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1. Den Bericht zu den Verkehrsuntersuchungen am Ehinger Tor, am Soflinger Kreisverkehr und
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2. Den Grundsatzbeschluss zur Neuorganisation des Verkehrs am Ehinger Tor und in der
WagnerstraBBe zu fassen und den weiteren Planungen zu Grunde zu legen.
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Sachdarstellung:

Zusammenfassende Darstellung der finanziellen Auswirkungen

Finanzielle Auswirkungen: nein
Auswirkungen auf den Stellenplan: nein

(Siehe Ziffer 4 der Beschlussvorlage)

1. Beschliisse, Berichte und Antrdage aus dem Gemeinderat

1.1. Beschliisse und Berichte

Fachbereichsausschuss Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 12.12.2017, GD 445/17
Bewerbung fur eine Landesgartenschau 2026 - 2030
- Beschluss der Machbarkeitsstudie -

Internationaler Ausschuss am 02.10.2018, GD 337/18
Landesgartenschau 2030
- Bericht zur Bewerbung und zum weiteren Vorgehen -

Fachbereichsausschuss Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 07.05.2019, GD 075/19
Landesgartenschau 2030
- Bericht Uber die Projektstruktur und weiteres Vorgehen -

Fachbereichsausschuss Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 10.12.2019, GD 466/19
Landesgartenschau 2030, Glacissteg
- Bericht und Grundsatzbeschluss -

Fachbereichsausschuss Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 30.06.2020, GD 097/20
Landesgartenschau 2030,
- Bericht zu den Ergebnissen der Planungswerkstatt und zur weiteren Offentlichkeitsarbeit -

1.2. Antrage

Unerledigte Antrage aus dem Gemeinderat liegen nicht vor.

2. Sachstand Landesgartenschau (LGS)

Mit dem letzten Bericht zur LGS im Fachbereichsausschuss Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am
30.06.2020 (GD 097/20) wurden von der Verwaltung die Ergebnisse der Planungswerkstatt im
Januar 2020 vorgestellt. Die in der Planungswerkstatt hervorgebrachten Ideen fir den Raum
zwischen dem Blaubeurer Tor und der FurttenbachstraBBe formulieren ambitionierte stadtebauliche,
freiraumplanerische und verkehrliche Zielsetzungen deren Realisierungschancen hinsichtlich der
verkehrlichen Auswirkungen, der Leistungsfahigkeit und der baulichen Machbarkeiten untersucht
werden mussten. Aufgabe war es auch, erste Grobkostenschatzungen und Zeitbedarfe fur Planung
und Realisierung der angedachten UmbaumaBnahmen zu ermitteln.

Es wurden zwei Fachingenieurburos fur Verkehrsmodellierung und Verkehrsplanung beauftragt.
Die Untersuchungen dienen im jetzigen Projektstadium im Wesentlichen dazu, belastbare
Grundlagen zu ermitteln, um zeitnah die erforderlichen Beschlisse und Entscheidungen zur
weiteren Planung der einzelnen Projektbausteine herbei fihren zu konnen.
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Im Anschluss an den Bericht am 30.06.2020 (GD 097/20) wurde auBerdem die
Arbeitsgemeinschaft asp Architekten aus Stuttgart, Treibhaus Landschaftsarchitekten aus Hamburg
und das Verkehrsplanungsbtiro Stete Planung aus Darmstadt mit der Rahmenplanung beauftragt.
Die Arbeitsgemeinschaft war bereits an der Planungswerkstatt im Januar 2020 als Team dabei. Der
vorlaufige Rahmenplanentwurf soll dem Fachbereichsausschuss Stadtentwicklung, Bau und Umwelt
am 22.06.2021 zur Beschlussfassung als Grundlage des sich nach der Sommerpause
anschlieBenden Burgerforums vorgelegt werden. Der final ausgearbeitete Rahmenplan soll dann im
Herbst 2021 dem Fachbereichsausschuss zur Beschlussfassung als Grundlage der
Wettbewerbsauslobung fir die LGS vorgelegt werden.

3. Verkehrsuntersuchungen am Ehinger Tor, Séflinger Kreisverkehr, Xinedome-
Knoten und am Blaubeurer Tor

Die B10-Achse ist eine StraBe mit Uberregionaler Bedeutung und ist zudem die wichtigste
ErschlieBung der Innen- und Weststadt. Der Abschnitt zwischen dem Blaubeurer Kreisel und der
FurttenbachstraBe stellt mit seinen Anschltssen ein komplexes Verkehrssystem dar. Auch lokale
Anderungen mussen daher stets im Gesamtzusammenhang geprift und bewertet werden.

Eines der wesentlichen Ziele aus der Planungswerkstatt war das Zuriickgewinnen von bislang
verkehrsdominierten Flachen fir eine stadtebauliche und freiraumliche Aufwertung. Insbesondere
vor dem Ehinger Tor am Bismarckring sollte gepruft werden, in welchem Maf3e
Verkehrsreduzierungen moglich sind. Die in der Sitzung des Fachbereichsausschusses
Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 30.06.2020 (GD 097/20) vorgestellten
Untersuchungsansatze sind nachfolgend nochmals erwahnt.

a. Umgestaltung des Blaubeurer-Tor-Kreisverkehrs mit geanderter Verkehrsfiihrung

b. Auflosung des Soflinger Kreisverkehrs mit direkter Verbindung nach Westen bzw. einer
Direktrampe aus dem B10-Tunnel in die Soflinger StraBe

c. Reduzierung der Fahrspurzahl im Bereich Ehinger Tor mit gleichzeitigem
Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraBe und in der ZinglerstraBe

d. Zusatzliche Gegenrichtungsverkehre auf dem Bismarckring ohne Verschwenkung zur
FurttenbachstraBe

e. Vollsperrung vor dem Ehinger Tor (Verkehrsabwicklung im Tunnel) sowie
Verkehrsberuhigung der WagnerstraBe durch die Blindelung der Verkehre in die
ZinglerstraBe (Zweirichtungsverkehr) und in die Séflinger StraBe

3.1. Makrosimulationen

Um zu ermitteln, wie sich die Verkehre bei geanderter Verkehrsflihrung kinftig im Netz verteilen,
wurden im ersten Schritt der Verkehrsuntersuchungen vom Buro Brenner Bernard
Makrosimulationen durchgeftihrt. Dabei ist grundsatzlich zwischen den Verkehren an der
Oberflache und im B10-Tunnel zu unterscheiden.

Die voraussichtlichen Verkehrsstarken der Makrosimulationen wurden in einem Prognosefall fur
2030/35 erfasst. (Anlage 1). Die Makrosimulationen wie auch die nachfolgende vertiefendende
Machbarkeitsstudie stellen insofern auf Basis der Prognose die Mdglichkeiten und Spielrdume der
verkehrlichen Neuorganisation der innerstadtischen B10-Achse dar.
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3.1.1.  Ergebnisse der Makrosimulationen zu den Untersuchungsansatzen a. bis e.

Die in Klammern genannten Verkehrszahlen in 24 Stunden (Kfz/24h) benennen durchgangig die
tatsachlich im jeweiligen StraBenzug verbleibenden Fahrzeuge.

zu a. Umgestaltung des Blaubeurer-Tor-Kreisverkehrs mit geanderter Verkehrsfiihrung

Der Kreisel soll zu zwei signalisierten Einmindungen umgebaut und so Freiflachen gewonnen
werden. Die Vorschlage aus der Planungswerkstatt verzichten auf die Verkehrsbeziehung von
Norden aus der B10 in Richtung Ludwig-Erhard-Brlicke und Innenstadt. Dies fihrt jedoch zu einer
Zunahme des Verkehrs am Hindenburgring (1.600 Kfz/24h) und am Bismarckring (1.400 Kfz/24h)
sowie in der Blaubeurer StraBe (2.700 Kfz/24h).

= Es wurde daher entschieden, den Ruckbau des Kreisels zu zwei signalisierten Einmundungen in
den folgenden Untersuchungen zur Leistungsfahigkeit nochmals unter Einbeziehung aller
heutigen Verkehrsbeziehungen zu betrachten.

zu b. Auflésung des Soflinger Kreisverkehrs mit direkter Verbindung nach Westen bzw. einer
Direktrampe aus dem B10-Tunnel in die Soflinger StraBe

Untersucht wurden die Auswirkungen einer kreuzungsfreien Direktrampe aus dem B10-Tunnel von
Stden in die Soflinger StraBe. Dabei wurden auBerdem die Reduzierung der Fahrspuren im Bereich
Ehinger Tor mit gleichzeitigem Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraBBe und Zinglerstral3e sowie
zusatzliche Gegenrichtungsverkehre auf dem Bismarckring ohne Verschwenkung zur
FurttenbachstraBBe unterstellt. Diese Variante fuhrt trotz zusatzlich rund 5.600 Kfz/24h am Soflinger
Kreisverkehr nicht zu einer Verkehrsreduzierung am Ehinger Tor.

Eine Grundannahme aus der Planungswerkstatt war eine erhebliche Verkehrsreduzierung am
Bismarckring durch Verlagerung von maoglichst viel Verkehr in den B10-Tunnel. Es wurde
angenommen, dass dann der maBgebliche Verkehrsstrom in Richtung Weststadt mit Zufahrt Gber
die Soflinger StraBe fuhrt. Die Makrosimulationen hatten jedoch friihzeitig gezeigt, dass diese
Verkehrsbeziehung weniger bedeutend ist und der Hauptstrom von Stden in die Innenstadt strebt.

=>» Die Simulation mit einer unterirdischen Rampe als direkte Verbindung vom B10-Tunnel in die
Soflinger StraBe zeigt nur geringfligige Verkehrsreduzierungen im Bereich Ehinger Tor. Die
damit verbundenen kostenintensiven UmbaumaBnahmen waren somit nicht gerechtfertigt.
Diese Variante wurde im weiteren Verfahren ausgeschlossen. Es wurde entschieden, im
weiteren Verfahren zu untersuchen, ob der Kreisel auch ohne direkte Rampe leistungsfahig
zurlickgebaut werden kann. (Siehe Ziffer 3.2.4)

Die folgenden Variantenuntersuchungen betrachten den Zweirichtungsverkehr in der Neuen StralBe
und/oder in der ZinglerstraBe mit jeweils zusatzlichen MaBnahmen. Die Schlussfolgerungen aus den
Makrosimulationen werden daher zusammengefasst dargestellt.

zu c. Reduzierung der Fahrspurzahl im Bereich Ehinger Tor mit gleichzeitigem
Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraBe und in der ZinglerstraBe

Der Verkehrsknoten Bismarckring wird zu zwei signalisierten Kreuzungen umgebaut. Das
Einbahnsystem Neue StraBe und ZinglerstraBe wird aufgehoben. Beide StraBen sollen im
Zweirichtungsverkehr gefihrt werden. Mit dieser MaBBnahme ist eine starke Verkehrsreduzierung
am Bismarckring (12.900 Kfz/24h) und in der Neuen StraBe erreichbar, dabei wird wie bei allen
Varianten die heutige unUbersichtliche Verkehrsfiihrung zu zwei signalisierten Kreuzungen
umgebaut. Jedoch fihrt dies zu einer Verkehrszunahme in der ZinglerstraBe um ca. 40% (28.000
Kfz/24h) was zu einer deutlichen Uberlastung der ZinglerstraBe fuhren wirde.
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zu d. Zusatzliche Gegenrichtungsverkehre auf dem Bismarckring ohne Verschwenkung zur
FurttenbachstralBe

Der Fall wurde mit Zweirichtungsverkehren in der Neuen StraBBe und ZinglerstraBBe betrachtet. Die
heutige EinbahnstraBe der FurttenbachstraBe wurde dabei aus dem Verkehrsnetz
herausgenommen. Sie soll kiinftig lediglich eine AnwohnerstraBBe sein. Mit dieser MaBnahme ist
ebenfalls eine starke Verkehrsreduzierung am Bismarckring (11.200 Kfz/24h) und in der Neuen
StraBBe maglich.

zu e. Vollsperrung vor dem Ehinger Tor (Verkehrsabwicklung im Tunnel) sowie
Verkehrsberuhigung der WagnerstraBe durch die Blindelung der Verkehre in die
ZinglerstraBe (Zweirichtungsverkehr) und in die Soflinger StraBe

Bei diesem Fall soll der gesamte stadteinwarts und stadtauswarts flieBende Verkehr Gber die
ZinglerstralBe abgewickelt werden sowie der Verkehr nach Westen Uber die Séflinger StraBBe. Die
Neue StraBe soll zur OPNV-/Rad- und FuBgangerachse ausgebaut werden, ebenso die
WagnerstraBBe, wobei hier Anliegerverkehr maoglich sein soll. Die Makrosimulation ergab eine
Verkehrszunahme um 90% in der Zinglerstral3e (38.000 Kfz/24h).

Schlussfolgerungen der Makrosimulationen zu den MaBnahmenvarianten c. bis e.

= Mit Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraBBe und in der ZinglerstraBBe kann der Bereich vor
dem Ehinger Tor deutlich entlastet werden. Zudem werden durch die Minderung von
Umwegen die Fahrleistungen um bis zu 2.000 km/Tag reduziert.

= Zweirichtungsverkehr in beiden StraBen fuhrt zu unerwinschten Verkehrszunahmen in der
ZinglerstraBe und erfordert den vierspurigen Ausbau der Stral3e.

= Bei Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraBe und Einrichtungsverkehr in der Zinglerstral3e
verlagert sich Verkehr zulasten der Neuen StraBBe. Im Bereich vor dem Ehinger Tor wird keine
Entlastung erreicht.

= Als kritisch wurde der Xinedome-Knoten erkannt. Um die Fahrbeziehungen der
Zweirichtungsverkehre in der Neuen StraBBe und ZinglerstraBe aufnehmen zu kénnen, ist der
kostenintensive plangleiche Umbau des Knotens erforderlich. Dies gilt auch sofern nur in einer
der StraBBen der Zweirichtungsverkehr eingeflihrt wird. Beim plangleichen Umbau des Knotens
wurde der Tunnel der Neuen StraBBe zurlickgebaut. Bei Berticksichtigung der erforderlichen
Verkehrsbeziehungen des MIV wére ein weiterer Ausbau des OPNV mit einer zusatzlichen
Tramlinie in Richtung Rathaus ohne deutliche Reduzierung der Leistungsfahigkeit fir den MIV
nicht mehr gewahrleistet.

3.1.2.  Ergebnisse weiterer auf den Untersuchungsansatzen a. bis e. aufbauenden
Makrosimulationen

Die makroskopischen Priifungen der Vorschlage aus der Planungswerkstatt ergaben fir keinen der
Knoten ein fir die Neuorganisation des Verkehrs ausreichend belastbares Ergebnis. Bei allen
Varianten stellen sich erhebliche unerwunschte Verkehrsverlagerungen ein, die zum Teil auch zu
Uberlastungen einzelner StraBenziige flihren. Insbesondere in der ZinglerstraBe sind erhebliche
zusatzliche Belastungen die Folge.

Da der Bismarckring fir Havariefalle im Tunnel immer auch Ausweichstrecke flr den
HauptstraBenzug der B10 sein muss, ist eine Reduzierung der oberirdischen Spurenanzahl auf unter
vier Spuren nicht moglich.
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In einem anschlieBenden iterativen Prozess wurden auf Grundlage der gewonnenen Erkenntnisse
zusatzliche Szenarien einer Verkehrsneuorganisation fir den Raum zwischen Soflinger Kreisel und
Xinedome-Knoten weiterentwickelt und makroskopisch untersucht.

Die Zahlen in Klammern benennen durchgangig die tatsachlich taglich noch verbleibenden
Fahrzeuge (Kfz/24h).

Dabei wurden im ersten Schritt weitere Varianten einer Zweispurigkeit der Neuen StraBe und
Zinglerstrale in Verbindung mit einer Verkehrsreduzierung der WagnerstraB3e untersucht.

MaBnahme d. (zusatzliche Gegenrichtungsverkehre auf dem Bismarckring ohne Verschwenkung
zur FurttenbachstraBe) mit Sperrung der WagnerstraBe und der FurttenbachstraBe

Mit dieser MaBnahmenkombination sollte die Mdglichkeit der Reduzierung der Wagnerstra3e mit
Umbau des Knotens Ehinger Tor ermittelt werden. Die WagnerstraBBe wird fir den
Durchgangsverkehr gesperrt. Die FurttenbachstraBBe wird aus dem Verkehrsnetz herausgenommen.

= Die vollstandige Sperrung der WagnerstraBBe fir den Durchgangsverkehr flhrt zu
unerwlnschten Verlagerungen in die HaBlerstral3e (plus 5.100 Kfz/24h) und in die
ElisabethenstraBe (plus 3.800 Kfz/14h) sowie zu Mehrbelastungen der Zinglerstral3e (29.300
Kfz/24h).

MaBnahme f. mit Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraBe und Einbahnregelung in der
ZinglerstraBBe

Es wurden dabei drei Falle betrachtet:

- WagnerstraBBe wie im Bestand
- Reduzierung des Verkehrs in der WagnerstraBe um 50% und
- Sperrung der WagnerstraBe (nur noch Anlieger).

= Die MaBnahme fuhrt generell zu einem Verkehrsanstieg in der Neuen Strae um bis zu rund
50% (max. 36.500 Kfz/24h) und zu einer Verkehrsabnahme in der ZinglerstraBe um bis zu
rund 50% (min. 11.100 Kfz/24h). Am Ehinger Tor/Bismarckring ist bei diesem Fall eine
Verkehrszunahme um rund 3.000 Kfz/24h festzustellen.

= Flr den Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraBBe muss der Xinedome-Knoten umgebaut
werden.

MaBnahme g. mit Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraBe und in der ZinglerstraBe,
Reduzierung der WagnerstraBe und Einschrankung der Fahrbeziehungen

Die Zufahrt von Norden in die Innenstadt erfolgt ausschlieBlich Gber die Neue StralBe wie auch in
umgekehrter Richtung die Ausfahrt nach Norden. Die Zufahrt von Stden in die Innenstadt erfolgt
ausschlieBlich Uber die ZinglerstraBe wie auch die Ausfahrt nach Stiden. Zwischen der
WagnerstraBBe und der Neuen StraBe sind nur Geradeausverkehre ohne Abbiegen maglich. Die
MaBnahmenvariante verfolgt das Ziel einer Reduzierung des Verkehrs vor dem Ehinger Tor.

= Mit dieser MaBnahme ist eine groBBe Verkehrsreduzierung auf dem Bismarckring vor dem
Ehinger Tor maglich (15.800 Kfz/24h). Um den oberirdischen StraBenzug aber weiterhin als
Ausweichstrecke fir die B10 zu erhalten, missen dennoch in jedem Fall vier Fahrspuren
hergestellt werden.

= In der ZinglerstraBBe ergibt sich ein Verkehrsanstieg um rund 17% (23.200 Kfz/24h), was noch
vertraglich ist. Die Einschrankung der Verkehrsbeziehungen reduziert den Anstieg in der
ZinglerstraBe somit auf ein ertragliches MaB. In der WagnerstraBe verbleiben lediglich 5.300
Kfz/24h.
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= Um an den Knotenpunkten ZinglerstraBe/SchillerstraBe und ZinglerstraBe/Bismarckring die
Leistungsfahigkeit mit akzeptablen Rickstaulangen gewahrleisten zu kdnnen, ist der vierspurig
Ausbau der ZinglerstraB3e bis zur Zinglerbriicke erforderlich.

= Flr den Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraB3e und ZinglerstraBe muss der Xinedome-
Knoten umgebaut werden.

Bestandsoptimierte Variante mit Beibehaltung der Einbahnregelung in der Neuen StraBe und
ZinglerstraBe, Verkehrsreduzierung in der WagnerstraBe und Reduzierung von Fahrspuren im
Bereich Ehinger Tor

Ausgehend von der MaBnahme g mit den Einschrankungen der Fahrbeziehungen jedoch mit
Beibehalten der Einbahnregelung wurde geprift, unter welchen Bedingungen eine Auflésung des
Verkehrsknotens Bismarckring in zwei signalisierte Kreuzungen (Zinglerstral3e/Bismarckring und
Neue StraBe/WagnerstraBBe/Bismarckring) maoglich ist. Ziel war zudem eine Reduzierung des
Verkehrs in der Wagnerstra3e um 50%, indem direkte Abbiegebeziehungen von der B10
unterbunden werden.

= Mit dieser Variante ist eine geringe Verkehrsabnahme im Bereich Ehinger Tor auf dem
Bismarckring und in der ZinglerstraBBe zu erzielen. Absolut verbleiben auf dem Bismarckring
29.700 Kfz/24h. In der WagnerstraBe verbleiben lediglich 5.100 Kfz/24h. In der Neuen StraBe
und ZinglerstraBe sind geringe Verkehrsabnahmen festzustellen. Die Soflinger StraBe wird
geringfligig mehr belastet.

3.2. Machbarkeitsstudie Verkehr

Im Anschluss an die Makrosimulationen wurde das Buro SHP Ingenieure aus Hannover mit
Machbarkeitsstudien flr den Blaubeurer-Tor-Kreisel und die Verkehrsknoten Ehinger Tor, Soflinger
Kreisel und Neue StraBe/ZinglerstraBe/Friedrich-Ebert-StraBe (Xinedome-Knoten) beauftragt.
(Anlage 4)

Dabei wurden flir den Betrachtungsraum Ehinger Tor bis FurttenbachstraBe und Xinedome-Knoten
die aus den Makrosimulationen hervorgegangenen relevanten Varianten naher betrachtet. Es sind
dies die

- Variante g. mit Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraBe und in der ZinglerstraBe,
Reduzierung der WagnerstraBe und Einschrankung der Fahrbeziehungen und die

- Bestandsoptimierte Variante mit Beibehaltung der Einbahnregelung in der Neuen StraBe
und ZinglerstraBe, Verkehrsreduzierung in der WagnerstraBBe und Reduzierung von
Fahrspuren im Bereich Ehinger Tor.

Auf Grundlage der prognostizierten Verkehrsstarken in den maBgeblichen Tagesspitzenstunden
morgens und nachmittags wurden die tatsachlich zu erwartenden Verkehrsqualitaten an den
einzelnen Knoten ermittelt und so mogliche auftretende Engpasse identifiziert. Die
Verkehrsqualitaten beinhalten Aussagen zu den mittleren Wartezeiten aller Verkehrsteilnehmer und
den erwarteten Rickstaulangen. Bei ausreichender Verkehrsqualitat wurden die StraBenrdume und
Knotenpunkte unter Berlcksichtigung aller Verkehrsarten (MIV, OPNV, FuB- und Radverkehr)
planerisch aufbereitet.

Verkehrsqualitaten werden in der Regel in Qualitatsstufen (QSV) A bis F nach HBS ermittelt
(Handbuch fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen) wobei mindestens die Qualitatsstufe D
als stabiler Verkehrszustand angestrebt wird. Zur naheren Erlduterung der Qualitatsstufen siehe
Anlage 4.



Die Qualitatsstufe D ist im Zusammenhang mit entsprechenden FordermalBnahmen nach dem
GVFG als Zielstufe nachzuweisen. Sofern sich bei der Planung eines Neubauvorhabens eine QSV
besser als D ergibt, ist zum Erhalt der 6ffentlichen Forderung nachzuweisen, dass bei einer
sparsameren Variante die QSV D nicht erreicht wird. Im Fall des Um- und Ausbaus kann dieser
Nachweis auch dadurch erreicht werden, dass der heutige Zustand mit der prognostizierten
Verkehrsnachfrage nicht der QSV D entspricht. Es wird somit in der Regel mindestens die
Qualitatsstufe QSV D angestrebt.

3.2.1. Variante g. mit Zweirichtungsverkehr in der Neuen StraBe und in der ZinglerstraBe,
Reduzierung der WagnerstraBe und Einschrankung der Fahrbeziehungen

Kern der Variante ist die Einrichtung des Zweirichtungsverkehrs in der Neuen StraB3e und
ZinglerstraBBe. Die Variante ist kombiniert mit Einschrankungen der Abbiegebeziehungen:
- Zufahrt zur Innenstadt von Norden und Ausfahrt nach Norden vorrangig tber die Neue
StraBe
- Zufahrt zur Innenstadt von Stden und Ausfahrt nach Stden vorrangig tber die
ZinglerstraBBe

= Mit dieser Variante ist eine Verkehrsreduzierung am Ehinger Tor um rund 50% moglich. Eine
ausreichende Verkehrsqualitat (mindestens QSV D) ist bei dieser Variante nur moglich unter
folgenden Voraussetzungen.
- die Prognoseverkehrsstarken mussen um ca. 12% reduziert werden
- Erweiterung der Fahrstreifenanzahl am Xinedome-Knoten gegeniber heute
- Verlegung der StraBBenbahntrasse in der westlichen Neuen StraB3e in die Mittellage
- Gemeinsame Nutzung eines Fahrstreifens durch Bahn und Kfz in der Ausfahrt der Neuen

StraBe in Richtung Ehinger Tor

Gegen den Zweirichtungsverkehr in der Neuen Strae und Zinglerstra3e haben sich aus Sicht der
Verwaltung grundsatzlich folgende Aspekte herauskristallisiert:

e Der Zweirichtungsverkehr erfordert fir eine leistungsfahige Abwicklung des Individualverkehrs

den kostenintensiven plangleichen Umbau des Xinedome-Knotens mit Rickbau des

StraBentunnels der Neuen StraBBe. Nach einer ersten Grobkostenschatzung der Verwaltung
waren hierflr aus heutiger Sicht Kosten in Hohe von mindestens 7,5 Mio. € netto nur fir den
Umbau der Verkehrsanlagen und der Ingenieurbauwerke erforderlich.

e Ausreichende Verkehrsqualitaten des plangleich umgebauten Xinedome-Knotens und des

Knotens Bismarckring/ZinglerstraBe waren nur unter der Annahme einer Verkehrsreduktion um

12% gegenlber dem Prognosefall 2030/35 maglich.

e Die ZinglerstraBe musste aufgrund der errechneten Rickstaulange von max. 180 m bis zum
Beginn der Zinglerbricke vierspurig ausgebaut werden. Die bestehenden Baumstandorte

wurden entfallen und aufgrund der begrenzten StraBenraumbreite von ca. 18,50 m verblieben

zu beiden Seiten dann jeweils nur rd. 2,50 m breite Gehwege.

e Die Einbindung einer zusatzlichen Tramlinie aus Westen in Richtung Rathaus ware bei der
Zweispurigkeit ohne deutliche Reduzierung der Leistungsfahigkeit fir den MIV nicht méglich.

e Eine neue Tramlinie zwischen Bahnhof und Rathaus kann in der Neuen StraB8e nicht auf einem

besonderen Bahnkoper gefuhrt werden.

e Aufgrund der Funktion des Bismarckrings als Ausweichstrecke in Havariefallen im Tunnel
mussten trotz der deutlichen Reduzierung der oberirdischen Verkehrsstarke am Ehinger Tor
vier Fahrspuren realisiert werden.
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e Geringe Verkehrsqualitat im Geh- und Radverkehr (QSV F)
e Kein Linksabbiegen fir MIV von der Friedrich-Ebert-StraBBe in Richtung Rathaus

e Der Umbau des Xinedome-Knotens ware als VorabmaBnahme der eigentlichen
Verkehrsneuorganisation am Ehinger Tor durchzufihren. Damit ware aus heutiger Sicht nicht
sichergestellt, dass die Umbauarbeiten am Ehinger Tor im Rahmen der LGS rechtzeitig
abgeschlossen werden kénnen.

3.2.2. Bestandsoptimierte Variante mit Beibehaltung der Einbahnregelung in der Neuen StraBe
und ZinglerstraBe, Verkehrsreduzierung in der WagnerstraBe und Reduzierung von
Fahrspuren im Bereich Ehinger Tor.

Kern der Variante ist die Beibehaltung des heutigen EinbahnstraBensystems der Neuen StraBBe und
der ZinglerstraBe. Die WagnerstraBe soll verkehrsberuhigt werden. Die neuen Verkehrsknoten
sollen moglichst kompakt mit reduzierten Fahrstreifen geplant werden.

Am Verkehrsknoten Neue StraBe/Friedrich-Ebert-StraBe/ZinglerstraBe (Xinedome-Knoten) ist eine
ausreichende Verkehrsqualitat (QSV D) ohne Reduzierung des Verkehrsaufkommens maglich.
Zudem besteht die Moglichkeit eine neue StraBenbahnlinie im Zuge der Neuen StraBe zu fihren.
Der Umbau des Knotens ist nicht erforderlich.

Am Knotenpunkte Bismarckring/Zinglerstral3e ist eine ausreichende Verkehrsqualitat (min. QSV D)
maoglich. Am Bismarckring sind nach heutigem Planungsstand sechs Fahrstreifen erforderlich, davon
vier Fahrspuren in Fahrtrichtung Stiden wegen der sich ergebenden Rlckstaulangen in Kombination
mit der StraBenbahntrasse.

An Knotenpunkt Bismarckring/Neue StraBe/WagnerstraBe ist eine gute Verkehrsqualitat (QSV A-B)
maoglich. Am Bismarckring sind funf Fahrstreifen erforderlich, davon drei Fahrspuren in
Fahrtrichtung Stden wegen der sich ergebenden Rickstaulangen in Kombination mit der
StraBenbahntrasse.

= Vor dem Ehinger Tor ist mit dieser Variante eine Entlastung um 20% ist moglich.

= Eine weitere Fahrspurreduzierung am Bismarckring ware nur moglich mit einer erheblichen
Verkehrsreduzierung oder durch eine Verkehrsregulierung in der Neuen Stral3e.

Die Grobkostenschatzungen des Ingenieurburos erfolgten ausschlieBlich Gber die umzubauende
Flache. Kosten fir auBerdem erforderliche Leitungsumverlegungen, Verkehrsprovisorien,
Unvorhergesehenes und Planungskosten sind darin nicht enthalten. Die erste Grobkostenschatzung
der reinen UmbaumaBnahme ergab voraussichtliche Kosten von ca. 8,20 Mio. € netto fir den
Umbau des Knotens am Ehinger Tor.

Aus Sicht der Verwaltung sprechen mehrere Aspekte fir den bestandsoptimierenden Umbau:

e Der groBe Vorteil dieser Variante besteht darin, dass im Gegensatz zu den
Zweirichtungsvarianten in der Neuen StraBBe und ZinglerstraB3e ein kosten- und zeitintensiver
Umbau des Xinedome-Knotens nicht erforderlich ist.

e Durch kompakte Knotengestaltungen ergeben sich groBe Flachen fir die stadtebauliche und
freiraumliche Aufwertung am Ehinger Tor.

e Esergeben sich an allen Verkehrsknoten mindestens ausreichende Verkehrsqualitaten.

e Eine zusatzliche StraBenbahnlinie im Zuge der Neuen StraBe vom Ehinger Tor in Richtung
Rathaus ist moglich.
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e  FUr die Wagnerstral3e ergeben sich durch die Verkehrsreduzierung Perspektiven fur einen
Umbau hin zu einer Umweltachse mit priorisiertem OPNV und Geh- und Radverkehr und zur
stadtebaulichen Aufwertung des StraBBenzugs.

e Durch die Reduzierung der Fahrspuren in der Neuen Stral3e kann die wichtige Rad- und
FuBgangerachse zwischen Weststadt und Innenstadt verbreitert und optimiert werden.

3.2.3. FurttenbachstraBBe

Die FurttenbachstraBBe verbindet heute als EinbahnstraBBe die westliche ZinglerstraBe (B311) mit
dem Bismarckring. Diese Verkehrsbeziehung kann mit den beiden Umbauvarianten aufgegeben
werden. Die Furttenbachstral3e kann zu einer reinen AnliegerstralBe entweder als Sackgasse oder als
EinbahnstraBe umgebaut werden.

3.2.4. Untersuchungsbereich Soflinger Kreisverkehr

FUr den Soflinger Kreisverkehr wurde in Varianten untersucht, wie der Kreisverkehr umgebaut
werden kdnnte. Gerade am Soflinger Kreisel stellt die B10-Achse eine Zasur und Barriere zwischen
Weststadt und Dichterviertel bzw. Innenstadt dar. Mit der Machbarkeitsstudie sollte untersucht
werden, wie diese Barriere gemindert und die Geh- und Radwegebeziehungen verbessert werden
kénnen.

Der Untersuchungsansatz b. mit Auflésung des Soflinger Kreisverkehrs mit direkter Verbindung
nach Westen bzw. einer Direktrampe aus dem B10-Tunnel in die Séflinger StraBBe hatte in den
Makrosimulationen kein belastbares Ergebnis gebracht. (Siehe Ziffer 3.1) Es wurde daher nochmals
untersucht, ob ein Umbau des Kreisverkehrs in eine signalisierte Kreuzung maoglich ist und dadurch
Flachen fir die freiraumliche Aufwertung insbesondere zur Weststadt hin gewonnen werden
kénnen.

Es wurden eine Maximalvariante mit Eingriff in die Bausubstanz des B10-Tunnels (Variante 1) und
eine bestandsorientierte Variante ohne erhebliche bauliche Eingriffe (Variante 2) untersucht.

= FUr beide Varianten ergeben sich fir den MIV mindestens gute bis ausreichende
Verkehrsqualitaten (QSV D oder besser). Fir Variante 2 wird auf Grund des weniger
kompakten Verkehrsknotens fir den FuB- und Radverkehr die Qualitatsstufe QSV F ermittelt.

Die erste Grobkostenschatzung der reinen UmbaumaBnahme der Maximalvariante des Soflinger
Kreisels ergab voraussichtliche Kosten von ca. 13,20 Mio. € netto einschlieBlich der Kosten fir den
Umbau des B10-Tunnels bzw. der Rampen. Fir die bestandsorientierte Variante wurden 2,50 Mio.€
netto ermittelt.

Bei beiden Varianten ist es moglich bislang von Verkehrsflachen dominierte Flachen fur die
stadtebauliche und freirdumliche Neugestaltung zu gewinnen.

Aus Sicht der Verwaltung sollte insbesondere wegen des Kostenvorteils im Hinblick auf die
Landesgartenschau die bestandsorientierte Variante weiterverfolgt werden, auch wenn damit
vorerst ein geringerer Flachengewinn maglich ist. Im Zuge kinftiger Sanierungs- oder
Neubauarbeiten am B10-Tunnel kann dann zu einem spateren Zeitpunkt der Knoten entsprechend
der Maximalvariante angepasst und der Flachengewinn maximiert werden.

In der Planungswerkstatt im Januar 2020 wurde der Bau einer eigenstandigen Geh- und Radbrlcke
Uber die B10 angeregt. Grundsatzlich besteht dazu bei beiden Varianten die Maglichkeit diese
Verkehre oberirdisch Uber eine neue Briicke oder durch die bestehende Unterfiihrung zu fihren.
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Die endguiltigen Entscheidungen zu den offenen Punkten sollen in den finalen Rahmenplan
eingehen, im Rahmen des Burgerforums diskutiert und abschlieBend durch die Beschlussfassung
des Gemeinderates bestatigt werden.

3.2.5. Untersuchungsbereich Blaubeurer-Tor-Kreisel

Auf Grundlage der zu erwartenden Verkehrsmengen in den Spitzenstunden wurden die
Verkehrsqualitaten fir den Umbau des Kreisels zu zwei signalisierten Kreuzungen bewertet. Dabei
wurden samtliche heute bestehenden Verkehrsbeziehungen bertcksichtigt. Die heute von Stden
auf den Kreisel zufiihrenden Fahrspuren werden unter der Blaubeurer-Tor-Bricke hindurch
abgelenkt und flhren westlich des Blaubeurer Tores auf die Blaubeurer Stral3e zu. Der stidostliche
Quadrant des Kreisels am Dichterviertel kann aufgegeben werden. Die Abfahrtsrampe vor der
Ludwig-Erhard-Brucke zur SchillerstraBe ist nach wie vor moglich.

=>» Die sich in den Spitzenstunden einstellenden Verkehrsqualitaten liegen im Bereich der
Qualitatsstufen QSV A - C und damit durchgangig im leistungsfahigen Bereich. Ausreichend
ware die Qualitatsstufe QSV D.

Im nachsten Schritt wurde untersucht, inwieweit die Anzahl und Lage der Spuren noch optimiert
werden kann. Die Darstellungen der Fahrspurgeometrien zeigen zwei kompakte Verkehrsknoten
bei Berlicksichtigung aller Verkehrsbeziehungen. Es sind erhebliche Flachengewinne maglich und es
gelingt das historische Blaubeurer-Tor in einen Freiraum einzubinden. Die Planung bertcksichtigt
die heutigen Geh- und Radwege, ohne dass Umbauten an den Unterfihrungen erforderlich
werden. Mit Aufgabe des stdéstlichen Quadranten des Kreisels ergibt sich die Moglichkeit, die
Freiflache am Blaubeurer Tor direkt an die Glacisanlagen und an das Dichterviertel anzuschlieBen
und so eine zusammenhangende Flache fir die wohnortnahe Erholung zu schaffen.

Die erste Grobkostenschatzung dieser MaBnahme ergab voraussichtliche Kosten fur den Umbau in
Hohe von ca. 4,70 Mio. € netto und lasst eine Realisierung ohne wesentliche Eingriffe in die
Bausubstanz und in Uberschaubarer Bauzeit erwarten.

In einer stadtebaulich-freiraumplanerischen Untersuchungsvariante des LGS-Rahmenplanes wurde
die Option des Ruckbaus des norddstlichen Quadranten des Kreisels untersucht, mit dem Ziel die
Freiflache um das Blaubeurer Tor an die heutige Brachflache an der Bahn anzubinden und dadurch
far die LGS einen zusammenhangenden Freiraum flr unterschiedliche Nutzungen zu schaffen.
Analog der untersuchten Variante mit Offnung des Kreisels nach Stidosten zum Dichterviertel ist
auch diese Variante grundsatzlich maoglich.

Die endgultige Entscheidung zu diesem Punkt soll in den finalen Rahmenplan eingehen, im
Burgerforum diskutiert und abschlieBend durch die Beschlussfassung im Gemeinderat bestatigt
werden.

4, Zusammenfassung und Finanzierung der voraussichtlichen Investitionskosten

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie Verkehr ermittelten Grobkosten beinhalten die pauschalen
Baukosten bezogen auf die umzubauenden Flachen (250 €/gm). Es sind dies

- fir den Umbau des B10-Knotens am Ehinger Tor rund 8,20 Mio. €,

- fir den Umbau des Soflinger Kreisels in der Maximalvariante rund 13,20 Mio. €

- flr den Umbau des Soflinger Kreisels in der bestandsorientierten Variante rund 2,50 Mio. €
einschlieBlich eines Zuschlags fur die Anpassung des Tunnelbauwerks (Stitzwand) und
Rickbau der Unterflhrung

- fir den Umbau des Blaubeurer-Tor-Kreisels rund 4,70 Mio. €.
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Die genannten Kosten verstehen sich netto. Nicht enthalten sind Kosten fur ggf. erforderliche
Leitungsverlegungen, Baupreissteigerungen, Planungskosten und Kosten fir Unvorhergesehenes.
Die Verwaltung geht von zusatzlichen Kosten in Hohe von rund 30% aus. Es ergeben sich somit in
einer ersten groben Kostenannahme Gesamtkosten fir alle MaBnahmen von rund 34,0 Mio. €
(Maximalvariante Soflinger Kreisel) bzw. 20,0 Mio. € (bestandsoptimierte Variante Soflinger Kreisel).

Den beim Zweirichtungsverkehr in Neuer StraBe und Zinglerstra3e notwendigen plangleichen
Umbau des Xinedome-Knotens bewertet die Verwaltung aus heutiger Sicht mit Nettokosten in
Hohe von mindestens 7,50 Mio. €.

FUr die Investitionsplanung ab 2024 werden fur die Landesgartenschau 60 Mio. € vorgesehen. Dies
umfasst auch BaumaBnahmen der Verkehrsinfrastruktur. Darin nicht enthalten sind Kosten fur
Sanierung bzw. Neubau der B10-Bruicken. Inwieweit 6ffentliche Fordermittel herangezogen werden
konnen, ist im weiteren Verfahren nach Vorliegen vertiefter Planungen zu klaren.

Die Finanzierung steht unter dem Vorbehalt der Finanzierbarkeit aller zu erfullender stadtischer
Aufgaben und der Beschlussfassung des jeweiligen Haushaltsplans durch den Gemeinderat.

5. Beschlussantrag zur verkehrlichen Neuorganisation am Ehinger Tor und in der
WagnerstraBBe

Die Verwaltung beantragt nun den Grundsatzbeschluss zur weiteren Planung fir den Umbau des
Verkehrsknotens am Ehinger Tor entsprechend der bestandsoptimierten Variante mit Beibehaltung
der Einbahnregelung in der Neuen StraBe und ZinglerstraBe, Verkehrsreduzierung in der
WagnerstraBe und Reduzierung von Fahrspuren im Bereich Ehinger Tor.

Aus Sicht der Verwaltung ist die Weiterentwicklung der bestandsorientierten Variante fir die
Neuorganisation des Verkehrs am Ehinger Tor am meisten zielfihrend.

Gegenuber der Variante mit Zweirichtungsverkehr bestehen mehrere entscheidende Vorteile:

e Bei erheblich geringeren Gesamtkosten konnen bessere Verkehrsqualitaten erzielt werden.

e Der Umbau des Xinedome-Knotens in Hohe von mindestens rund 7,50 Mio. € netto ist nicht
erforderlich.

e Die Option einer zusatzlichen StraBBenbahnlinie im Zuge der Neuen Stral3e vom Ehinger Tor in
Richtung Rathaus bleibt bestehen.

e Die WagnerstraBe kann verkehrsberuhigt und zu einer Stadtteilboulevard umgebaut werden.

Die Verwaltung beantragt daher die Beschlussfassung der Grundsatzentscheidung fir die weitere
Planung auf Grundlage der Bestandsoptimierten Variante wie unter Ziffer 3.1.2 und 3.2.2
beschrieben.

Die alternativen Szenarien fur den Umbau des Soflinger Kreisels und des Blaubeurer-Tor-Kreisels
sollen im Zuge der weiteren Planung vertieft und die jeweiligen stadtebaulichen und freiraumlichen
Vor- und Nachteile herausgearbeitet werden. Der finale Rahmenplan soll dem Gemeinderat Ende
2021 zur Beschlussfassung vorgelegt werden.

Grundlegende Fragen zur Erreichbarkeit der Innenstadt und verkehrlichen Machbarkeit der
zeitgleichen UmbaumaBnahmen entlang der B10-Achse und an den zentralen Verkehrsknoten
mussen in einer weiteren Machbarkeitsstudie geklart werden. Von besonderer Relevanz sind dabei
die Sanierungen bzw. Neubauten der Brickenbauwerke der B10 insbesondere der
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WallstraBenbrlicke und der Blaubeurer-Tor-Brlicke (Siehe GD 117/21) wie auch der Neubau der
Adenauerbrucke. Erkenntnisse aus diesen Untersuchungen sollen dann in ein konkretisiertes
Gesamtkonzept der UmbaumaBnahmen mit Darstellung der erforderlichen Verkehrsprovisorien,
Bauzeiten und abgestimmten Planungen einflieBen.

Mit den nun vorliegenden Makrosimulationen und der Machbarkeitsstudie konnten die in der
Planungswerkstatt im Januar 2020 formulierten Transformationsziele zur stadtebaulichen und
freiraumlichen Aufwertung der B10-Achse grundsatzlich bestatigt werden. Die Untersuchungen
erfolgten auf Basis der voraussichtlichen kinftigen Verkehrszahlen (Prognoseverkehrsstarken
2030/35). Daruber hinaus gehende Zielsetzungen sind aus heutiger Sicht nur moglich mit
regulatorischen Eingriffen in die Verkehrsablaufe. Im weiteren Planungsverfahren sollen ggf.
maogliche weitergehende Reduzierungen der Verkehrsflachen geprtift werden.
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