beinhaltet.

- Im Grundsatz kénnte jedoch auch bei dieser Variante die OptimierungsmaRnah-
me der Variante A2.1 umgesetzt werden:

o Verlegung des Tunnelportals weg vom Geléndesporn der stadtbildpriagenden

Altctads
AISTaat.
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o VergroBerung des Abstandes zur bestehenden slidlichen Bebauung Rutes-
heimer StraRRe / MihistraRe.

o Verbesserung der FuB—/Ra‘dwegevernetzung.
o etc. ...

Die konkretisierenden Untersuchungen zur Optimierung der Vérknﬂpfung des Alt-
stadttunnels mit der Rutesheimer StraBe / MiihistraBe haben ergeben, dass die -
trassierungstechnische und auch die héhenméBige Lage des westlichen Tunnelpor-

tale nahhiinaia davan dafiniart wardan bann Al ain swaianiiricaar Keaiauvark abke
. LIS uliaguiidiligily Udavuill USionGit weoirucn naiini, UuU Gill vaclapullgvl ATrSisversent

oder ein einspuriger Kreisverkehr mit Bypass aus Richtung Tunnel in Rnchtung Ru-
tesheim weiter verfolgt wurd

4., ,
VERKEHRLICH-STADTEBAULICHE KONSEQUENZEN MUHLSTRASSE

Da die Untersuchungen verdeutlicht haben, dass eine bahnparallele Biindelung von
Verkehren mit erheblichen verkehrskonzeptionellen, landschaftlichen aber auch
stadtebaulichen Konsequenzen verbunden ist, muss die bestehende MiihistraRe
zusatzliche verkehrliche Funktionen und auch Verkehrsbhelastungen (bernehmen.

Die Uberprﬁfung ‘des RegquUerschnittes der MuhistraBe zwischen der Bahnhof-

BUUBB uuu UUI I'\Ul.callﬂllllﬂl lrae llul. QULUIQL, Udﬁﬁ UHIG gluuuellc ver U ﬂ rung
der Fahrbahn anzustreben und auch méglich ist:

— Bestehender Querschnitt im Bereich MuhistraBe 13

o sudlicher Gehweg ca. 1,60 m
o Fahrbahn ca. 6,00 m

o nordlicher Gehweg - ca. 2,50 m

* — Empfohlener Querschnitt :
o sudlicher Gehweg ca. 1,60 m

o Fahrbahn ca. 6,50 m
o ndrdlicher Gehweg ca. 2,00 m

Dariiber hinaus ist auch nochmals darauf hinzuweisen, dass aufgrund der héheren
Verkehrsbelastungen mit spirbaren Larmpegeldnderungen in GréRenordnungen
von ca. +6,8 bis +8,4 dB(A) im Zuge der MihistraBe zu rechnen ist. Aktive
LarmschutzmaRBnahmen sind aufgrund der réumlichen Situation nicht bzw. nur
sehr eingeschrénkt mdglich. Deshalb sind nur passive LarmschutzmaRnahmen
(Larmschutzfenster, ...) wirkungsvoll realisierbar. Detaillierte Anséatze hierzu und
zu einer etwaigen Dimension sind in vertiefenden Untersuchungen festzulegen.
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5.
ZUSAMMENFASSUNG DER UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

e Die Uberpriifung alternativer Lésungsansétze unter der Zielsetzung einer Mini-
mierung bzw. Vermeidung von Eingriffen in die Clausenmihle entsprechend den
Varianten A3/A4 hat gezeigt, dass die Erhaltung der Clausenmiihle dazu fiihrt,
dass sowohl aus verkehrskonzeptioneller als auch stiddtebaulicher und land-
schaftlicher Sicht neue Problemfelder geschaffen werden, die dazu fUhren, ei-
nen derartigen Entwurfsansatz nicht zu empfehlen.

¢ Demgegenilber hat die Optimierung des Kreisverkehrs auf Grundlage der Varian-
te A2 gezeigt, dass eine stadtebaulich gute und landschaftlich vertretbare In-
tegration des Tunnel-Westportals und des Verknipfungsbereiches Rutesheimer
StraRe / MihistraBe méglich ist (Variante A2.1/A2.2).

¢ Die sich daraus ergebenden Konsequenzen fur die westliche MihlIstraBe missen
im wesentlichen durch entsprechende passive LérmschutzmaBnahmen kompen-
siert werden und sind im Zuge des klinftigen Planungsprozesses detailliert zu

untersuchen und nachzuweisen.

Zusammenfassend wird daher empfohlen, die konkretisierenden Ingenieurplanun-
gen des Aitstadttunnels auf der Grundlage der Varianten A2.1/A2.2 durchzufiih-
ren.

Wil

Prof. Dipl.-Ing. G. Kélz Dipl.-ing. (FH) A. Weber

Anlagen
Anlage 1.1 - Variante A3

Anlage 1.2 - Variante A4
Anlage 1.3 - Variante A2
Anlage 1.4 - Variante A2.1
Anlage 1.6 - Variante A2.2
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1. Einleitung

Die Stadt Leonberg plant auf der Grundlage erster Voriberlegungen im Rahmen der Fla-
chennutzungsplanung einen sogenannten Altstadttunnel, der mit dem neuen Verkehrs-
knoten Rutesheimer-/ Mihistrale sowie mit der B 295 im Bereich des nérdlichen Ortsein-
ganges verbunden werden. Optional soll der Tunnel an die Tiefgarage "Hinterer 2Zwinger"
angebunden werden.

Im Rahmen einer Studie hat die Ingenieurplanungsgemeinschaft "Prof. Dr.-Ing. Heinrich
Bechert und Partner - Ingenieurbiro fur Bauwesen" — "WBI - Prof. Dr.-ing. W. Wittke Be-
ratende Ingenieure fir Grundbau und Felsbau GmbH" die Machbarkeit des Altstadttunnels
untersucht und im Rahmen dessen auch die Bauzeiten und —kosten abgeschétzt.

Nachstehend werden die wesentlichen Ergebnisse dieser Studie in kurzer Form darge-
stellt.

2. " Kurzerlduterung StraRenbau

Auf der Grundlage des von der Planungsgruppe Kéiz erarbeiteten Verkehrskonzepts wur-
de die Machbarkeitsstudie fur den "Altstadttunnel Leonberg* erarbeitet (siche Anlage 1
dieser Drucksache): - ‘
Das Verkehrskonzept sieht einen Kreisverkehrsplatz im Bereich des Knotens Ruteshei-
mer-/ MihlistraRe mit einem Durchmesser von ca. 50 Meter vor. Durch die relativ starken
Verkehrsbeziehungen Tunnel in Richtung Rutesheim und umgekehrt ist zur Sicherung der
Leistungsféhigkeit des Kreisverkehrs ein Bypass eingeplant. Durch diesen BypaB ist ein
direkter AnschiuB der MihlistraBe an den Kreisverkehr nicht mehr méglich. Dieser
Anschlu ist nun im Bereich Halle an der Rutesheimer StraB8e, unmittelbar nach der Ein-
féddelungsspur des Bypasses, vorgesehen. Bedingt durch diese Neutrassierung ist fur die
MuhistraBe ein separates Briickenbauwerk tiber die Glems erforderlich (vgl. Anlage Lage-
plan). '

Alternativ wird auch ein 2-spuriger Kreisverkehr ohne Bypass und mit direkter Einmiin-
dung der Muhistrasse in dieses Verkehrsbauwerk in Erwagung gezogen. Eine abschlies-
sende Priifung steht noch aus.

Der Tunnel veriauft leicht geschwungen, mit einer gleichmé&Bigen Langsneigung von ca. 2
%, unter der Altstadt von Leonberg hindurch und tritt am nordwestlichen Stadtrand, unmit-
telbar neben der Feuerbacher StraRe (B 295) im Bereich des Gewanns "Grader" wieder
heraus (vgl. Anlage Lageplan). Bei Station 1+200,000 ist im Tunnel optional eine Ausfahrt
in das Parkhaus "Hinterer Zwinger" vorgesehen. Die Ausfahrt aus dem Tunnel in das
Parkhaus ist nur aus der Fahrtrichtung Innenstadt vorgesehen. Die Ausfahrt aus dem
Parkhaus in den Tunnel kann nur in Richtung Norden erfolgen. Verkehrsteilnehmer, wel-
che aus der entgegen gesetzten Fahrtrichtung kommen bzw. in diese wollen, missen die
Kreisverkehrsplatze unmittelbar nach den Tunnelportalen zum Wenden benutzen. Der
Tunnel wird mit einem Querschnitt Regelquerschnitt RQ 10,5 T (2 Fahrbahnen & 3,75 Me-
ter) nach Richtlinie fur die Ausstattung und den Betrieb von Strassentunneln (RABT) aus-
gebildet.

Am nérdlichen Tunnelportal‘ ist ebenfalls ein Kreisverkehrsplatz vorgesehen. Auch an die-
ser Stelle wird die zukinftige Verkehrsfilhrung neu ausgerichtet. Die derzeit aus der In-
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nenstadt kommende Feuerbacher StraRe (B 295) wird zukiinftig nur noch untergeordnet
angeschlossen sein. Anstelle der heutigen Strohgaustrasse (L1136 Richtung Héfingen)
erfolgt eine Verlegung der L 1136 ab dem Bereich der Gartnerei durch das Gewann
Lehmgrube an den projektierten Kreisverkehr. Die neue L 1136 wird mit einem StraRen-
querschnitt RQ 10,5 nach Richtlinie Ausbau Strassenquerschnitte (RAS-Q) ausgebaut.
Durch die Lage des Kreisverkehrs am Nordportal wird auch die Teilverlegung der B 295
aus Ditzingen kommend erforderlich.

Die Hauptfahrbeziehungen an diesem Kreisel sind von Ditzingen in den Altstadttunnel
hinein sowie aus dem Tunnel heraus in Richtung Ditzingen. Fur den Kreisverkehrsplatz ist
ein 4-armiger Kreisel mit 2-streifigen Zu- und Ausfahrten in diesen Hauptfahrtrichtungen
vorgesehen, welche sich anschlieBend wieder auf den StraBenquerschnitt RQ 10,5 ver-
jungen. Die Nebenzufahrten werden 1-streifig ausgefiihrt. Um die erforderliche Kapazitit
des Kreisels zu gewahrleisten ist der Einsatz eines "Turbokreisels" geplant. Der Begriff
Turbokreisei bezieht sich auf die besondere Konstruktionsform der Mittelinsel. Bedingt
durch diese Konstruktion besitzt der Kreisel in die Hauptfahrtrichtungen eine 2-streifige
Kreisfahrbahn, zu den Nebenfahrtrichtungen verjiingt sich die Kreisfahrbahn auf einen
Streifen. Diese Geometrie gewahrleistet, daR der Riickstau vom Kreisel in den Altstadt-
tunnel hinein minimiert bzw. vermieden wird.

3. Kurzerlduterung Tunnelportale und offene Bauweisen
31 Tunnelportal Ost

Vom vorbeschriebenem Kreisel senkt sich die Gradiente der Fahrbahn bis zum Beginn
des bergménnisch herzustellenden Tunnels bis auf eine Tiefe von ca. 14 m unter vorhan-
denem Gelénde ab (offene Bauweise mit spaterer Wiederanschiittung). Die StraBe ver-

1auft von km 0+500 bis zum Tunnelportal bei km 0+590 im Einschnitt.

Grundsétzlich bieten sich folgende Gestaltungsmégiichkeiten fiir die Béschungen an:

. Ausfiihrung freier begriinter Béschungen,

. Sicherung der Béschungen mit ruckverankerten Lamellenwénden,

. Fuhrung der StraBe in einem Stahlbetontrogquerschnitt (bei anstehendem Grund-
wasser). ‘

Vom Tunnelportal bei km 0+590 bis zum Beginn der bergménnischen Tunnelbauweise
(km 0+650) wird der Tunnelquerschnitt als geschlossener Stahlbetonrahmen in offener
Baugrube erstellt und anschliessend wieder tiberschittet. Die Baugrube wird durch riick-
verankerte Verbauwénde gesichert.



3.2 Tunnelportal West

Das Tunnelportal West befindet sich bei Bau-km 1+490 (Anlage 4.2). Vom Beginn/Ende
der bergménnischen Bauweise bei Bau-km 1+471 bis zum Portal werden 2 Tunnelblécke
als geschlossene Stahlbetonrahmen in offener Baugrube erstelit. Die Baugrubenwsnde
werden mit riickverankerten Verbauwanden gesichert. Aus Larmschutzgriinden ist es vor-
gesehen, die Stahibetonwande der beiden ersten Tunnelblécke mit schallabsorbierenden
Paneelen auszukleiden. Am ersten Tunnelblock wird auf der Talseite (Glems) das Be-
triebsgeb&ude vorgesehen.

Zwischen Tunnelportal und Kreisel bei Bau-km 1+600 befindet sich zur Zeit ein Regen-
uberlaufbecken. Das Becken liegt mit Deckenoberkante ca. 1,5 m tber der zukinftigen
StraBengradiente. Eine Uberbauung ist nicht méglich, so daR fiir das Regeniiberiaufbe-
cken ein Ersatzbau auBerhalb des Baufeldes des Tunnels erstelit werden muB. Die Kos-
ten hierfir sind in der Kostenschitzung Offene Bauweise Portal West bereits enthalten.

4. Kurzerlduterung bergménnischer Tunnel

4.1 Konzept, Trasse und Gradiente

Der Tunnel ist als Gegenverkehrstunnel mit nur einer Rdhre und einer Gesamtlidnge von
900 m geplant (Anlagen 4.1 und 4.2). Davon ist der etwa 820 m lange Abschnitt zwischen

km 0+650 und 1+471 als bergménnischer Tunnel vorgesehen. Der Tunnel unterquert die
Altstadt von Leonberg S-férmig (Anlage 4.1). Die Firstiberdeckung schwankt zwischen
etwa 5,9 bis 7 m im Bereich des Einschnitts beim Mullergassle sowie im Bereich der U-
bergénge zu den Abschnitten in offener Bauweise und etwa 43 m in Tunnelmitte (Anlage
4.2).

Far den optionalen Anschlul des Parkhauses "Hinterer Zwinger" ist im Bereich km 1+250
bis 1+150 im bergmannischen Tunnel eine zusatzliche Fahrspur als Abbiege- bzw. Be-
schleunigungsfahrspur vorgesehen (Anlage 4.1). Diese dient eine etwa 120 m lange un-
terirdische Zufahrt zu der unteren Ebene des Parkhauses an.

GemaR RABT missen in StraBentunneln in einem maximalen Abstand von 300 m Not-
ausgange vorhanden sein. Dies wird Uiber die Anordnung eines parallel zum Tunnelbau-
werk verlaufenden Rettungsstollens erméglicht (Anlage 4.1). Der Rettungsstollen beginnt
im Bereich des ersten Notausgangs bei km 0+890 und wird mit etwa 320 m Lénge parallel
zum Haupttunnel bis zur Garagenzufahrt gefiihrt. Die Garagenzufahrt selbst wird als zwei-
ter Notausgang genutzt. Die Rettung ist dann tber die Notausgénge, den Rettungsstollen,
die Garagenzufahrt und das Parkhaus Hinterer Zwinger méglich.

4.2 Untergrund- und Grundwasserverhiltnisse

Da die Baugrund- und Grundwasserverhéltnisse die Baukosten und die Bauzeit entschei-
dend beeinflussen, wurde das in den Anlagen 4.1 und 4.2 dargestellte Schichtprofil aus
der geologischen Karte, aus Kartierungen von Aufschliissen an der Geldndeoberfliche
und den Ergebnissen der im Zuge des Baus der Hanggarage abgeteuften 4 Erkundungs-
bohrungen abgeileitet. Um dieses abzusichern und dariiber hinaus Aussagen zu den geo-
technischen Kennwerten zu erméglichen und damit die Planung fortgesetzt werden kann,
sind weitere Baugrunderkundungen in Form von Oberflachenkartierungen, Erkundungs-
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bohrungen sowie Feld- und Laborversuchen entlang der Tunneltrasse dringend erforder-
lich.

Voraussichtlich wird der Tunnel die folgenden Schichten durchértern, von denen die foto-
graphischen Aufnahmen in Anlage 4.3 einen visuellen Eindruck vermittein:

- Gipskeuper, iberwiegend in ausgelaugter und verwitterter Form: bereichsweises
Auftreten von unausgelaugtem Gipskeuper mit anhydritfihrenden quellfahigen Ge-
steinen kann derzeit nicht ausgeschlossen werden;

- Unterer Keuper (Lettenkeuper); v

- Oberer Muschelkalk, i. e. Trigonodusdolomit und Nodosusschichten;

- Auffillungen.

Darliber hinaus werden im Verlauf des Tunnels zwei Stérungszonen mit entsprechenden
Schichtversatzen erwartet. )

Aussagen (ber die Lage des Grundwasserspiegels im Bereich des geplanten Tunnelbau-
werks sind nur sehr eingeschrankt verfugbar. Im Bereich der Hanggarage und der Mahl-
stralBe liegen Angaben zum Wasserstand in zwei Brunnenbohrungen vor. Demnach liegt
der Wasserspiegel in diesem Bereich unterhalb des Tunnels niherungsweise auf dem
Niveau der Glems. Fir den Bereich des Gipskeupers kann zur Zeit nicht ausgeschlossen

des SLPeIa> Ranll ZU0 4O L RRSHOSL

werden, dal das Grundwasser oberhalb der Tunnelfirste ansteht.

4.3 Tunnelguerschnitte

Der Querschnittsgestaltung firr den bergmannisch herzustellenden Tunnelabschnitt liegt
wie bereits erwahnt der Regelquerschnitt 10,5 T mit zwei jeweils 3,75 m breiten Fahrspu-
ren sowie seitlichen 1,0 m breiten Notgehwegen zugrunde (Anlagen 4.4 und 4.5). Je nach
Untergrund- und Grundwasserverhltnissen ist ein Querschnitt mit einer ausgerundeten
geschlossenen Sohle (Anlage 4.4) oder ein Querschnitt mit offener Sohle (Anlage 4.5)
vorgesehen. In den Bereichen, in denen eventuell mit dem Auftreten von anhydritfuhren-
den quellfahigen Gesteinen gerechnet werden muB, ist ein Querschnitt mit geschlossener
Sohle und entsprechend dickerer Innenschale im Sohlbereich vorgesehen, um eventuell
auftretende Queiidriicke aufnehmen zu kénnen (Aniage 4.4).

Far die Aufweitungsquerschnitte im Bereich der Garagenzufahrt bzw. im Bereich des
Westportals muR der Regelquerschnitt angepaBt werden (Anlage 4.6). Fur die beiden ein-
spurigen bzw. den zweispurigen Tunnelabschnitt der Garagenzufahrt sind Fahrstreifen-
breiten von jeweils 3,0 m mit beidseitigen, 1,0 m breiten Notgehwegen erforderlich (Anla-
gen 4.1 und 4.7). Fir den Rettungsstollen ist gemaR RABT ein Lichtraumprofil von min-
destens B x H = 2,25 x 2,25 m sicherzustelien (vgl. Anlagen 4.4, 4.5).

Die Dicken der Stahibeton-Innenschalen und der Spritzbeton-AuRenschalen sind entspre-
chend den statischen Erfordernissen zu wahlen. Die Angaben in den Anlagen 4.4 bis 4.8
beruhen auf Erfahrungswerten.



44 Ausbruch und Sicherung

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie werden Empfehlungen fiir den Ausbruch und die Si-
cherung der Tunnelabschnitte in den verschiedenen Baugrundverhéltnissen gegeben.
Beispielhaft sind auf Anlage 4.8 der Ausbruch und die Sicherung in den Tunnelabschnit-
ten mit geschlossener Sohle dargestelit.

4.5 Vortriebsbedingte Erschiitterungen, Schall und Senkungen

Erfahrungsgem&R kann der Ausbruch im Bereich des ausgelaugten Gipskeupers sowie im
Bereich der Auffiliungen mit Hilfe von Tunnelbaggern ggf. in Kombination mit Hydraulik-
meileln ausgefithrt werden. In den tbrigen Schichten wird jedoch ein Sprengvortrieb er-
forderlich werden.

Da der bergmannische Tunnel die Bebauung der Altstadt mit z.T. geringer Uberdeckung
unterquert, ist der Einflu der Sprengerschutterung auf die Bebauung und die Anwohner
im Zuge der weiteren Planung néher zu untersuchen. Die von der Sprengung ausgehen-
den Erschitterungen durfen an Geb&uden und Anlagen die gema® DIN 4150, Teil 3 zu-
lassigen Anhaltswerte fur die maximalen Schwinggeschwindigkeiten nicht uberschreiten
(Anlage 4.9). Dies kann durch die Begrenzung der Lademengen pro Ziindzeitstufe und die
Wahi eines geeigneten Sprengbildes erreicht werden. Entsprechende Erfahrungen wur-
den schon bei einer Vielzahl von Tunnelbauprojekten gesammelt, u. a. auch beim Bau
des Tunnels Leutenbach in Winnenden in vergleichbaren Untergrundverhéitnissen. Um
den Einflu® der Sprengungen auf die Anwohner (Kdrperschall) auf ein zulissiges MaB zu
begrenzen, kann ggf. ein Nachtsprengverbot erforderlich werden.

Aufgrund des 6rilich geringen Abstandes zwischen dem geplanten Tunnel und den zu un-
terfahrenden Geb&uden spielen auch die vortriebsbedingten Senkungen eine wesentliche
Rolle. Hierzu werden in einem spéteren Planungsstadium auf Basis der Ergebnisse der
Erkundungen genauere Betrachtungen erforderlich. Die Erfahrung mit Tunnelbauwerken
in vergleichbaren Untergrundverhéltnissen zeigt, daR es méglich ist, die vortriebsbeding-
ten Senkungen auf ein zul4ssiges MaR zu begrenzen.

4.6 Tunnelausstattung
Liftungssystem

MaBgebend fur die Wahl des Luftungssystem bei den gegebenen Randbedingungen ist ,
der Brandfall. Die Bemessungsbrandieistung richtet sich. nach der GréRe des zu erwar-
tenden LKW-Verkenrs. Basierend auf der vorilegenden Verkehrsprognose und den Anga-
ben der RABT sind fir den geplanten Tunnel sowohl eine mechanische Langsliftung mit
Hilfe von Strahliventilatoren, als auch Systeme mit Rauchabsaugung (Zwischendecke mit
Absaugoffnungen) méglich. Aufgrund des vergleichsweise geringen LKW-Verkehrs ist wir
derzeitig davon auszugehen, daB eine mechanische L#ngsliftung mittels Ventilatoren
ausreichend ist. Dies wird auch in der Kestenschétzung zugrundegelegt. Die Zulassigkeit
dieses Luftungssystems ist allerdings im weiteren Planungsverlauf durch ein Laftungsgut-
achten und eine Risikoanalyse nachzuweisen. Solite diese Risikoanalyse zu dem Schiu
kommen, daB eine Zwischendecke mit Rauchabzugsklappen erforderlich ist, so wiirde
dies zu entsprechenden Kostenerhéhungen fiihren. :



Falls das Parkhaus Uber den Tunnel angebunden wird, muR die Zufahrt mit in das Lif-
tungssystem des Tunnels integriert werden. Es ist sicherzustellen, daR die im Tunnel ent-
stehenden Abgase Uber die Portale und nicht iber das vorhandene Parkhaus abgefihrt
werden.

Verkehrstechnische Ausstattung, Sicherheitseinrichtungen und Betriebsgebiude

Die notwendige verkehrstechnische Ausstattung und die Sicherheitseinrichtungen wurden
gemal RABT konZ|p|ert und in der Kostenschatzung entsprechend berucksnchtlgt

Zur Unterbringung der Zentralen Anlagen und der Warte, von der aus der Tunnelbetrieb

Uberwacht und gesteuert wird, ist wie bereits ewvéhnt ein Betriebsgeb&ude am Westportal
vorgesehen.

5. Bauzeiten und Baukosten

Es wird vorgeschlagen, den Tunnel steigend vom Westportal aus vorzutreiben. Basierend
auf Erfahrungswerten fiir Vortriebe in vergleichbaren Untergrundverhaitnissen wurden die

iomle ol Al
Vortriebsgeschwindigkeiten und Bauzeiten abgeschatzt. Insgesamt ergeben sich auf der-

zeitigem Kenntnisstand etwa die folgenden Zeiten:

- Herstellung der Voreinschnitte sowie Ausbruch und Slcherung des bergménnischen
Tunnels: etwa 21 Monate

- Herstellung Innenschale bergmannischer Tunnel und Bauwerke in offener Bauwei-
se: eiwa 10 Monate

- StraBenbau: parallel zum Rohbau des Tunnels.

- Innenausbau und Probebetrieb: etwa 11 Monate.

Damit wird die Roh-Bauzeit auf derzeitigem Kenntnisstand zu etwa 31 Monaten geschatzt,
die Gesamt—Bauze|t einschlieRlich Probebetrieb zu etwa 42 Monaten. ,
Basierend auf dem derzeitigen Kenntnisstand wurde fiir die GesamtbaumaRnahme eine
detaillierte Kostenschétzung erarbeitet. Anlage 5.1 zeigt eine vereinfachte Ubersicht der
Rohbaukosten fiir den bergmannischen Tunnelabschnitt einschlieRlich der Kosten fiir die
technische Ausriistung. Unter Annahme eines Tunnels mit durchgehend geschlossener
Sohle und ohne Garagenzufahrt ergeben sich geschatzte Kosten fiir den bergmannischen
Tunnel in Héhe von etwa 27 Mio € netto. Die Garagenzufahrt fuhrt zu Mehrkosten in der
GroRenordnung von 3 Mio € netto. Solite es auf der Grundlage der durchzufilhrenden Er-
kundungen méglich werden, den Tunnel im Bereich des Oberen Muschelkalks mit offener
Sohle zu planen, so ergibt sich das zugehérige Einsparpotential zu etwa 2,8 Mio € netto.
Sollte sich im Zuge der Erkundungen herausstellen, da der Tunnel nicht den unausge-

laugten Gipskeuper durchértert, so ergibt sich hieraus ein Einsparpotential von etwa 0,26
Mio €.
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Eine Ubersicht Gber die nach derzeitigem Kenntnisstand zu erwartenden Gesamtkosten
der BaumaBnahme (mit Parkhausanbindung) findet sich in Anlage 5.2. Unter der Annah-
me einer durchgehend geschlossenen Sohle sowie mit Garagenzufahrt ergeben sich Ge-
samtkosten in Hohe von etwa 37,8 Mio € netto bzw. 45 Mio € brutto. Dabei gelten fur die
Mehrkosten infolge der Garagenzufahrt und die Kosteneinsparungen durch eine be-
reichsweise offene Sohle die vorstehenden Erlguterungen.

6. Wejtere Schritte

Wir empfehlen zur Absicherung der vorgesteliten Planungsergebnisse und insbesondere
der geschétzten Baukosten die folgenden weiteren Schritte:

- Entwurf, Durchfuhrung und Auswertung eines Erkundungsprogramms béstehend
aus Oberflachenkartierungen, Erkundungsbohrungen, Labor- und Feldversuchen
im erforderlichen Umfang; . ‘ : '

- Erstellen der geotechnischen und tunnelb(autechnischen_Gufachtens;

- Erstellen eines Luftungsgutachtens einschlieBlich Risikoanalyse.

HEO WA . PRI
»dlcatﬂ Dasp

6nnte die Planung der BaumaRnahme fortgefiihrt werden,
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Regelquerschnitt im Bereich des m 7>n:mm
Gipskeupers mit geschlossener | € . .Tunnelrbhre  Spritzbeton d = 20-30 cm
Sohle (wie Variante 1, s. Anlage 4.4) ..m nach statischer Erfordernis StraRenaufbau (von unten nach oben):
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Kunststoffdichtungsbahn Sohlauffillung: 60 - 80 cm
o Frostschutzschicht; 44 cm
up. Asphalttragschicht: 14 cm
6.338 ﬁ:M:Mm@h.w MM_O \ Y Asphaltbinderschicht: 8 cm
0.5 nach stat. Erfordernis | Asphaltdeckschicht: 4cm
——— e — ——— — Y Dréinagematte Spritzbeton d = 15 cm
— nach statischer Erfordernis
Q0 Ausbruchquerschnitt: — — — — ==
(M)
% ~ 92 m?
s Lichtraum:
< 1/12,2502.25 ml

L : ; Drinagerohr,

“DN 100 PE Entwlisserungsrinne

/0,

Sohlplatte, €25/30

Ulmendrtinageleitung DN 200 4=3cm

[Tunnelentwiisserung DN300

Loschwasserleitung DN 150

Bergwassersammellleitung
und Drinage DN 200

20-30
504 | 10,70 50} |} 5.00

T
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Regelquerschnitt Variante 2
Regenschirmabdichtung im Oberen Muschelkalk
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CAD-Nr. : /stuttg/08LEO10/ms08106-fd4

Anhaltswerte fiir die Schwinggeschwindigkeit v; in mm/s

besonderen Erschiitite-
rungsempfindlichkelt
nicht denen nach Zeile 1
und Zeile 2 entsprechen
und besonders erhaltens-
wert (z.B. unter Denkmal-
schutz stehend) sind

. Fundament Oberste Dacken-
Zolle Gebdudeart Frequenzen ebene, horizontal
1Hz bis 10Hz 10Hz bis 50Hz | 50Hzbis 100Hz") | alle Frequenzen
1 Gewerblich genutzte 20 20 bis 40 40 bis 50 40
Bauten, Industrisbauten
und &hnlich strukturierte
Bauton
2 Wohngebaude und in 5 5bis 15 15 bis 20 16
ihrer Konstruktion und/
oder Nutzung
gleichartige Bauten
3 Bauten, die wagen ihrer 3 3 bis 8 8 bis 10 8

*) Bei Frequenzen (iber 100 Hz diirfen mindestens die Anhaltswerte fiir 100 Hz angesetzt werden.

Anhaltswerte fiir die Schwinggeschwindigkeit gemaf DIN 4150-3
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Ingenieurplanungsgemeinschaft Altstadttunnel Leonberg

52072 Aachen 0T
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~ | Prof. Dr-ing. Heinrich Bechert + Partner S ngjmff@";’é pTTKE Anlage 5.1
| INGENIEURBURO FUR BAUWESEN WBI) croweesy UND EELSBAU
P

Horvesatal 50 Wiky-Brond: Srale Sivsa 29.04.2008

1. Bergménnischer Tunnel mit durchgehender Sohle und the

Garagenzufahrt

bergmannischer Tunnel ca.
Mehrkosten unausgelaugter Gipskeuper ca.
Rettungsstollen ‘ ca.
technische Ausriistung ca.
Summe ca.

2. Mehrkosten Garagenzufahrt

Garagenzufahrt ca.
Mehrkosten Bau bergmannischer Tunnel ca.
Minderkosten Bau Rettungsstollen ca.
Mehrkosten technische Ausriistung ca.
Summe ca.

21.306.000 €
266.000 €
1.679.000 €
3.806.000 €

27.057.000 €

2.219.000 €
868.000 €
- 467.000 €
381.000 €

3.001.000 €

3. Einsparpotential Tunnelabschnitte im Oberen Muschelkalk mit

offener Sohle

Einsparpotential ca.

2.810.000 €

Hinweis: Es handelt sich um Nettokosten inklusive 5 % Aufschlag fiir

Unvorhergesehenes.

Bergmannischer Tunnel
Kurziibersicht Kosten




Ingenieurplanungsgemeinschaft Altstadttunnel Leonberg
eror. R, | Prof. Dr.-Ing. Heinrich Bechert + Part ERORESS O DR INCIWIWIITIE Anlage 5.2
el " INGENIEURBORO FOR SAUWESEN WZ I RN e b |
emai : whi@wbioniine.de
ingesiearbiro fir Suvesan ‘%E %M&iﬁﬁ% EEE:BE:E:B N ;,Wuﬁd %%ﬂ 29.04.2008
07907 Schieiz_ Stauseestr. 35 Tei(030647-208-0) Fax 03684728817 Tolefax 0241 /88967-33 Telwinx G711/22296555
1. StraBenbau
« VerbindungsstraBe L1136 zur B 295 ca. 750.000 €
« Kreisel vor Portal Ost mit Anbindungen ca. 1.300.000 €
« Kreisel vor Portal West mit Anbindungen ca. 1.850.000 €
2. Tunnelrohbau
2.1 Offene Bauweise
« Offene Bauweise Portal Ost 0+590 bis 0+650 und
Rampenstrecke ca. 1.900.000 €
. Offene Bauweise Portal West 1+471 bis 1+490 incl.
Betriebsgebaude und Verlegung RUB ca. 1.300.000 €
2.2 Bergméannische Bauweise
« Geschlossener Querschnitt von 0+650 bis 1+471 ca. 21.350.000 €
» Rettungsstollen ca. 1.150.000 €
« Garagenzufahrt ca. 2.100.000 €
3. Tunnelausbau
- Beleuchtung, Belliftung, Beschilderung ca. 4.000.000 €
« Landschaftsbau ca. 300.000 €
4. Gesamtbaukosten
Gesamtbaukosten Zwischensumme ca. 36.000.000 €
Unvorhergesehenes 5 % ca. 1.800.000 €
Gesamtbaukosten netto ca 37.800.000 €
Zuziglich 19 % MWSt. ca. 7.200.000 €
Gesamtbaukosten brutto ca. 45.000.000 €

GesamtbaumaBnahme, Ubersicht Kostenschitzung

Variante A (mit Garagenzufahrt)




