Landeshauptstadt Stuttgart
Technisches Referat

GRDrs 646/2012

Gz: T
Stuttgart, 01.10.2012

B 10 - Rosensteintunnel mit B 10/B 14 Verbindung am Leuze

- Grundsétzlicher Baubeschluss -

BeschluBvorlage
Vorlage an zur Sitzungsart Sitzungstermin
Ausschuss fur Umwelt und Technik Einbringung nicht 6ffentlich 16.10.2012
Bezirksbeirat Ost Beratung offentlich 17.10.2012
Bezirksbeirat Bad Cannstatt Beratung offentlich 24.10.2012
Ausschuss fur Umwelt und Technik Vorberatung offentlich 06.11.2012
Verwaltungsausschuss Vorberatung offentlich 07.11.2012
Gemeinderat Beschlussfassung oOffentlich 08.11.2012

BeschluBantrag:

1. Dem Bau des B 10 — Rosensteintunnels zwischen der PragstraBBe und der
NeckartalstraBe mit der B 10/B 14 Verbindung am Leuze wird auf der Grundlage
des vom Gemeinderat beschlossenen Bebauungsplans und der
Kostenschatzung des Tiefbauamtes mit Gesamtkosten von 205.062.000 EUR
(einschlieBlich aktivierungsfahigen Eigenleistungen von 11.607.000 EUR)

zugestimmt.

2. Die Auszahlungen in H6he von 193.455.000 EUR (ohne aktivierungsféahige
Eigenleistungen) werden im Teilfinanzhaushalt 660 - Tiefoauamt beim Projekt
7.665003 - Rosensteintunnel - Ausz. Gr. 7872 - TiefbaumaBnahmen - wie folgt

gedeckt:

Jahr
Jahr
Jahr
Jahr
Jahr
Jahr
Jahr

2011 und friher
2012

2013

2014

2015

2016

20171f.

Gesamt

11.588.400 EUR
26.616.600 EUR
10.000.000 EUR
25.000.000 EUR
30.000.000 EUR
25.000.000 EUR
65.250.000 EUR
193.455.000 EUR

3. Grunderwerbskosten werden aus dem laufenden Grunderwerbsbudget des
Amtes fir Liegenschaften und Wohnen (PSP-Element 7.232000.100 Sachkonto
78210000, Erwerb von Immobilien) gedeckt.
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4. Die aktivierungsfahigen Eigenleistungen in Hohe von voraussichtlich insgesamt
11.607.000 EUR werden aus der hierflr im Teilfinanzhaushalt des Tiefbauamtes
veranschlagten Pauschale jahrlich gedeckt (nicht zahlungswirksam). Die Mittel
werden unter der Konten Gr. 481, Aufwendungen flr interne Leistungen auf das
0. g. Projekt umgesetzt.

5. Der Ausgabe der Ausschreibungsunterlagen fir die Rohbauarbeiten des 1.
Bauabschnitts B 10/B 14 Verbindung am Leuze unmittelbar nach dem
Satzungsbeschluss des Bebauungsplans wird zustimmt.

6. Der Vorbereitung von Arbeiten zur Verlegung der Gleistrasse im Bereich des
Berger Sprudlers durch die Stuttgarter StraBenbahnen AG als Grundlage far die
Baufeldfreimachung wird zustimmt.

Kurzfassung der Begriindung:
Ausfihrliche Begriindung siehe Anlage 1

Ausfihrliche Begrindung siehe Anlage 1

Der Gemeinderat hat am 8. Oktober 2009 dem Projektbeschluss zur Realisierung
des Projekts B 10 - Rosensteintunnel grundsatzlich zugestimmt (GRDrs 740/2009).
Am 20. Mai 2010 hat der Gemeinderat (GRDrs 250/2010) den Baubeschluss fir die
VorabmaBnahme Leitungstrasse NeckartalstraBe gefasst.

Seit dem 10. September 2012 liegt der Planfestellungsbeschluss des
Eisenbahnbundesamtes zum Plananderungsverfahren S 21, PFA 1.5/B 10 -
Rosensteintunnel vor.

Der Bebauungsplan B 10 - Rosensteintunnel/ Leuzetunnel Stuttgart-Bad
Cannstatt und Stuttgart-Ost (CA 264), der die Rechtsgrundlage flir den Bau
darstellt, wird dem Gemeinderat zur Beschlussfassung vorgelegt.

Uber die vorgeschlagenen verkehrlichen BegleitmaBnahmen im Zusammenhang
mit dem Rosensteintunnel wird in einer gesonderten Vorlage zum
Satzungsbeschluss berichtet.

Es wird vorgeschlagen, nun den grundsatzlichen Baubeschluss zur Herstellung der
Tunnelbauwerke flr die B 10/B 14 Verbindung am Leuze und den B 10 -
Rosensteintunnel zu fassen.

Beschreibung der BaumaBnahme

Der B 10 - Rosensteintunnel mit der B 10/B 14 Verbindung am Leuze ist der
letzte Bestandteil des Gesamtausbaus der B 10 zwischen Stuttgart-Zuffenhausen
(Knotenpunkt Friedrichswahl) und Stuttgart-Ost (Knotenpunkt TalstraBe). Mit
der BaumaBnahme soll ein Engpass im Stuttgarter
Hauptverkehrsstralennetz beseitigt werden.

Zusammen mit dem B 10 - Tunnel Pragsattel/Ldwentor und der
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beidseitig ausgebauten Heilbronner Strabe werden damit auf
der neuen Trasse unerwinschte Parallelverkehre durch
benachbarte Stadtbezirke konzentriert und sollen auch
kiinftige Verkehrsentwicklungen bewaltigen.

Die MaBnahme wird in zwei Bauabschnitte unterteilt:

1.Bauabschnitt

Im Bereich der B 10/B 14 Verbindung am Leuze erstreckt sich
der Ausbau lber eine Ladnge von ca. 660 m. Die neue 3. R&hre
des Leuzetunnels mit einer Lange von ca. 300 m zwischen den
Portalen NeckartalstraRe und UferstraRe wird in offener
Bauweise hergestellt. Die Tunnelrdhre verjlingt sich in
Richtung Esslingen von drei auf zwei Fahrstreifen. Der
Anschluss des Berger Tunnels an die 3. R&hre erfolgt in
gleicher Weise wie bisher.

Fiir den B 14-Verkehr {iber die B 10 zur Innenstadt ist ein
dreistreifiger Kurztunnel mit einer Lange von ca. 85 m unter
dem bestehenden Sprudler erforderlich, der ebenfalls in
offener Bauweise hergestellt wird. Die vorhandenen
FuBgangerbriicken miissen fiir den Bauzustand gesichert bzw.
teilweise abgebaut werden. Die neue Brickenrampe fir die
kiinftige Abbiegebeziehung von der B 10 aus Richtung
Rosensteintunnel auf die Koénig-Karls Brilicke hat zwei
Fahrstreifen mit einer Lange von ca. 100 m.

Fiir die Bewdltigung der prognostizierten Verkehrsmengen und
zur Aufteilung der Verkehrsstrdme in die Tunnelrichtungen wird
die Verkehrsfldche im Bereich des Portals UferstraBe um einen
Fahrstreifen aufgeweitet. Hierfiir ist ein Teilabbruch des
denkmalgeschiitzten Maschinenhauses und ein Umbau bestehender
Versorgungsanlagen (Trinkwasserbehdlter, Trafostationen, etc.)
des Neckarwasserwerks—Berg der EnBW notwendig.

Die vorhandenen Betriebs- und Sicherheitseinrichtungen und die
Tunnelliftung der bestehenden Tunnelbauwerke miissen in allen
Bauzustadnden aufrechterhalten und sukzessive entsprechend der
Umbauphasen erneuert bzw. auf den neuesten Stand der
Richtlinien filir die Ausstattung und den Betrieb von
StraRentunneln (RABT 2006) nachgeriistet werden.

Der Verkehr muss wahrend der Bauzeit im Wesentlichen auf der
vorhandenen Trasse abgewickelt werden. Fir besondere
Bauzustande (z.B. Wochenenden oder Nachtsperrungen) ist eine
Verteilung der Verkehrsstrdme auf die Parallelstrecke
Konig-Karls Briicke, MercedesstraBe, Gaisburger Briicke
vorgesehen.

Die SSB-Gleisanlagen im Bereich des Berger Sprudlers miissen im
Rahmen der MaBnahme angepasst werden.
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2. Bauabschnitt

Beim B 10 - Rosensteintunnel umfasst die MaBnahme die Untertunnelung des
Rosensteinparks und der Wilhelma mit zwei getrennten Réhren sowie die
Herstellung der Anschliisse an das vorhandene StraBennetz in der Neckartal- und
der PragstraBe.

Die Tunnelréhren einschlieBlich der Rampenbauwerke sind etwa 1 300 m lang und
erhalten je zwei Fahrspuren mit beidseitigen Notgehwegen pro Richtung. Der Tunnel
wird an der NeckartalstraBe sowie der PragstraBBe in offener Bauweise
abschnittsweise hergestellt. Unter dem Rosensteinpark erfolgt die Herstellung im
bergmannischen Vortrieb mit Verbindungsstollen zwischen den beiden Réhren im
Abstand von etwa 200 m. Die Betriebs- und Liftungszentrale mit dem Abluftbauwerk
ist zwischen und Uber den Tunnelréhren an der PragstraBe angeordnet. Der Tunnel
wird gemaRB den einschlagigen Richtlinien (RABT 2006) mit den neuesten
Sicherheitseinrichtungen ausgestattet.

Fir den Bau des Tunnels werden umfangreiche MaBnahmen flr provisorische
Verkehrsfihrungen und Verkehrslenkungen im Bereich der NeckartalstraBe und der
PragstraBe erforderlich. Ziel ist es, auch wahrend der Bauzeit die Einschrankungen
so gering wie mdglich zu halten. Es wird deshalb méglichst wahrend der gesamten
Bauzeit die vorhandene Fahrspuranzahl aufrechterhalten.

Die zukiinftige Entwicklung der Stadtbahn wird bertcksichtigt. In der
NeckartalstraBe wird die Haltestelle direkt vor den Eingang der Wilhelma verlegt.
Die bestehende Haltestelle wird solange erhalten bis die neue Haltestelle
hergestellt ist. Teilweise ist ein Eingleisbetrieb mit Behelfsbricken Uber die
Baugrube vorgesehen. Im Bereich der PragstraBe ist zeitweise ebenfalls die
Verlegung der Haltestelle Rosensteinpark erforderlich.

Weiteres Vorgehen

Die Ausschreibungsunterlagen fir den ersten Bauabschnitt B 10/B 14 Verbindung
am Leuze sind vorbereitet und sollen unmittelbar nach dem Satzungsbeschluss
verdffentlich werden. Damit wirde die Inanspruchnahme der Zuschussrate fr das
Jahr 2012 ermd@glicht.

Um die Voraussetzungen fir einen Baubeginn der Rohbauarbeiten zu schaffen, ist
vorab die Verlegung der SSB - Gleistrasse im Bereich des Berger Sprudlers
erforderlich. Diese Arbeiten bendétigen einen Vorlauf. Daher ist vorgesehen, die
Stuttgarter StraBenbahnen AG mit der Vorbereitung dieser Gleisbauarbeiten zu
beauftragen. Die Arbeiten sollen im Frihjahr 2013 beginnen.

Das VOF-Verfahren fir die értliche Bautberwachung und Bauoberleitung der
GesamtmaBnahme wird derzeit vorbereitet.

Die Ausschreibungsplanung fir den B 10 - Rosensteintunnel (2. Bauabschnitt) ist im

Laufe des Jahres 2013 vorgesehen. Die Inbetriebnahme erfolgt dann voraussichtlich
im Jahr 2019.
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Finanzielle Auswirkungen

Die Gesamtkosten des Vorhabens B 10 — Rosensteintunnel mit der B 10/B 14
Verbindung am Leuze wurden im Projektbeschluss vom 8. Oktober 2009 (GRDrs
740/2009) auf

193,5 Mio. EUR geschatzt (siehe Anlage 2). In der Finanzplanung zum
Haushaltsplan 2012 ist die MaBnahme mit Gesamtkosten von 193.455.000 EUR
veranschlagt. Der Grunderwerb wird zusatzlich auf 0,5 Mio. EUR geschatzt.

Seit der Kostenermittlung zum Férderantrag aus dem Jahr 2007 bis zum o. g.
Projektbeschluss im Jahr 2009 wurde nur eine sehr moderate Baupreissteigerung
von 1 % pro Jahr flr den Zeitraum dieser zwei Jahre angesetzt. Aufgrund der Dauer
des Bebauungsplanverfahrens sowie der Entscheidung des Eisenbahnbundesamts
(EBA) zur 2. Anderung im PFA 1.5, Zuflihrung Feuerbach und Bad Cannstatt, hat
sich der urspriinglich geplante Baubeginn weiter verschoben. Die Entscheidung des
EBA liegt seit dem 10. September 2012 vor. Da die Baukosten von der
Marktsituation abhangig sind, kénnen aktuelle Kosten erst nach dem Ergebnis der
Ausschreibungen der Hauptgewerke genannt werden.

Die unter Beschlussantrag 2 fiir 2012 genannten verfugbaren Mittel setzen sich aus

dem Planansatz fir 2012 i.H.v. 5.000.000 EUR und einer
Erméachtigungstbertragung aus 2011 i.H.v. 21.616.600 EUR zusammen.

Folgekosten
Die Ermittlung der Folgelasten ist aus Anlage 3 ersichtlich.

Betriebs- und Sachaufwand

Der in Anlage 3 ausgewiesene Betrag flir den jahrlichen Betriebs- und Sachaufwand
wurde in Anlehnung an die Berechnungsverordnung des Bundes prozentual aus den
Herstellkosten berechnet. Er muss als Mittelwert Uber die Lebensdauer der
Bauwerke und Anlagen betrachtet werden. Die Erfahrungen mit den bestehenden
Tunnelbauwerken (B 14 — Tunnel Heslach und B 10 — Tunnel Pragsattel/Léwentor)
zeigen jedoch, dass bei wirtschaftlicher Betriebsfiihrung der Unterhaltungs- und
Betriebsaufwand deutlich darunter liegt. Mit der Inbetriebnahme der Bauwerke im
Jahr 2019 ist flir den B 10 - Rosensteintunnel und die B 10/B 14 Verbindung am
Leuze fur den Unterhaltungs- und Betriebsaufwand daher zunachst mit einem
geringeren Mittelbedarf von voraussichtlich 650.000 EUR/Jahr zu rechnen, der ab
dem Haushaltsjahr 2019 im Teilergebnishaushalt des Tiefbauamts bereit zu stellen
ware.

Personalaufwand

Fir den ab dem Jahr 2018 beginnenden Probebetrieb und den anschlieBenden
laufenden Betrieb des neuen Rosensteintunnels und des mit umfangreicher
Sicherheitstechnik nachgerlsteten Tunnelsystems Berger-, Leuze- und
Schwanenplatztunnel ist ein zusatzlicher Personalaufwand in Héhe von 67.600
EUR/Jahr fir einen Elektrotechniker (EG 9) auch flr die Folgejahre erforderlich. Der
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Betrieb und die Unterhaltung der zusétzlichen Anlagen ist mit dem bisherigen
Personalstamm von 4 Facharbeitern nicht mehr méglich. Die Aufgaben des
zusatzlichen Elektrotechnikers werden u.a. die Koordination und Kontrolle der
Wartungsfirmen sowie die schnelle Stérungsbehebung sein, um die Auswirkungen
auf den laufenden Verkehr so gering wie mdglich zu halten. Da die StraBentunnel
aufgrund des sehr starken Verkehrsaufkommens nur nachts gesperrt werden
kdénnen fallen viele Tatigkeiten in den Nachtstunden an. Durch die gesetzlichen
Ruhezeiten stehen die Angestellten auch fir anstehende Tatigkeiten tagsiber nicht
zur Verfliigung. Uber die Stellenschaffung ist im Rahmen der Aufstellung des
Stellenplanes 2018 zu entscheiden.

Aktivierungsfahige Eigenleistungen

Mit EinfGhrung der Kommunalen Doppik zum 1. Januar 2010 sind aufgrund der
neuen gesetzlichen Regelungen auch Planungs- und Bauherrenleistungen des
Tiefbauamtes zu bewerten und bei den Gesamtkosten der MaBnahme auszuweisen
sowie in der Anlagenbuchhaltung zu erfassen. Diese aktivierungsfahigen
Eigenleistungen werden fir dieses Projekt aufgrund der Vielzahl der beteiligten
Fachabteilungen und der Dauer des Projekts mit dem Regelprozentsatz von 6 %
festgelegt und betragen damit voraussichtlich insgesamt 11.607.000 EUR. Die
jahrlich anfallenden Planungs- und Bauherrenleistungen des Tiefbauamtes werden
aus der hierfar im Teilfinanzhaushalt des Tiefbauamtes veranschlagten Pauschale
gedeckt (nicht zahlungswirksam). Bis Ende 2011 wurden bereits Eigenleistungen im
Wert von rund 2,1 Mio. EUR erbracht.

FirdenBauderB 10/B 14 Verbindung am Leuze, fiir den Bau des B
10 - Rosensteintunnel, fir die betriebs- und
liftungstechnischen Einrichtungen in beiden Bauwerken sowie
fir die Verkehrstechnik sollen jeweils noch gesonderte
Baubeschliisse gefasst werden.

Die MaBnahme ist nach dem Landesverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG)
grundséatzlich férderfahig. Mit Zuwendungsbescheid vom 15. Juli 2010 zur
Projektférderung hat der Zuschussgeber Zuwendungen in H6he von 112 Mio. EUR
als Festbetragsférderung genehmigt.

Beteiligte Stellen

Referat StU, Referat WFB
Das Referat AK hat Kenntnis genommen.

Vorliegende Antrage/Anfragen

keine

Dirk Thirnau
Birgermeister
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Anlagen
Ausfihrliche Begrindung (Anlage 1)

Kostenanschlag (Anlage 2)
Folgelastenbeleg (Anlage 3)
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Ausfiihrliche Begriindung:
Allgemeines

Der B 10 - Rosensteintunnel mit der B 10/B 14 Verbindung am Leuze ist der letzte
Bestandteil des Gesamtausbaus der B 10 zwischen Stuttgart-Zuffenhausen vom
Knotenpunkt Friedrichswahl bis zur UferstraBe in Stuttgart-Ost. Die BundesstraB3e B
10 wird zur Zeit von Nordwesten kommend bis zur Aufteilung der Verkehrsstrome
vor dem B 10 - Tunnel Pragsattel/Léwentor geblndelt mit der B 27 gefiuhrt.
AnschlieBend wird die B 10 im Tunnel unter dem Pragsattel und der
Léwentorkreuzung hindurch in die PragstraBe geleitet.

Der B 10 Tunnel - Pragsattel/Léwentor wurde 2006 in Betrieb genommen, der
Ausbau der Heilbronner StraBe zwischen Friedrichswahl und SiemensstralBe ist
inzwischen fertig gestellt.

Seit dem 10. September 2012 liegt der Planfestellungsbeschluss des
Eisenbahnbundesamtes zum Plananderungsverfahren S 21, PFA 1.5/B 10
Rosensteintunnel vor.

Der Bebauungsplan B 10 - Rosensteintunnel/Leuzetunnel Stuttgart-Bad Cannstatt
und Stuttgart-Ost (CA 264), der die Rechtsgrundlage fiir den Bau darstellt, wird dem
Gemeinderat zur Beschlussfassung vorgelegt.

Uber die vorgeschlagenen verkehrlichen BegleitmaBnahmen im Zusammenhang mit
dem Rosensteintunnel wird in einer gesonderten Vorlage zum Satzungsbeschluss
berichtet.

Durch den Bau des Rosensteintunnels wird der heute stark tberlastete Knotenpunkt
Rosensteinbriicke/Wilhelma umfahren und die B 10 erhalt eine geradlinigere
Streckenfihrung. Damit wird die bedeutende Verkehrsfunktion der B 10 gestarkt,
sodass auch die prognostizierte Verkehrmenge abgewickelt werden kann bzw. far
die Verkehrsfuhrung bei Unfallen, Veranstaltungen und sonstigen Ereignissen
Handlungsspielraume zur Verfiigung stehen.

Der nach der Inbetriebnahme in der PragstraBBe verbleibende Verkehr wird im
Gegenverkehr auf der Nordseite betrieben, die stdlichen Fahrbahnflachen werden
zurlckgebaut und entsiegelt. Der Verkehr zwischen der Rosensteinbriicke und der
Parkhauszufahrt Wilhelma kann aufgrund der Reduzierung der Verkehrsmengen
zuklinftig ebenfalls im Gegenverkehr auf dem heute neckarseitigen Fahrstreifen
abgewickelt werden.

Die TeilmaBnahme B 10/B 14 Verbindung am Leuze ermdglicht eine Verklrzung der
bestehenden Verkehrsbeziehung zwischen der B 10/B 14 aus Richtung Esslingen in
die Innenstadt. Die neue Linksabbiegebeziehung im heute Richtung Esslingen
befahrenen Tunnel fihrt auf H6he der Portale weiter durch den kinftigen
sogenannten Kurztunnel direkt zur héherliegenden Cannstatter StraBe. Die B 10 in
Fahrtrichtung Esslingen wird in die neu zu bauende 3. Réhre des Leuzetunnels
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verlegt, die ebenfalls Bestandteil dieser MaBnahme ist. Die Planung sieht auch die
betriebs- und sicherheitstechnische Nachriistung des Schwanenplatztunnels sowie
die dazu erforderlichen Umbauarbeiten vor.

Beschreibung der BaumaBnahme

Die GesamtmaBnahme gliedert sich in zwei groBe Bauabschnitte, die zeitlich um
etwa ein Jahr versetzt begonnen werden:

1. Bauabschnitt — B 10/B 14 Verbindung am Leuze

Der Ausbau der B 10 im Bereich der B 10/B 14 Verbindung am Leuze erstreckt sich
Uber eine Lange von ca. 660 m. Dabei verbleibt der B 10-Verkehr in Richtung
Pragsattel in der neckarseitigen Réhre des Leuzetunnels. Fir den B 10-Verkehr in
Richtung Esslingen wird die neue dritte Tunnelréhre auf der Seite des Mineralbads
Berg gebaut. Der B 14-Verkehr zur Innenstadt wird durch die Tunnelréhre gefiihrt, in
der heute der B 10-Verkehr Richtung Esslingen flieBt. Unmittelbar nach dem Portal
zweigt der B 14-Verkehr in einem kurzen Tunnel in Richtung Innenstadt ab. Noch
vor dem Schwanenplatztunnel wird er auf die Cannstatter StraBBe geleitet.

Da die B 10 klnftig auch eine wesentliche ErschlieBungsachse fiir Bad Cannstatt
darstellt, ist eine Verbindung mit einer neuen Auffahrtsrampe auf die
Kdnig-Karls-Bricke aus Richtung B 10 - Rosensteintunnel in Richtung Bad
Cannstatt vorgesehen. Diese neue Verkehrsbeziehung erméglicht eine Entlastung
der Schéne StraBe und verbessert die Anbindung an das Zentrum von Bad
Cannstatt und den Neckarpark.

Die neue 3. Réhre des Leuzetunnels mit einer Lange von ca. 300 m zwischen den
Portalen NeckartalstraBe und UferstraBBe wird in offener Bauweise einschlieBlich der
erforderlichen UmbaumafBnahmen an der Einmindung des Berger Tunnels und an
den bestehenden Portalen hergestellt. Die Tunnelrdhre verjlngt sich von drei auf
zwei Fahrstreifen. Ein Teil der bestehenden Betriebszentrale muss wegen der
Erweiterung einer Verflechtungsspur aus dem Berger Tunnel abgebrochen und
teilweise durch einen Neubau ersetzt werden.

Far den B 14-Verkehr zur Innenstadt ist ein Kurztunnel mit einer Lange von ca. 85 m
erforderlich. Die dreistreifige Tunnelrdhre unter dem bestehenden Sprudler wird
ebenfalls in offener Bauweise hergestellt. In diesem Zusammenhang werden auch
Anlagen der Stadtentwasserung Stuttgart (SES) umgebaut, so beispielsweise der
bestehende Nesenbachauslass unter der zukiinftigen Tunnelsohle und
verschiedene Schachtbauwerke mit entwasserungstechnischen Steuerungsanlagen
zur Durchflussmessung. Die vorhandenen FuBgangerbricken missen im
Bauzustand gesichert und der Rosensteinsteg Il (Hangebricke Uber die
Stadtbahntrasse) voriibergehend abgebaut werden.

Die Bruckenrampe fir die neue Abbiegebeziehung von der B 10 aus Richtung
Rosensteintunnel auf die Kénig-Karls-Brlcke liegt mittig zwischen den
Richtungsfahrbahnen der NeckartalstraBe und hat zwei Fahrstreifen mit einer Lange
von ca.100 m. Mit dem Bau der Rampe wird die Portalsituation der
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Leuzetunnelrdhren neu gestaltet.

Flr die Bewaltigung der prognostizierten Verkehrsmengen und zur Aufteilung der
Verkehrsstrome auf die drei Tunnelréhren muss die Verkehrsflache im Bereich des
Portals UferstraBe um einen Fahrstreifen aufgeweitet werden. Hierfir ist ein
Teilabbruch des denkmalgeschitzten Maschinenhauses und ein Umbau
bestehender Versorgungsanlagen des Neckarwasserwerks Berg erforderlich. Die
denkmalschutzrechtliche Genehmigung hierfir liegt vor.

2. Bauabschnitt B 10 — Rosensteintunnel

Der ca. 1,3 km lange vierstreifige Tunnel beginnt im Anschluss an den B 10 - Tunnel
Pragsattel / Léwentor in der PragstraBe auf Héhe der heutigen Stadtbahnhaltestelle
Rosensteinpark mit in der Lage versetzten Tunnelrampen. Er unterquert teilweise
das Gelande der Wilhelma und den Rosensteinpark und schlie3t im Bereich der
heutigen Haltestelle Wilhelma an die NeckartalstraBe an.

Der Tunnel besteht aus zwei getrennten Réhren mit einem Gefélle von
durchschnittlich 4%, die durch Querschlage im Abstand von 170 m bis 225 m
miteinander verbunden sind. Etwa mittig befindet sich eine Nothaltebucht mit einem
befahrbaren Querschlag fir die Rettungsdienste. Die beiden Rdhren werden im
Richtungsverkehr betrieben. Sie haben zwei Fahrstreifen mit Breiten von jeweils
3,75 m und beidseitigen Notgehwegen mit einer Breite von 1,0 m.

Der ca. 300 m lange Rampen- und Tunnelabschnitt an der PragstraBe wird in
offener Bauweise hergestellt. Hier ist auch die Betriebszentrale und
Laftungszentrale angeordnet. Daran anschlieBend wird der Tunnel auf einer Lange
von ca. 750 m unter dem Rosensteinpark aufgefahren. Vor der NeckartalstraBBe
endet die bergmannische Bauweise. AnschlieBend wird ein 150 m langer
Tunnelabschnitt mit dartberliegendem Betriebsgebaude ebenfalls in offener
Bauweise hergestellt und schlieBt unter der neuen Neckarbriicke der Deutschen
Bahn AG (DB AG) mit einem 60 m langen Rampenbauwerk in der NeckartalstraBe
an den StraBenbestand an.

Nach der Tunnelinbetriebnahme wird der verbleibende Verkehr in der PragstraBBe
jeweils mit einer Fahrspur sowie begleitenden Geh- und Radwegen seitlich der
Tunnelrampen vorbeigefuhrt. Ein Eingriff in den Nordrand des Rosensteinparks und
in die Saumgehdélze lasst sich aufgrund der Lage der Bebauung, der Rampenbreiten
des Tunnels, der Mindestbreiten fiir Stadtbahntrasse, den Fahrspurbreiten der
PragstraBBe sowie der Geh- und Radwege nicht vollstdndig vermeiden. Er konnte
aber auf ein Minimum reduziert werden, da jeweils nur die absolut notwendigen
Breiten angesetzt wurden und der Notgehweg in den Tunnelrampen reduziert
wurde.

An der NeckartalstraBe wird stadteinwarts im Rampenbereich des Tunnels eine
Aufweitung auf drei Fahrspuren erforderlich und addiert sich mit einer Spur aus
Richtung Wilhelma. Stadtauswérts werden zwei Fahrspuren in den Tunnel geflihrt
und zwei Fahrspuren an der Oberflache, aus denen sich dann zwei Abbiegespuren
zum Wilhelmaparkhaus und eine Geradeausspur entwickeln, weitergefiihrt.
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Drei groBe Hauptsammelkanale der SES unter der NeckartalstraBe miissen in ihrer
Lage verandert und seitlich neben die spatere Tunnelrampe verlegt werden. Der
Wilhelmasteg kann ebenfalls nicht aufrecht erhalten werden. Er muss mit Beginn
des Kanalbaus abgebrochen werden. Als Ersatz wird spater ein neuer Geh- und
Radfahrsteg in Verlangerung der neuen Neckarbriicke der DB AG errichtet. Die
Schnittstellen mit dem Projekt S21 im Bereich dieser Brlcke, z.B.
Stitzenfundamente unter dem B 10 - Tunneltrog, Belegung von BE-Flachen,
Anpassungen der BaustraBe etc. sind mit der DB AG abgestimmt.

Auch bei den Anlagen der Stuttgarter StraBenbahnen AG sind Anderungen
erforderlich. Die heutige Haltestelle Rosensteinpark muss wegen der Portallage des
Tunnels verlegt und mit seitlich versetzten Hochbahnsteigen auf der Tunneldecke
neu errichtet werden. Die heutige Stadtbahnhaltestelle Wilhelma in der
NeckartalstraBe wird als Folge des Tunnelbaus ebenfalls verlegt und wird
verkehrsgunstig far die Besucher der Wilhelma direkt vor dem Eingangsbereich
angeordnet.

Bauablauf

Bei der B 10/B 14 Verbindung am Leuze wird der Bauablauf maBgeblich bestimmt
von der Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses far taglich ca. 170 000
Kraftfahrzeuge am Knotenpunkt U-Turn-Leuze-Berger-Schwanenplatztunnel.
Zusatzlich sind fir die Bauabwicklung noch die Stadtbahnlinien U1, U2, U14 und
zeitweise die U11, sowie die SSB-Museumsbahn zu berlicksichtigen. Im Bereich der
BaumaBnahme liegt ebenfalls die Baustellenzufahrt fir die S21 - MaBnahmen der
Deutschen Bahn fir den S- und Fernbahntunnel und fiir die Bahnbrlicke UGber den
Neckar. Ebenso werden Beeintrachtigungen fir FuBganger und Radfahrer im
Bereich Leuzebad unvermeidlich sein. Die Brlickenverbindung von dort in den
Rosensteinpark ist fir ca. 2 Jahre unterbrochen. Eine Umleitung Uber den Uberweg
an der Haltestelle Mineralbader wird ausgeschildert. Veranstaltungen im Neckarpark
werden, sofern méglich, im Bauablauf berlcksichtigt.

Die westliche Liegewiese, sowie der Spiel- und Freibereich des Leuzebadsauf den
bestehenden Tunneln muss teilweise fir den Bau der 3. Réhre in Anspruch
genommen werden.

Hauptaufgabe bei der Planung des Bauablaufes war deshalb, die Bauzeit so kurz
wie mdglich zu halten. Daher wird in der ersten Hauptbaustufe gleichzeitig mit dem
Bau des Kurztunnels, der 3. Réhre, der Betriebstechnikzentralen, der
Larmschutzwand und der Verbreiterung der B 10 auf der Seite des Wasserwerkes
begonnen. Um die Beeintréachtigungen in der PoststraBe so gering wie méglich zu
halten, wird der Bau der 3. Réhre hauptséachlich Uber die Cannstatter StraBe und
den Berger Tunnel angedient. Die Querung der Cannstatter StraBBe mit der
Stadtbahn wird in mehreren kleinteiligen Baustufen in Deckelbauweise und mit
Gleisbricken durchgeftihrt. Mit Fertigstellung der 3. Réhre und des Kurztunnels
kénnen in den nachfolgenden Baustufen jeweils die sicherheits- und
betriebstechnischen Ausbauten sowie die Instandsetzung der beiden
Leuzetunnelréhren mit geringeren Verkehrsbeeintrachtigungen abgewickelt werden.
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In dieser Zeit wird auch die Linksabbiegerampe von der B 10 in Richtung Cannstatt
hergestellt. Fir EinzelmaBnahmen wie den Abbruch und Neubau des
Larmschutzdaches am Ostportal des Leuzetunnels oder den Einbau eines
larmmindernden Asphaltes in der UferstraBBe werden Teil- oder Vollsperrungen mit
Umleitungsverkehr wahrend verkehrsarmer Zeiten nachts bzw. am Wochenende
erforderlich.

Fir den Bau des B 10 - Rosensteintunnels existieren keine
Umleitungsmdglichkeiten innerhalb des Baubereichs. Daher werden flr die
Herstellung der offenen Bauweise in der NeckartalstraBe und der PragstraBBe
umfangreiche MaBnahmen fir provisorische Verkehrsfiihrungen auf und neben der
bestehenden Trasse erforderlich. Ziel ist es, auch wahrend der Bauzeit die
Einschréankungen so gering wie moglich zu halten. Der Stadtbahnverkehr wird
jederzeit aufrecht erhalten. Zeitweise ist ein Eingleisbetrieb Gber die Baugruben
mittels in Sperrpausen eingesetzter Behelfsbriicken erforderlich. Der FuBgénger-
und Radfahrverkehr muss teilweise verlegt werden. Dabei wird auf méglichst kurze
Wege geachtet und die Wegflhrung ausgeschildert.

In der NeckartalstraBe sind 5 Hauptbaustufen vorgesehen. In einer ersten Bauphase
wird der Erdwall am Neckarufer abgetragen sowie der Wilhelmasteg abgebaut. Auf
diesem Baufeld erfolgt dann die Verlegung der Hauptsammler seitlich neben das
spatere Tunnelbauwerk. Danach werden die Stadtauswartsfahrbahnen der B 10
Richtung Neckar verschwenkt, um fir die erforderlichen Gleisverlegungen der neuen
SSB Trasse und die Herstellung der neuen Haltestelle vor der Wilhelma Platz zu
schaffen. In einer 3. Bauphase wird nach Verlegung der SSB Haltestelle der Tunnel
in offener Bauweise bis zum Portal hergestellt. Nach Umlegung der stadteinwértigen
Fahrspuren Uber die fertige Tunneldecke kann das Rampenbauwerk erstellt werden.
Zuletzt erfolgt parallel zum betriebstechnischen Ausbau die Herstellung der
endgultigen Fahrbahnen.

Der Tunnelvortrieb fir den bergméannischen Tunnel beginnt gleichzeitig mit der
ersten Bauphase. Um die Bauablaufe unter laufendem B 10-Verkehr und beengten
Platzverhaltnissen an der NeckartalstraBe zu entkoppeln, wird der Tunnel tber
einen temporaren Seitenstollen vom zuvor verlegten Busparkplatz der Wilhelma aus
aufgefahren. Die beiden Réhren werden vom Zufahrtsstollen aus zeitgleich zunachst
Richtung PragstraBe bis zur dortigen Baugrube aufgefahren, erst danach erfolgt aus
wasserwirtschaftlichen Griinden der ca. 100 m lange Restvortrieb und Durchschlag
in die in Bauphase 3 hergestellte Baugrube der offenen Bauweise NeckartalstraBe
sowie nachfolgend der Einbau der Innenschale.

An der PragstraBBe werden zunachst gleichzeitig mit Kanal- und
Leitungsverlegungen die Tunnelblécke und die Betriebszentrale innerhalb des
Wilhelmagelandes hergestellt und die Haltestelle Rosensteinpark temporér verlegt.
Der Bauablauf und die Einschrankungen im Versorgungsbereich des
Schaubauernhofs sind mit der Wilhelma und der Bauverwaltung des Landes
Baden-Wrttemberg abgestimmt. In der nachsten Bauphase erfolgt die seitliche
Verlegung der provisorischen B 10 Fahrspuren stadteinwarts in den Randbereich
des Rosensteinparks, auf Teilen der BetriebsstraBe des Schaubauernhofs sowie
Uber die fertig gestellten Tunnelblécke und die Herstellung der stdlichen
Tunnelrdhre. Danach wird der B 10-Verkehr stadtauswarts im Bauzustand naher an
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die Gebaude der PragstraBBe herangertckt und die nérdliche Tunnelréhre
einschlieBlich der Tunnelrampe hergestellt. Die SSB wird mit einer Behelfsbriicke im
Eingleisbetrieb Uber die Baugrube geflihrt. In den nachsten beiden Bauphasen wird
der B 10-Verkehr zuriickverlegt sowie die neue Haltestelle Rosensteinpark tGber dem
Tunnel und die Abluftzentrale mit Abluftbauwerk neben dem Tunnel hergestellt.

Grunderwerb

Fir die B 10/B 14 Verbindung am Leuze ist entlang der UferstraBe auf dem Geléande
des Wasserwerks Berg ein Streifen von ca. 500 m? zu erwerben. Im Rahmen der
Gesprache zum Umbau des Wasserwerks wurde der Grunderwerb mit der EnBW
vorbesprochen.

Fir den B 10 - Rosensteintunnel missen keine privaten Grundstlicke erworben
werden. An der PragstraBe ware am Nordrand des Rosensteinparks ebenfalls ein
Streifen von ca. 1 500 m? zu erwerben. Mit dem Land Baden-Wirttemberg als
Grundstlickseigentiimer fanden Vorabstimmungen statt. Anstelle eines
Grunderwerbs ist voraussichtlich die Eintragung von Grunddienstbarkeiten
ausreichend.

Detailuntersuchungen und Gutachten

Im Bebauungsplanverfahren wurden die Auswirkungen der Tunneltrassierung auf
die Umgebung detailliert untersucht und abgewogen.

Nachfolgend werden einige wichtige Aspekte in Bezug auf die BaumaBnahme
dargestellt.

a) Verkehr

Die Verkehrsmengen, die der Planung zu Grunde gelegt wurden, beziehen sich auf
das Prognosejahr 2020. Der B 10 - Rosensteintunnel wird entsprechend den
Vorgaben der Richtlinie 2004/54/EG Uber Mindestanforderungen an die Sicherheit in
Tunneln mit zwei getrennten Réhren und jeweils zwei Fahrstreifen geplant. Das
Bauwerk kann somit die prognostizierte Verkehrsmenge von ca. 67 000 Kfz/Tag
aufnehmen. Die jeweils auf zwei Fahrstreifen reduzierte PragstraBe und die
NeckartalstraBe (Gegenverkehr) weisen aufgrund der Entlastungswirkung des B 10 -
Rosensteintunnels mit den prognostizierten Verkehrsmengen von ca. 20 000
Kfz/Tag ebenfalls eine ausreichende Leistungsfahigkeit des Querschnitts auf. Die
Knotenpunkte werden entsprechend der Verkehrsbelastung dimensioniert.

Die Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems wurde mehrfach untersucht.
Schwerpunkt war die Funktionsféhigkeit der B 10/B 14 Verbindung, insbesondere
wegen des Umgangs mit den Rickstaulangen in den Tunnelbauwerken. Insgesamt
ist festzustellen, dass die Leistungsfahigkeit auf Grundlage des Prognoseansatzes
unter innerstadtischen Gesichtspunkten ausreichend ist. Leistungsreserven zur
Aufnahme weiterer Verkehrsmengen oder zum Ausgleich von extremen
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Verkehrsspitzen sind nicht vorhanden. Bei der verkehrstechnischen Planung wird
darauf geachtet, dass auch kurzzeitige Leistungspotentiale durch eine optimierte
verkehrsabhangige Steuerung genutzt werden kénnen. Fir den Tunnelsperrfall
werden dynamische Verkehrsbeeinflussungsanlagen zur Verkehrslenkung installiert.

b) Schallschutz

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens wurde ein Schallimmissionsgutachten
erstellt. Die Ergebnisse werden bei den Planungen bericksichtigt.

An der PragstraBBe vor der Léwentorkreuzung haben sechs Gebaude Anspruch auf
passiven Schallschutz.

Am Portal UferstraBe wird das Larmschutzdach und die Larmschutzwand Richtung
PoststraBBe angepasst an die neuen Portalabmessungen und den neuen
Fahrbahnrand angepasst. Zusatzlich werden die Tunnelwénde im Portalbereich mit
Larmschutzelementen verkleidet.

Im Portalbereich an der PragstraBe werden an den Rampenwanden des
Rosensteintunnels Schallschutzelemente angebracht. In die Abluftkanale werden
Kulissenschalldampfer eingebaut, die Innenseite der Abluftkamine wird mit
Schallschutzverkleidungen ausgestattet.

c) Baugrund und Grundwasser

Im Rahmen von Baugrund- und Grundwassererkundungen sowie
tunnelbautechnischer Untersuchungen wurden die in Stuttgart durch zahlreiche
Bauvorhaben bekannten geologischen Schichten angetroffen. Die Bauwerke der B
10/B 14 Verbindung am Leuze kommen aufgrund ihrer oberflachennahen Gradiente
in den kunstlichen Auffullungen zu liegen. Der B 10 - Rosensteintunnel durchfahrt
die Grundgipsschichten, den Bochinger Horizont, die dunkelroten Mergel und den
mittleren Gipshorizont. Die Bauwerke kénnen auf der Grundlage der vorhandenen
Erfahrungen entsprechend den gutachterlichen Empfehlungen ausgefihrt werden,
ohne dass mit auBergewdhnlichen Schwierigkeiten zu rechnen ist. Quellféahige
Bodenschichten liegen nicht vor.

Der Bauabschnitt B 10/B 14 Verbindung am Leuze und die offene Bauweise des B
10 - Rosensteintunnels an der NeckartalstraBe befinden sich innerhalb der
Kernzone des Heilquellenschutzgebiets, die Tunnelsohlen liegen jedoch oberhalb
des Grundwasserspiegels. Bei lokalen Eingriffen ins Grundwasser flir
Bohrpfahlgrindungen, den Neubau des Kanals zum MID Gebaude oder fir das
Entwasserungsbecken unter der Tunnelsohle des B 10 - Rosensteintunnels darf
keine Wasserhaltung betrieben werden. Insofern bleibt die hydraulische Auflast auf
das Mineralwasser-System trotz der lokalen Eingriffe ins oberflachennahe
Grundwasser stets erhalten.

Der bergménnische Teil des B 10 - Rosensteintunnels liegt in der Innenzone des
Heilguellenschutzgebiets. Beim Vortrieb ist ein geteilter Ausbruchsquerschnitt mit
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vorauseilenden Injektionen aus dem oberen Teilvortrieb (Kalotte) in die Sohle des
Tunnels vorgesehen. Damit wird der ca. 80 m lange Sohlbereich, der noch in den
Grundwasserhorizont einbindet, abgedichtet. Grundwasserentnahmen werden nicht
erforderlich. Die wasserrechtliche Entscheidung mit Auflagen zum Schutz des
Grundwassers wurde am 26. April 2011 erteilt.

d) Tunnelliftung und Abluft aus den Tunnelbauwerken

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens wurde ein Luftschadstoffgutachten
erstellt, das die Auswirkungen des Tunnelbaus und der weiteren
Verkehrsentwicklung berticksichtigt und Randbedingungen flr die TunnellGftung
vorgibt.

Die Auslegung der Liftungsanlagen erfolgt auf Grundlage der Richtlinien (RABT
2006) und erfullt die Anforderungen flr den Regelbetrieb und den Brandfall. Fir die
3. Réhre Leuzetunnel ergibt sich aufgrund der MaBgaben des Gutachtens zur
TunnellGftung eine Langsliftung mit Strahlventilatoren. Betrachtet wurde auch das
Gesamtsystem Berger-, Leuze -, Schwanenplatztunnel. Erforderliche Anpassungen
werden im Zuge der betrieblichen NachristungsmaBnahmen durchgefthrt. Bei den
kurzen Tunneln der B 10/B 14 Verbindung am Leuze kann die Abluft wie bisher Gber
die Portale abgegeben werden.

Fir den B 10 - Rosensteintunnel wird als Liftungssystem eine Absaugung tber
Zwischendecken mit steuerbaren Absaugéffnungen vorgesehen. Die
Zwischendecke befindet sich Gber dem Fahrraum und bildet den Abluft- bzw.
Rauchabzugskanal, der mit einzeln steuerbaren Klappen ausgerustet wird. Dieser
Kanal wird an die Abluftventilatoren in der LGftungszentrale im Bereich PragstralBe
angeschlossen und fahrt danach zum Abluftbauwerk.

Im Normalbetrieb ist bei flissigem Richtungsverkehr die natlrliche Kolbenwirkung
ausreichend. Die Tunnelréhren lGften sich in diesem Fall selbst. Bei stockendem
Richtungsverkehr oder Stau wird durch Einschalten von Strahlventilatoren eine
ausreichende Langsstromung sichergestellt. Bei Bedarf wird die leistungsfahige
Absaugung tber den Deckenkanal auch im Normalbetrieb eingesetzt. Im Brandfall
werden im betroffenen Bereich die Klappen im Rauchabzugskanal auf einer Lange
von rund 200 m gedffnet, der Rauch wird lokal abgesaugt und Uber die
Abluftzentrale ausgestoB3en.

GemaB den Vorgaben des Luftschadstoffgutachtens werden ca. 90 % der
Tunnelabluft der bergauffiihrenden Tunnelréhre Uber den Abluftkamin ausgeblasen
und nur ca. 10 % Uber das Portal PragstraBe abgegeben. Im Rahmen der
Entwurfsplanung der Abluftzentrale wurde die Kaminhéhe mit 8 m und die
Kamindurchmesser mit jeweils 2,6 m festgelegt. Dies ergibt eine maximale
Austrittsgeschwindigkeit von 20,7 m/s, bei der die Abluft in hohe Luftschichten
ausgestoBen, verwirbelt und stark verdinnt wird. Entsprechend den
Berechnungsergebnissen sind in der Umgebung der Abluftkamine im Vergleich zur
vorhandenen Vorbelastung keine nennenswerten Immissionsbeitradge festzustellen.
Fir Stickoxid (NO,) wurden Beitrage unter 1 ug/ m3 ermittelt. Durch die

Verkehrsentlastung wird in der Neckartal- und PragstraBe eine deutliche
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Reduzierung der Schadstoffbelastungen eintreten.

e) Betriebs- und Sicherheitstechnische Ausstattung

Die Tunnelbauwerke werden technisch so ausgestattet, dass Betriebsstérungen im
Tunnel zuverlassig erkannt werden. Die Meldungen werden an die Polizei, die
Feuerwehr und an das Tiefoauamt weitergeleitet. Die Polizei erhalt die Mdglichkeit,
mit Hilfe von Videokameras die Stérung einzuschatzen und entsprechende
MaBnahmen einzuleiten.

Die betriebs- und sicherheitstechnische Ausstattung besteht aus mehreren
Kommunikationseinrichtungen (Notrufkabinen alle 150 m,
Tunnellautsprecheranlage, visuelle Uberwachungsanlage mit Videokameras und
Funkanlage), einem automatischen Feuermeldesystem (Brandmeldekabel unter der
Tunneldecke), manuellen Brandmeldeeinrichtungen in den Querschlagen und
Notrufkabinen, der Orientierungs- und Fluchtwegkennzeichnung an den
Tunnelwanden sowie einer Léschwasserleitung mit Hydranten im Abstand von 150
m.

Die Energieversorgung erfolgt aus dem 10 KV Mittelspannungsnetz der EnBW (ber
jeweils zwei unabhangige Einspeisungen. Die Tunnel erhalten eine
Durchfahrtsbeleuchtung sowie jeweils eine Adaptationsbeleuchtung in den
Portalbereichen. Die Tunnelliftung wird abhangig vom CO-Gehalt und der
Sichttriibung gesteuert. Zur Verbesserung der visuellen Filhrung werden auf den
Notgehwegen aktive Leiteinrichtungen vorgesehen.

Die bestehenden Tunnelbauwerke des Verkehrsknotens Schwanenplatz bilden eine
technische Einheit. Der Leuzetunnel und der Schwanenplatztunnel wurden in den
70er Jahren, der Bergertunnel und die Verlangerung des Leuzetunnels Anfang der
90er Jahre erstellt. Die vorhandenen Betriebs- und Sicherheitseinrichtungen
mussen in allen Bauzustanden aufrechterhalten und sukzessive erneuert bzw.
nachgertstet werden.

Alle MaBnahmen sind mit der Branddirektion und der Polizei abgestimmt.

f) Landschaftspflegerischer Begleitplan

Die landschaftspflegerischen Belange wurden im Zuge des
Bebauungsplanverfahrens besonders beachtet. Flirr das geplante Bauvorhaben
wurde ein landschaftspflegerischer Begleitplan erstellt. Darin sind auf der Basis der
Bestandsaufnahme, der Bestandsbewertung und der Wirkungsanalyse die durch die
BaumaBnahmen zu erwartenden Eingriffe ermittelt sowie entsprechende
MaBnahmen zur Vermeidung, zur Verminderung und zum Ausgleich aufgestellt
worden. Hierzu wurden im MaBnahmenplan die AusgleichsmaBnahmen festgelegt
und in 27 MaBnahmenblattern detailliert beschrieben. Die durch die BaumaBnahme
vorgenommenen Eingriffe in den Naturhaushalt und das Landschaftsbild kénnen
damit kompensiert und durch den Riickbau von StraBenflachen und durch die
geplanten BegrinungsmaBnahmen ausgeglichen werden.
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Durch die GesamtbaumaBnahme kénnen bestehende Umweltbeeintrachtigungen
reduziert werden. Der Neuversiegelung und voribergehenden Inanspruchnahme
von Flachen steht ein groBerer Umfang an Entsiegelungsflachen, vor allem im
Bereich der PragstraBe und NeckartalstraBe gegenlber. Entfallende Baume und
Straucher werden ersetzt.

g) Verkehrliche BegleitmaBnahmen

Uber die vorgeschlagenen verkehrlichen BegleitmaBnahmen im Zusammenhang mit
dem Rosensteintunnel wurde in einer gesonderten Vorlage zum Satzungsbeschluss
berichtet. Es handelt sich um 22 MaBnahmen in Stuttgart-Bad Cannstatt,
Stuttgart-Ost und in Stuttgart-Zuffenhausen.

Fir die Umsetzung dieser MaBnahmen hat der Gemeinderat im Rahmen der
Haushaltsplanberatungen ab 2012 ff. insgesamt einen Betrag von 7.058.000 EUR
zur Verfligung gestellt.

Dieses MaBnahmenpaket kann in geringerem Umfang begleitend mit der
BaumaBnahme, vielfach jedoch erst im Anschluss an die Verkehrsfreigabe des B 10
- Rosensteintunnels durchgefihrt werden.

Kosten, Finanzierung, Zuschiisse

Die Gesamtkosten der BaumaBnahme B 10 - Rosensteintunnel mit der B 10/B 14
Verbindung am Leuze wurden im Projektbeschluss vom 08. Oktober 2009 (GRDrs
740/2009) auf 193,5 Mio. EUR geschéatzt und mit diesem Betrag auch im
Doppelhaushalt 2010/2011 veranschlagt (siehe Anlage 2). Davon wurden 45.000
EUR zum Amt fir Stadtplanung und Stadterneuerung umgesetzt, so dass im
Teilfinanzhaushalt des Tiefbauamts beim Projekt 7.665003 Mittel in H6he von
198.455.000 EUR veranschlagt sind. Im Vorfeld wurden bereits Mittel fir diverse
Planungsleistungen und sonstige VorabmaBnahmen in Héhe von rd. 8,5 Mio. EUR
beschlossen sowie mit GRDrs. 250/2010 fur die Verlegung der Leitungstrasse ein
weiterer Betrag in Héhe von 4,45 Mio. EUR. Bis einschlieBlich 2011 sind
Auszahlungen in Héhe von 11.588.400 EUR angefallen. Darlber hinaus sind
aktivierungsfahige Eigenleistungen von 2,1 Mio. EUR erbracht worden. Die unter
Beschlussantrag 2 fir 2012 genannten verflgbaren Mittel setzen sich aus dem
Planansatz fiir 2012 i.H.v. 5.000.000 EUR und einer Ermachtigungstibertragung aus
2011 i.H.v. 21.616.600 EUR zusammen.

Seit der Kostenermittlung zum Férderantrag aus dem Jahr 2007 bis zum o. g.
Projektbeschluss im Jahr 2009 wurde nur eine sehr moderate Baupreissteigerung
von 1 % pro Jahr flr den Zeitraum dieser zwei Jahre angesetzt. Aufgrund der Dauer
des Bebauungsplanverfahrens sowie der Entscheidung des Eisenbahnbundesamts
(EBA) zur 2. Anderung im PFA 1.5, Zuflihrung Feuerbach und Bad Cannstatt, hat
sich der urspriinglich geplante Baubeginn weiter verschoben. Die Entscheidung des
EBA liegt seit dem 10. September 2012 vor. Da die Baukosten von der
Marktsituation abhangig sind kénnen aktuelle Kosten erst nach dem Ergebnis der
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Ausschreibungen der Hauptgewerke genannt werden. Die Ausgaben flr
Grunderwerb an der UferstraBBe und an der PragstraBe wurden mit 0,5 Mio. EUR
geschatzt. Ein Vorteilsausgleich fir SES-Kanéle und SES - Bauwerke sowie
Leitungen der EnBW ist berticksichtigt.

Folgekosten
Die Ermittlung der Folgelasten ist aus Anlage 3 ersichtlich.

Betriebs- und Sachaufwand

Der in Anlage 3 ausgewiesene Betrag flir den jahrlichen Betriebs- und Sachaufwand
wurde in Anlehnung an die Berechnungsverordnung des Bundes prozentual aus den
Herstellkosten berechnet. Er muss als Mittelwert Uber die Lebensdauer der
Bauwerke und Anlagen betrachtet werden. Die Erfahrungen mit den bestehenden
Tunnelbauwerken (B 14 — Tunnel Heslach und B 10 — Tunnel Pragsattel/Léwentor)
zeigen jedoch, dass bei wirtschaftlicher Betriebsfiihrung der Unterhaltungs- und
Betriebsaufwand deutlich darunter liegt. Mit der Inbetriebnahme der Bauwerke im
Jahr 2019 ist flir den B 10 - Rosensteintunnel und die B 10/B 14 Verbindung am
Leuze fur den Unterhaltungs- und Betriebsaufwand daher zunachst mit einem
geringeren Mittelbedarf von voraussichtlich 650.000 EUR/Jahr zu rechnen, der ab
dem Haushaltsjahr 2019 im Teilergebnishaushalt des Tiefbauamts bereit zu stellen
ware.

Personalaufwand

Fir den ab dem Jahr 2018 beginnenden Probebetrieb und den anschlieBenden
laufenden Betrieb des neuen Rosensteintunnels und des mit umfangreicher
Sicherheitstechnik nachgerlsteten Tunnelsystems Berger-, Leuze- und
Schwanenplatztunnel ist ein zusatzlicher Personalaufwand in Héhe von 67.600
EUR/Jahr fir einen Elektrotechniker (EG 9) auch flr die Folgejahre erforderlich. Der
Betrieb und die Unterhaltung der zusatzlichen Anlagen ist mit dem bisherigen
Personalstamm von 4 Facharbeitern nicht mehr méglich. Die Aufgaben des
zusatzlichen Elektrotechnikers werden u.a. die Koordination und Kontrolle der
Wartungsfirmen sowie die schnelle Stérungsbehebung sein, um die Auswirkungen
auf den laufenden Verkehr so gering wie mdglich zu halten. Da die StraBentunnel
aufgrund des sehr starken Verkehrsaufkommens nur nachts gesperrt werden
kénnen fallen viele Téatigkeiten in den Nachtstunden an. Durch die gesetzlichen
Ruhezeiten stehen die Angestellten auch fir anstehende Tatigkeiten tagsiiber nicht
zur Verfiigung. Uber die Stellenschaffung ist im Rahmen der Aufstellung des
Stellenplanes 2018 zu entscheiden.

Aktivierungsfahige Eigenleistungen

Mit Einfihrung der Kommunalen Doppik zum 1. Januar 2010 sind aufgrund der
neuen gesetzlichen Regelungen auch Planungs- und Bauherrenleistungen des
Tiefbauamtes zu bewerten und bei den Gesamtkosten der MaBnahme auszuweisen
sowie in der Anlagenbuchhaltung zu erfassen. Diese aktivierungsfahigen
Eigenleistungen werden fir dieses Projekt aufgrund der Vielzahl der beteiligten
Fachabteilungen und der Dauer des Projekts mit dem Regelprozentsatz von 6 %
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festgelegt und betragen damit voraussichtlich insgesamt 11.607.000 EUR. Die
jahrlich anfallenden Planungs- und Bauherrenleistungen des Tiefbauamtes werden
aus der hierfar im Teilfinanzhaushalt des Tiefbauamtes veranschlagten Pauschale
gedeckt (nicht zahlungswirksam). Bis Ende 2011 wurden bereits Eigenleistungen im
Wert von rund 2,1 Mio. EUR erbracht.

Firden BauderB 10/B 14 Verbindung am Leuze, fiir den Bau des B
10 — Rosensteintunnel, fir die betriebs- und
liftungstechnischen Einrichtungen in beiden Bauwerken sowie
fiir die Verkehrstechnik sollen jeweils noch gesonderte
Baubeschlisse gefasst werden.

Die MaBnahme ist nach dem Landesverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG)
grundsatzlich férderfahig. Mit Zuwendungsbescheid vom 15. Juli 2010 zur
Projektférderung hat der Zuschussgeber Zuwendungen in Hohe von 112 Mio. EUR
als Festbetragsférderung genehmigt.

Weiteres Vorgehen

Die VorabmaBnahme Leitungstrasse NeckartalstraBe zwischen Wilhelmatheater
und Berger Sprudler wurde in den Jahren 2010/2011 durchgefiihrt und ist
abgeschlossen.

Die Ausschreibungsunterlagen fir die Rohbauarbeiten des ersten Bauabschnitts der
B 10/B 14 Verbindung am Leuze sind vorbereitet und sollen unmittelbar nach dem
Satzungsbeschluss veroffentlicht werden. Damit wirde die Inanspruchnahme der
Zuschussrate fur das Jahr 2012 ermdglicht.

Um die Voraussetzungen fir einen Baubeginn der Rohbauarbeiten zu schaffen, ist
vorab die Verlegung der SSB-Gleistrasse im Bereich des Berger Sprudlers
erforderlich. Diese Arbeiten bendtigen einen langeren Vorlauf. Daher ist
vorgesehen, die Stuttgarter StraBenbahnen AG mit der Vorbereitung dieser
Gleisbauarbeiten zu beauftragen. Die Arbeiten sollen im Friihjahr 2013 beginnen.

Das VOF-Verfahren fir die értliche Bautberwachung und Bauoberleitung der
GesamtmaBnahme wird derzeit vorbereitet.

Die Ausschreibungsplanung fir den B 10 - Rosensteintunnel ist im Laufe des Jahres
2013 vorgesehen. Die Inbetriebnahme erfolgt dann voraussichtlich im Jahr 2019.

Der vorliegende Beschluss deckt sich inhaltlich mit den Vorgaben des
Bebauungsplans. Der Bezirksbeirat Stuttgart-Bad Cannstatt und Stuttgart-Ost
wurden Uber die geplanten MaBnahmen informiert.

Die Referate WFB und StU haben der Vorlage zugestimmt. Das Referat AK hat
Kenntnis genommen.
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