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Verkehrslinienplan 1982

VerkehrsstralRennetz Planung, Stand 1993
VerkehrsstralRennetz, Stand 1993

Tagliche Verkehrsstérken auf der Slidtangente (K 9657)

Varianten zur Nordtangente
West-, Mittel- und Ostabschnitt

Planungsfall NT O
StralRenbelastung Stadtgebiet (Prognosenulifall)

Tabelle zum Vergleich der Belastungen in ausgewéhlten
Streckenquerschnitten fir die untersuchten Planfélle

Planungsfall NT 1
StraBenbelastung Stadtgebiet u. Differenzen zum Nullfall

Planungsfall NT 1 H, Stral3enbelastung
ohne L 604 zwischen Hagsfeld und Reitschulschlag

Planungsfall NT 2
StraRenbelastung Stadtgebiet u. Differenzen zum Nulifall

Planungsfall NT 3
StraRenbelastung Stadtgebiet u. Differenzen zum Nullfall

Planungsfall NT 4
StraRenbelastung Stadtgebiet u. Differenzen zum Nullfall

Planungsfall NT 8
StraBenbelastung Stadtgebiet u. Differenzen zum Nullfall

Planungsfall NT 9
StraRenbelastung Stadtgebiet u. Differenzen zum Nullfall

Planungsfall NT 1
Knoteninnenfrequenzen Nordtangente

Planungsfall NT 1 mit Kriegsstral3e-Ost/Ostring
StraRBenbelastung Stadtgebiet u. Differenzen zum Nullfall

Nordtangente-Ost
StraRenbelastung Stadtgebiet u. Differenzen zum Nulifall

Nordtangente-Ost
Knoteninnenfreguenzen

Nordtangente-Ost mit Kriegsstrale-Ost/Ostring
StraRenbelastung Stadtgebiet

Teilausbau Nordtangente-Ost zw. A 5 u. Theodor-Heuss-Allee
StralRenbelastung Stadtgebiet u. Differenzen zum Nulifall

Teilausbau Nordtangente-Ost zw. A 5 u. Theodor-Heuss-Allee
mit KriegsstraBe-Ost/Ostring - Knoteninnenfrequenzen

Teilausbau Nordtangente-Ost zw. A 5 u. Theodor-Heuss-Allee
mit Kriegsstra3e-Ost/Ostring - StraBenbelastung Stadtgebiet

Teilausbau Nordtangente-Ost zwischen A 5 und L 560
StraRenbelastung Stadtgebiet

Ausschnitte aus den Belastungsféllen der Abb. 16 aund 17 a



Bebauungsplan "Nordtangente-Ost / Autobahnzubringer Nord" in Karlsruhe

Begriindung gemiR § 9 Abs. 8 Baugesetzbuch (BauGB)

1

.1

Allgemeines

Notwendigkeit und Abgrenzung
(Geltungsbereich/ AufstellungsbeschiuB)

Die Aufstellung des Bebauungsplanes wurde aus folgenden Grinden
notwendig:

Der geplante Neubau der B 10 im Norden von Karlsruhe als durch-
gehende StralRenverbindung von der B3 im Osten bis zur Raffinerie-
straBe im Westen entspricht dem kontinuierlichen, Uber Jahrzehnte
beachteten stadtrdumlichen Entwicklungsziel der Stadt.

In ihrer Gesamtlénge besitzt die Nordtangente eine Uberragende Funk-
tion im Netz der Karlsruher Hauptverkehrsstra3en. Gemeinsam mit der
Sudtangente bildet sich ein Tangentensystem, das nahezu alle Ost-
West-StraRen der Stadt entlastet.

Am 18.05.1982 hatte der Gemeinderat die Nordtangente mit einer
modifizierten Verkehrsflihrung im Mittelabschnitt (Variante 17) be-
schlossen. Im genehmigten Fldchennutzungsplan und im Verkehrs-
linienplan der Stadt ist die Trasse enthalten.

Die RE-Entwrfe flr die drei Abschnitte West, Mitte und Ost liegen
vor. Das Regierungspréasidium (Baulasttrdger Abschnitt West und Ost)
und die Stadt (Baulasttrdger Abschnitt Mitte) haben Anfang 1990 den
Antrag auf Einleitung des Planfeststellungsverfahrens fiir die Gesamt-
maRnahme nach dem BundesfernstraRengesetz gestellt. Mit einem
langwierigen und zeitraubenden Verfahrensablauf -insbesondere we-
gen der Abwagungsfragen im Mittelabschnitt - ist zu rechnen, wah-
rend die Verkehrsprobleme zunehmen und die stéddtebauliche Entwick-
lung vor allem im Nordosten der Stadt in immer gréBere Schwierigkei-
ten gerét.

Der Bebauungsplan soll deshalb flir den vordringlichen Ostteil der
Nordtangente die Planfeststellung gemaR Fernstral3engesetz im Inter-
esse einer baldigen Realisierung ersetzen und zu einer Beschleunigung
der StraBRenbaumaRnahme in diesem Abschnitt fihren.

Da die gesamte nachgeordnete Siedlungsstruktur im Nordosten der
Stadt auf den Bau der Nordtangente ausgerichtet wurde, ist eine
geordnete stadtebauliche Entwicklung nur mit dem Bau dieser uber-
ortlichen StraRenverbindung zu verwirklichen.



Aufgrund der groRen Verkehrsprobleme, die im Osten der Stadt zu
I6sen sind, bedeutet hier die Realisierung nur des &stlichen Abschnit-
tes der Nordtangente bereits

- eine erhebliche Entlastungswirkung fir zahlreiche heute Uber-
lastete WohnstralRen in den Ortsteilen Durlach, Oststadt, Hags-
feld und Rintheim sowie

- eine hohe ErschlieBungswirkung flr die im Nordosten der Stadt
gelegenen Gewerbe- und Industriegebiete, insbesondere durch
den direkten Anschlul3 an die Autobahn Ab.

Wesentliche Aspekte des Bebauungsplanes dabei sind ferner:

- Die tatsdchlichen Nutzungsanspriiche aus dem Stral3enbau wer-
den durch Ausweisung und Begrenzung der Verkehrsfldche fest-

gelegt.

- Zugleich werden die erforderlichen Ma3nahmen und Flachenan-
spriiche zum Ausgleich des Eingriffes in Natur und Landschaft
sowie flr den Lirmschutz nach Art und Umfang bestimmt und
einbezogen.

- Auf den bisherigen "Freihalteflachen" flr die geplante Nordtan-
gente wird die langjdhrige Planungsunsicherheit durch ein Ge-
samtkonzept ersetzt und die stddtebauliche Zuordnung der Fl&-
chen nunmehr planrechtlich verbindlich festgesetzt.

Abgrenzung des Planbereiches

Der Bebauungsplan beinhaltet den Ostteil der Nordtangente als neue
StraRenverbindung zwischen der Theodor-Heuss-Allee stdlich der
Waldstadt und der verldngerten Augustenburgstralle westlich der B 3
in Durlach. Die Streckenldnge betrédgt ca. 4,6 km.

Die Linienfiihrung der Nordtangente-Ost wird im wesentlichen festge-
legt durch die Bebauungsgrenzen der Stadtteile Waldstadt, Rintheim
und Hagsfeld und durch die rechtsverbindlichen Bebauungspléne
Traugott-Bender-Sportpark, Industriegebiet Tagweidwiesen, Gewerbe-
gebiet Storrenacker und Industriegebiet Breit. Die Autobahn A 5 wird
unterfihrt und eine neue AnschluBstelle Karlsruhe-Nord geschaffen.
Ostlich der Autobahn wird die Nordtangente direkt auf die bestehende
B 10-Umgehungsstralle Durlach gefihrt.

In den Bebauungsplan mit einbezogen sind die aufgrund des Eingriffs
durch den StraRenbau erforderlichen Ausgleichsflachen. Sie umfassen
die unmittelbar an das Verkehrsgr(in der StralRen angrenzenden Freifl4-
chen in den Gewannen Auf der unteren Reut, Im Hegewaéldchen, In



den Heegwiesen, Nachtweidwiesen, Ruschgraben, Unterrut, Mittelrut,
Geroldsacker und Wittum sowie Waldflachen des slidlichen Wildparks
Im Furstenberger Schlag, Unter dem Rintheimer Brunnen und Ober
dem Rintheimer Brunnen.

Die Gesamtflache des Bebauungsplanes betrdgt damit ca. 111,02 ha.

Der rdumliche Geltungsbereich des Bebauungsplanes ist in seinem
zeichnerischen Teil (M. 1:1 000) dargestellt (siehe auch Ubersicht auf
Seite 7).

Aufgrund der Gesamtldnge der Nordtangente-Ost wurde eine Teilung
der Planunterlage in 6 Blatter erforderlich. Die Blattschnitte liegen
jeweils in den Bereichen zwischen den gréReren Kreuzungsbauwerken
mit ihren Anschlissen.

Blatt 1 Bau-km 4+ 543 bis Bau-km 34568
Industriegebiet Breit
Umgehung Durlach (B 10)

Blatt 2 Bau-km 3+568 bis Bau-km 2+629
Autobahnanschlu’y
Karlsruhe-Nord

Blatt 3 Bau-km 3+568 bis Bau-km 2+629
Autobahnanschluf3
Karlsruhe-Nord (S{idteil)

Blatt 4 Bau-km 2+ 629 bis Bau-km 14693
Industrie- und Gewerbegebiet Hagsfeld
Elfmorgenbruch

Blatt 5 Bau-km 14693 bis Bau-km 0+756
Hagsfeld, Sportzentrum Waldstadt
Rintheim, Technologiepark Vogelsand

Blatt 6 Bau-km O+ 756 bis Bau-km 4+ 114
Waldstadt, Stdlicher Wildpark
Theodor-Heuss-Allee
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1.2

Lage im Raum, Geldndeverhaltnisse, Nutzungen im Plangebiet
Naturrdumliche Gliederung

Das Planungsgebiet fir die Nordtangente-Ost flihrt durch 3 topogra-
phisch bestimmte Bereiche im Karlsruher Osten. Zwischen Grétzingen
und Hagsfeld wird die Randniederung der Pfinz durchquert, die alte
Kinzig-Murg-Rinne parallel zum Rhein. Von Hagsfeld fiihrt die Nordtan-
gente Ost bis zur Theodor-Heuss-Allee durch die Niederterrasse, hier
erfolgt durch den Hardtwald als bestimmendes landschaftliches Ele-
ment eine zusétzliche Gliederung in die Bereiche Waldstadt und Hags-
feld-Rintheim.

Stadtebauliche Struktur

Ahnlich der landschaftlichen Gliederung durchlauft die Nordtangente
Ost auch stidtebauliche Bereiche unterschiedlicher Struktur. So wer-
den zwischen Grétzingen und dem Hardtwald eine Reihe von Achsen
geschnitten, die - verallgemeinert - in Siidwest-Nordost-Richtung
verlaufen, also in Richtung der gesamten Rheinebene. Es sind dies
sowohl kiinstliche als auch natlirliche Linien, Bahnlinien, Stral3en und
Gewaésser, nicht zuletzt die Vorbergzone selbst.

Bei der Waldstadt und mit Eintritt in den Hardtwald wird dann das
kiassische stiddtebauliche Merkmal Karlsruhes bestimmend, der Fécher
mit seinen Strahlen. Sie queren in unterschiedlichen Winkein die Tras-
se und verdienen hier besondere Ber{icksichtigung.

Geldndeverhéltnisse

Im Planungsgebiet fallen die natlrlichen Geldndehdéhen von 117,40 m
G.NN "In der Beun" zunéchst bis zur Pfinz 113,70 m bzw. 113,00 m
G.NN an der Alten Bach, steigen leicht bis zum Siedlungsrand Rin-
theim/Hagsfeld, erreichen hier 114,00 m G.NN und verbleiben auf
dieser Hohe bis zur Theodor-Heuss-Allee.

Unter Bezug auf den Grundwasserpegelplan des stédtischen Tiefbau-
amtes, der die maximalen und minimalen Grundwasserlinien im Stadt-
gebiet darstellt, muB mit Maximalgrundwasserhéhen von 114,80 m G.
NN im Bereich der Alten Weingartener Stral3e, von 113,20 m (. NN an
der ElfmorgenbruchstraRe, von 112,30 m G. NN 6&stlich der Haid-und-
Neu-StraRe sowie 110,70 m . NN bei der Blchiger Allee gerechnet
werden.

Nutzungen

Aufgrund der langjahrigen Berlicksichtigung in den Planungen der
Stadt liegt das Plangebiet fir die Nordtangente Ost im offenen Bereich
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2.2

zwischen den Siedlungsflichen. Dem entsprechend Gberwiegen land-
und forstwirtschaftliche sowie gértnerische Nutzungen z.T. verbunden
mit intensiver Freizeitnutzung, die auch den Sportpark Karlsruhe-Wald-
stadt mit einbezieht. Intensive bauliche oder Freifldchennutzung wird
von der neuen Strale im allgemeinen nur tangiert, wéhrend Zerschnei-
dungseffekte vor allem im Wald und in den landwirtschaftlich genutz-
ten Bereichen auftreten.

Ubergeordnete Planung

Regionalplan

Im Regionalplan vom 12.12.1979 des Regionalverbandes Mittlerer
Oberrhein ist das fiir die Region bedeutsame Strallennetz - unabhéngig
von der Klassifizierung nach Baulasttrdgern - festgelegt. Die StralRen-
verbindung B 10 Landau-Karlsruhe-Pforzheim erscheint in der Katego-
rie 2 als StraRe fiir den Uberregionalen Verkehr. Neben anderen Aus-
baumafnahmen ist hier die 4-spurige Neutrassierung als Nordtangente
Karlsruhe vorgesehen und als vordringlich eingestuft.

Abgeleitet aus dem Generalverkehrsplan Baden-Wdirttemberg wird im
Regionalplan vom 12.02.1992 die Nordtangente Karlsruhe in die
folgenden Realisierungsabschnitte gegliedert:

BAB-AnschiuRstelle Karlsruhe Nord (Nr. 1 ¢) in Verbindung mit den
Abschnitten Theodor-Heuss-Allee bis BAB-Anschluf3 (Nr. 4 c) und
BAB-AnschluRR bis B 10 alt (Nr. 7 a) sowie die Abschnitte Raffinerie-
straBe - L 605, westlicher Teil der Nordtangente (Nr. 4 a) und Ver-
bindung zwischen &stlichem und westlichem Teil der Nordtangente
Karlsruhe, mittlerer Teil der Nordtangente (Nr. 4 b).

Alle Teilabschnitte der Nordtangente werden den regional bedeut-
samen StraRenbaumalRnahmen zugeordnet und mit der obersten
Dringlichkeitsstufe als erforderlich bewertet.

Vorbereitende Bauleitplanung

Der Bebauungsplan ist aus dem Flachennutzungsplan des Nachbar-
schaftsverbandes Karlsruhe entwickelt und steht in Ubereinstimmung
mit dessen Zielen. Die Trasse der Nordtangente Karlsruhe ist in ihren
drei Abschnitten in der 3. Anderung des Flidchennutzungsplanes dar-
gestellt, die seit 19.11.1990 wirksam ist.

Mit dem Flachennutzungsplan in Ubereinstimmung sind insbesondere
die Linienflihrung sowie die Ausbauformen der Knoten festgelegt mit
der plangleich ausgebauten Einmindung in die Theodor-Heuss-Allee
und planfreien Knoten mit der L 560, der Elfmorgenbruchstralie, dem
BAB- Anschiufd Nord und der L 604 mit der Weiterfiihrung zur B 3 (alt)
bzw. zum Sidteil der Durlacher Umgehung.
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Sonstige rechtliche Gegebenheiten im Plangebiet
Bebauungsplane

In den benachbarten Bereichen der Nordtangente-Ost wird die neue
StralRe seit Jahren bei den Bebauungsplanungen berlicksichtigt. In-
zwischen reicht die Ausweisung von Bauflaichen in mehreren Ab-
schnitten bis unmittelbar an die geplante Trasse. Die Gesamtsituation
zeigt die beigeflgte Zusammenstellung der angrenzenden Bebauungs-
plane, ergédnzt durch die Darstellung der jeweiligen Plangebiete in
einem Ubersichtsplan.

Im vorliegenden Bebauungsplan zum Ostabschnitt der Nordtangente
waren insbesondere die folgenden Vorgaben aus den angrenzenden
Bebauungsplénen zu beriicksichtigen.

- Nr. 562 Waldstadt-Sportzentrum. Der hier bereits festgesetzte
Parallelweg zur Trasse mit Ldrmschutzwall zwischen Hagsfelder
Allee und verlegter Haid-und-Neu-StraBe wurde in den Bebau-
ungsplan zur Nordtangente-Ost mit geringflgig abgeéndertem
Verlauf ibernommen. Auf der Westseite der verlegten Haid-und-
Neu-StralRe zeigt der Bebauungsplan nunmehr die Planung der
StralRenbahn ohne Dammilage und ber(icksichtigt die Erschliel3ung
der Anliegergrundstlcke.

- Nr. 675 Technologiepark Karlsruhe-Vogelsand. Die festgelegte
zusatzliche FuBR- und Radwegeverbindung aus dem Technologie-
park Uiber die Nordtangente wurde nachrichtlich Gbernommen. Der
hier der Planung zugrundegelegte Anschlul’ an die Nordtangente
mit Ausbau der Haid-und-Neu-Straf3e und Verlegung der Straen-
bahn ist nunmehr Bestandteil des vorliegenden Bebauungsplanes.

- Nr. 680 Industriegebiet Breit. Die mit der 3. Anderung und Erwei-
terung festgelegte Zusammenfihrung des vorhandenen Wegenet-
zes in einer Unterfiihrung ist Bestandteil des vorliegenden Bebau-
ungsplanes. Die Lage des geplanten Bauwerks und die neue We-
geflhrung stimmen in beiden Planen Gberein.
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Bebauungsplan "Nordtangente-Ost / Autobahnzubringer Nord™” in Karlsruhe

Angrenzende Bebaungsplane

Nr. Bebauungsplan in Kraft getreten am
252 Rintheim-Nord
(Sinsheimer Strafse, Haid-und-Neu-Stral3e 24.08.1954
Hirtenweg, Hauptstral3e)
279 Waldstadt-Stdost und Hagsfeld-Slidwest 20.01.1961
298 Waldstadt-Feldlage Teil | 19.07.1963
307 Industriegebiet Tagweidwiesen 13.03.1964
349 Sadlicher Teil Ruschgraben 07.03.1969
Bruchsaler- und Pfinzstral3e
367 Waldstadt Sportzentrum 09.10.1970
382 Gewerbegebiet Storrenacker 15.12.1972
562 Waldstadt-Sportzentrum 20.06.1980
(Traugott-Bender-Sportpark)
Anderung und Ergdnzung
597 Hagsfeld-Stdwest, Anschluf3 der 31.03.1983
Haid-und-Neu-Stral8e an die neue L 560
666 Tagweidwiesen, sldliche Erweiterung 11.09.1992
und Unterrut (Kleintierzuchtanlage)
675 Technologiepark Karlsruhe-Vogelsand 12.03.1993
680 Industriegebiet Breit - 16.07.1993

3. Anderung und Erweiterung

Bebauungsplanentwurf

AufstellungsbeschluR vom

Kleingartenanlage Kohlplattenschlag
Rintheim-Ost und Grabenéacker
Kleingartenanlage im Gewann Kuhweide

Kleingartenanlage Mittelrut-Oberrut

10.04.1986

01.07.1969

12.05.1977

10.04.1986
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Fachrechtliche Vorgaben
Wasserschutzzone des Wasserwerkes Hardtwald

Die erweiterte Schutzzone Il Bumfalt innerhalb des Stadtgebietes die
Flachen nérdlich vom Adenauerring, Hagsfelder Allee und Hirtenweg.
Ihre westliche Begrenzung verlduft entlang der Friedrichstaler Allee
und reicht bis vor die heutige Autobahn Ab.

Das Planungsgebiet zwischen Theodor-Heuss-Allee und Autobahn A5
liegt in der Wasserschutzzone |ll B des Wasserwerkes Hardtwald.

Landschaftsschutzgebiete

Das Planungsgebiet schlieBt Teilfldichen der Landschaftsschutzgebiete
"Noérdliche Hardt” und "Elfmorgenbruch™ mit ein. Die jeweiligen Um-
grenzungen wurden im zeichnerischen Teil des Bebauungsplanes durch
Planeintrége nachrichtlich gekennzeichnet.
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Bestandsaufnahme

StraRen- und Wegenetz

Verkehrssituation

Zur Beschreibung der Verkehrssituation im Nordosten des Stadtgebie-
tes wurden die Querschnittsbelastungen (Kfz/24 h) der wichtigsten
Verkehrsstrafzen aus der Analyse ‘90 tabellarisch zusammengestellt.
Hinzugefligt sind entsprechende Vergleichszahlen aufgrund des zuneh-
menden Kfz-Verkehrs bis zum Jahre 2000/2005 aus der Prognoseum-
legung auf das bestehende StralBennetz (Prognosenullfall).

Die Tabellen zu den Verkehrsbelastungen an einzelnen Querschnitten
werden ergdnzt durch die beigefligte Darstellung der Verkehrsmenge
2000/2005 auf dem bestehenden Gesamtnetz des Stadtgebietes
(Prognosenulifall NT 0), so dal die Verkehrsmengen im Vergleich
ablesbar werden (Abb. 5).

Die Verkehrszahlen aus Analyse ‘90 und Prognosenullfall (siehe nach-
folgende Tabelle) verursachen die z.T. schwierigen Verkehrsverhélt-
nisse im Nordosten der Stadt. Besondere Probleme entstehen in den
betroffenen Stadtteilen infolge des durchgehenden Kfz-Verkehrs. Die
beldstigten Anwohner weisen seit Jahren unabldssig auf die Unver-
traglichkeit ihrer Situation hin.

Ein weiteres Problem besteht flr die ca. 260 in Hagsfeld und Grétzin-
gen angesiedelten Gewerbe- und Industriebetriebe mit rd. 8 900
Beschéftigten (Betriebe mit finf oder mehr Beschéftigten), deren An-
schiul an das Netz der Hauptverkehrsstralen dringend verbessert
werden muf3. Der Verkehr auf den Strecken und Knoten der Elfmor-
genbruchstra3e, des Weinweges und der Durlacher Allee als Verbin-
dung zur Autobahn bewegt sich werktags unter sténdigem Stau. Die
betroffenen Betriebe beklagen sich wegen der unzureichenden Er-
schlieBung des Industriegebietes.

Strallennetz
Folgende Stral3en liegen im EinfluRBbereich der Planung:

- BundesstraRe B 10, Abschnitt Umgehung Durlach,
- Alte Weingartener Stral3e,

- LandesstralBe L 604 (Herdweg),

- Bundesautobahn A 5,

- Elfmorgenbruchstrale,

- Haid-und-Neu-Stral3e (L 560),

- Theodor-Heuss-Allee.
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Bebauungsplan "Nordtangente-Ost / Autobahnzubringer Nord™ in Karlsruhe

Verkehrsbelastungen (Kfz/24 h) an MeBquerschnitten im Osten der Stadt

[[Querschnitt |13 73 P 7 77 78 75 30 3T 37 133
L 604 NT mittl. Ade- |ndrdL Th.- {sGdL Th- Ostl. Ade- Zirkel +  [Kriegs- |Ebert- ST Schwetz.
Hardtwald Durchstich |nauverring [Heuss-Allee [Heuss-Allee nauerring SchloBpl. |strafe Istrale Bulach [Strafle
Analyse 90 11300 - 31800 | 10300 ZI700 23000 21800 STT00 19300 3330071 13000
Prognose- 13800 - 37000 12500 23100 26600 24700 62900 23100 63300 15600
Nulifall
".QuerSChnm 34 135 36 37 3% 39 40 41 42 43 44
Briicken- Kaslsruher INT Rintheimer (Haid-u.-Neu- |Kioster- Karl-Wilh.- [Durlacher {Kriegsstr. [ST AS
strafie Straie 'Waldstadt [Querallee  |Strafle weg StraBe |Allee Ost Oberwald
Analyse "9 13100 ST00 - 6100 20400 21007 TZ100 48300 13100 67200 87000
Prognose- 15200 5100 - 6400 22500 4000 12400 51000 16200 74800 | 90600
Nulifall
[[Guerschaitt |45 T a7 £ 30 50 51
NT/Umgeh |Wertkauf- |Durlacher |Badener Rommel ST A8
Durlach briicke Allee Strafle Strale Durlach-Aue
Analyse 50 33500 3500 19800 14500 7700 73600 70400
Prognose- 35900 12000 20600 16100 8500 22100 84800
Nulifall
23
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Wegenetz
Folgende Wegeverbindungen sind betroffen:

- Wirtschaftsweg westlich der DB-Strecke nach Bruchsal (verldn-
gerter Lenzenhubweg},

- Wirtschaftsweg im Gewann "Untere Hub", Verbindungsweg zwi-
schen Durlach und Hagsfeld Uber die Autobahn, Bestandteil des
Radwegenetzes und "Badischer Reiterpfad”,

- Beidseitige Wirtschaftswege entlang der Pfinz, Weg auf der West-
seite ist Rad- und Reiterweg mit Verbindungsfunktion und Weiter-
fihrung des Reiterpfades zwischen Elfmorgenbruch und Gewerbe-
gebiet Hagsfeld,

- "Kleingdrtnerweg", Wirtschaftsweg im Gewann Ruschgraben,
Bestandteil des Radwegenetzes,

- Wirtschaftsweg entlang der Alten Bach im Gewann Ruschgraben,
Bestandteil des Radwegenetzes,

- "Hinterwiesenweg", Wirtschaftsweg entlang der DB-Strecke nach
Mannheim (Westseite), Bestandteil des Radwegenetzes,

- Rintheimer HauptstraRBe, ehemalige Ortsverbindungsstralle Rint-
heim-Hagsfeld, heute Anliegerstral3e und Wirtschaftsweg,

- Haid-und-Neu-Strale (L 560) beidseitige Geh- und Radwege,

- Hagsfelder Allee, Wirtschaftsweg, Hauptradweg zwischen Wald-
stadt und Innenstadt (SchloBbereich),

- Blchiger Allee, Wirtschaftsweg, Bestandteil des Radwegenetzes,

- Theodor-Heuss-Allee, Geh- und Radweg auf der Ostseite.

Leitungen

Innerhalb des Plangebietes werden zahlreiche Ver- und Entsorgungs-
leitungen geflhrt, die von der geplanten Nordtangente gequert wer-
den. Leitungstrager sind die Stadt Karlsruhe, die Bundespost, die
Bundesbahn, die Badenwerk AG und die Gasversorgung Siddeutsch-
land. Anpassungen an die StraRenplanung sind z.T. erforderlich.
Schwerpunkte der Leitungsfihrung sind die 6ffentlichen StraRen und
Wege, insbesondere die Blchiger Allee (u.a. Mischwassersammler,
Fernw&rmeversorgung) und die Haid-und-Neu-Stralle.



4.3

-18 -

Westlich der Elfmorgenbruchstral3e queren zwei 110 kV-Freileitungen
des Badenwerks und eine Bahnstromleitung der Deutschen Bundes-
bahn, sowie zwei Gasversorgungsleitungen der Gasversorgung Sid-
deutschland. Eine 20kV-Freileitung des Badenwerks quert die geplante
Nordtangente-Ost westlich der Alten Weingartener Stral3e.

Baubestand/Nutzungen
Landschaftsbild/Ortsbild/Kulturgliter

Im Untersuchungsgebiet vollzog sich ein rascher Wandel von der
landwirtschaftlich gepragten Kulturlandschaft zur Grinzdsur einer
Stadtlandschaft. Der Landschaftsraum ist geprigt durch weite Sied-
lungsflachen einschliellich Gartenland, Sportfidchen und Griinanlagen.
Zusammenhingende Freirdume sind mehr oder weniger stark zersie-
delt. Weitreichende Blickbeziehungen sind im Westen durch die Wald-
rander des Hardtwaldes begrenzt. Gegen Osten ist die Fernsicht durch
die Ortsrdnder von Rintheim und Hagsfeld bestimmt. Raumbildend wir-
ken im Untersuchungsgebiet die Waldrander des Elfmorgenbruchs und
die Ufervegetationen der Alten Bach und der Pfinz. Stark befahrene
StralRen (L 605, A 5, B 10) und die Bahnlinien im Planungsraum bilden
klnstliche, in Nord-Sd-Richtung verlaufende Begrenzungen der Land-
schaftsbildeinheiten.

Die Ortsbilder sind von der Nord-S{id-Richtung der Siedlungsachsen
geprégt. Rintheim zeigt einen ldndlichen erhaltenswerten Charakter in
seiner Bebauungsstruktur. Typisch sind hier die Hofbebauung und die
Nutzgérten. Hagsfeld zeigt die typische Bebauung eines Langdorfes.
Vor allem nach Osten zur Alten Bach ist der Landschaftsbezug als
charakteristisch anzusehen. Die Struktur der Waldstadt besteht aus
einem System von Wohnstral3en. Zwischen der Bebauung ist der alte
Baumbestand des Hardtwaldes erhalten. Die Siedlung ist in den Ost-
rand des Hardtwaldes eingebettet. Aufgrund der Lage des Plangebie-
tes kommt den landschaftlichen Freirdumen eine zusétzliche Bedeu-
tung als naturrdumlicher Erlebnisbereich zur stddtischen Umwelt zu.

Fir den Planungsraum sind folgende Kulturglter aufzufiihren:
- Arch&ologische Fundstellen der Friihgeschichte (Bodendenkmale),
- der Herdweg als historisch bedeutsame Wegeverbindung,
- siedlungsgeschichtlich bedeutsame Elemente der Neuzeit:
- StralBendorfformen alter Dérfer,
- Kirchen im Kern der alten Dérfer,
- Platzsituation: Wegkreuzung im Zentrum von Hagsfeld,
- Reste ehemaliger Landnutzungsformen:

Grabensystem, Wiesenreste und Schliel3en im Gewann
Hub und an der Alten Bach (bei Hagsfeld).
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Landschafts- und Ortsbild werden von Verkehrslinien, gestalterisch
unbefriedigenden Siedlungsrédndern sowie Streusiedlungen belastet.

Erholungsfunktion

Der von der Stral3e beeinflul3te Raum ist Teil eines Naherholungsgebie-
tes, insbesondere flr die Stadtteile Oststadt und Rintheim, da
diese mit Ubergeordneten Grinfldchen unterversorgt sind.

Die Bedeutung der einzelnen Abschnitte flr die Erholung wird wie
folgt gewichtet:

sehr hoch bis herausragend: Hardtwald,

sehr hoch: Eifmorgenbruch, Randbereich der Alb-Pfinz-Saalbach-Niede-
rung,

hoch: Tiergarten bei Durlach/Grétzingen, sidliche Teile der Hub,
Vogelsand/Bl6Re,

mittel: die Gbrigen Landschaftsteile.

Betdtigungsschwerpunkte der landschaftsbezogenen Erholung sind
Radfahren und Spazierengehen.

Weitere Erholungsformen sind: Sport (Traugott-Bender-Sportpark, Fé-
cherbad), Gartennutzung im Kleingartenverein Kohlplattenschlag und
in der Feldflur bei Rintheim, Hagsfeld und Durlach.

Naturfaktoren
Boden

Ostlich der Theodor-Heuss-Allee steht podsolige Braunerde an, es folgt
Braunerde zwischen Hagsfeld und Rintheim, brauner Auenboden
ndrdlich von Durlach und brauner Auengley oder Gley in den feuchten
Niederungsbereichen Rut, Elfmorgenbruch und Hub.

Durch Siedlungstéatigkeit sind die natirlich anstehenden Béden stellen-
weise erheblich gestort.

Die héchste natirliche Ertragsféhigkeit zeigen tiefgriindige Auenlehme
mit Bodenzahlen Uber 62, die geringste, mit weniger als 36, die Braun-
erden aufgrund der geringen Wasserspeicherkapazitdt. Die Ubrigen
Bdden auRerhalb der Siedlungsflachen liegen in der Bewertung da-
zwischen.

Die Empfindlichkeit der Béden fUr Schadstoffanreicherung steigt mit
zunehmendem Gehalt an Lehm und Humus. Im Umfeld von Stral3en
bestehen immissionsbedingte Bodenbelastungen, die im Bereich der
AbB die EG-Leitwerte (iberschreiten. Die Verdichtungsempfindlichkeit
nimmt mit dem Lehmgehalt zu.
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Grundwasser

Die Kiesschichten des Oberrheingrabens gehéren zu den ergiebigsten
Grundwasservorkommen Baden-Wirttembergs. Die Grundwasserflur-
abstdnde betragen im Plangebiet < 1 bis > 3 (-5) m in den Niede-
rungen und um 5 m bis > 8 m im Bereich der Niederterrasse.

Der Planungsraum liegt gréf3tenteils innerhalb der Wasserschutzzone
Il B des Wasserwerks Karlsruhe-Hardtwald. Die Schutzzone wird im
Osten durch die Autobahn begrenzt.

Das Grundwasser wird z.T. aus natlrlichen Quelien organisch belastet
(Torfe und Anmoore in der Kinzig-Murg-Rinne).

In zunehmendem Male aber sind Verunreinigungen antropogenen Ur-
sprungs festzustellen (Bauschutt, Hausmdll, Industrie- und Gewerbe-
betriebe, Hauptverkehrsstral3en u.a.).

Oberfldchengewasser

Im Osten des Gebietes flieRen Pfinz- und Pfinzentlastungskanal, Giel3-
bach und Alte Bach. Bedeutende Graben sind Tiefental-, Rusch- und
Beungraben. In der Hub sind noch Reste des ehemaligen Grabensy-
stems zur Wiesenbewdésserung vorhanden. Die Grédben wirken heute
entwiéssernd.

Stillgewésser sind nur im Gewann Unterrut unmittelbar nérdlich der
geplanten Trasse (Teich) und im Elfmorgenbruch (Timpel und Dauer-
gewdsser zur Schnakenbekdmpfung) anzutreffen.

Die Niederterrasse ist frei von Oberflichengewdéssern.

Die biologische Gewassergl(te der FlieRgewdsser wird von der Landes-
anstalt fir Umweltschutz als "kritisch belastet" eingestuft. Noch
schlechter ist die Wasserqualitdt des Beungrabens (stark ver-
schmutzt).

Sowoh! Rusch- als auch Beungraben weisen auffallend hohe Schwer-
metallgehalte auf.

Klima / Luft

Der GroRraum Karlsruhe gehért zu den warmsten und zugleich nieder-
schlagsdrmsten Gebieten Deutschlands. Kennzeichnend sind héufig
auftretende Hochnebelfelder in Herbst und Winter sowie eine hohe
durchschnittliche Haufigkeit von Tagen mit Schwiilebelastung im
Sommer.
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Das immissionsdkologische Wirkungskataster Baden-Wirttemberg
weist Karlsruhe hinsichtlich von Blei, Cadmium und Schwefel als
belastetes Gebiet aus. Laut Luftreinhalteplan Karisruhe {1990) beste-
hen im nord&stlichen Stadtgebiet kritische Immissionskonzentrationen
von Schwefeldioxid und Uberschreitungen von Richtwerten fiir Stick-
oxide und Photooxidantien. Quellen sind in erster Linie Industrie und
Kfz-Verkehr.

Flora/Fauna (Biotope)

Im Untersuchungsraum sind folgende Pflanzenstandorte mit kenn-
zeichnenden Artenvorkommen / Pflanzengesellschaften hervorzu-
heben:

- Hardtwald: Arten der Buchen-Eichenwélder,
- Elfmorgenbruch: Erlen-(Eschen)wald, Grol3seggenriede,

- Hub: Wechselfeuchte Fuchsschwanz-Glatthaferwiesen und typi-
sche Glatthaferwiesen, Relikte von Mades(R - Hochstaudenfluren
und Schilfréhrichte in Wassergrében.

Von Bedeutung fir die Vogelwelt sind das Streuobstgebiet am Orts-
rand von Rintheim (typische und z.T. gefédhrdete Streuobstbewohner),
der Elfmorgenbruch und das strukturreiche Gebiet um den Ruschgra-
ben {zahlreiche, typische Arten der Auen) sowie der Hardtwald (45
Arten des Waldinneren nachgewiesen).

Im Elfmorgenbruch kommen geféhrdete Amphibienarten vor. Das
Gewann Rut ist Feuersalamanderbiotop (gefédhrdet) und der Hardtwald
weist eine groRe Population der gefdhrdeten Erdkréte auf.

Fir die Feldflur zwischen Rintheim und Hagsfeld bzw. der Waldstadt
liegen auRerdem Funde von seltenen und gefédhrdeten Heuschrecken-
und Hautflliglerarten sowie Zauneidechsen vor.

Die Tiervorkommen sind durch die bestehenden Stral3en (Barrierewir-
kung, Ldrm, Verluste) belastet.
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4.5 Altlasten

Im Verlauf der geplanten Trasse sind gegenwdértig zwei altlastver-
déchtige Flachen bekannt.

1.

Sandgrube Rintheim-Hagsfeld

Die historische Erkundung war im Juni 1991 abgeschlossen.
Danach war festzustellen, dalR schriftliche Dokumente nur in
beschranktem Umfang zur Verfliigung standen. Die Befragung von
Zeitzeugen erwies sich daher als wichtige Informationsquelle.
Die Sandgrube wurde demzufolge mit Sand, Kies und Mutterbo-
den vom ehemaligen Randbereich der Grube verfillt. Eine plan-
maBige Verflllung mit Bauschutt und Mull hat nicht stattgefun-
den. Wie aufgrund der Ortsbesichtigung beobachtet wurde, er-
folgten auch "wilde" Ablagerungen von Bauschutt, Eisenschrott
und Keramikgegensténden.

Aufgrund der geringen Relevanz dieser Verdachtsflache hat die
Bewertungskommission Altlasten am 29.10.1991 beschlossen,
diese Verdachtsflache auszuscheiden bzw. zu archivieren. Das
bedeutet, weitere Erkundungen werden aus dortiger Sicht nicht
fUr erforderlich gehalten.

Sollten im Rahmen der Baumallnahmen ungeordnet abgelagerte
Abfélle entdeckt bzw. ausgehoben werden, sind diese zu entsor-
gen.

Lehmgrube im Gewann "Im Breiten Wasen"

Anlal3 der Untersuchung war ein Verdacht, dal? diese Lehmgrube
mit Hausmdull aufgefiillt worden sei. Die historische Erkundung
war im Februar 1992 abgeschlossen. Als Ergebnis war festzustel-
len, dal3 eine Hausmiillablagerung nirgendwo dokumentiert war.
Zeugen, die diesen Verdacht erhdrten kénnten, waren nicht zu
finden und auch die Luftbildauswertung erbrachte keine Hinweise
auf Auffillungen. Bei einer Ortsbegehung wurden zwar vereinzelt
Keramikscherben festgestellt, ansonsten waren keine Hinweise
auf eine Altdeponie sichtbar.

Die Bewertungskommission Altlasten beschlofd am 24.06.1992
diese Verdachtsflache aufgrund ihrer geringen Relevanz auszu-
scheiden bzw. zu archivieren.

Sollten im Rahmen der BaumalRnahmen alte Hausmdllablagerun-
gen ausgehoben werden, sind diese zu entsorgen.

Nach derzeitigem Informationsstand befinden sich somit innerhalb des
vorgesehenen Geltungsbereiches keine kennzeichnungspflichtigen Fl&-
chen.
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Grundbesitz/Baubestand

Das Planungsgebiet umfafdt sowohl private und stadtische Grund-
stlicke als auch Grundstiicke des Landes Baden-Wlrttemberg.

Die Kleingartenanlage Kohlplattenschlag befindet sich im Eigentum des
Landes Baden-Wlrttemberg (Flst.-Nr. 6619) und ist nach den Bestim-
mungen des Bundeskleingartengesetzes (BKleingG) an die Bezirksgrup-
pe der Gartenfreunde Karlsruhe e.V. verpachtet.

Auf der Westseite der Haid-und-Neu-StraBe befinden sich sechs
Wohngebiude sowie eine Kindertagesstéitte in Elterninitiative (Haid-
und-Neu-Straf3e 137).

Baugrundverhaltnisse

Zur Beurteilung des Baugrundes liegen flr den Bereich der geplanten
Grundwasserwanne 4 Bohrungen vor, die bisin 17,0 m Tiefe reichen.
Sie zeigen unter einer Mutterbodenschicht von 20 - 30 cm Auffill-
béden mit Schiuffeinlagerungen, die bis in eine Tiefe von 2,10 m
reichen. AnschlieBend folgen Wechsellagen aus Sand und sandigen
Kiesen, die von einer pliozdnen Tonschicht in ca. 15 m Tiefe unter-
lagert sind.

Fir den Bereich um die Bundesautobahn A 5 liegen Bohrungen der
Stadt Karlsruhe vor, die bis in eine Tiefe von 6,0 m reichen. Unter
einer Mutterbodenschicht von 20 - 30 cm liegen schluffige und torf-
haltige Bodenschichten, die bis in eine Tiefe von 3,0 - 5,0 m unter
Gelandeoberkante reichen. Darunter folgen Kiese und Sande.

Ziel und Zweck der Planung/Verkehrliche Begriindung
Notwendigkeit der Baumalinahme

Der im Bebauungsplan enthaltene Ostabschnitt der Nordtangente ist
Bestandteil der Gesamtmalnahme der B 10, die den Bereich des Be-
bauungsplans fortsetzt Gber den Mittelabschnitt mit Teilstrecken der
Theodor-Heuss-Allee, des Adenauerrings und der Linkenheimer Land-
stral3e sowie den Westabschnitt bis zur Stidtangente am heutigen An-
schlul der Raffineriestral3e. Es ist notwendig, zundchst die Gesamt-
malinahme zu erlautern:

Planungsentwicklung, vorausgegangene Untersuchungen

Ein erster Entwurf fir eine durchgehende Ost-West-Stral3e in Karls-
ruhe, die etwa der Nordtangente entspricht, die aber als Autobahn
vorgesehen war, enthélt der Generalbebauungsplan 1926. Inhalt der
damaligen Planung war ein umfassendes Bebauungs- und Erschlies-
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sungskonzept sowie die Neuordnung der Eisenbahnstrecken in Karls-
ruhe. Dieses Entwicklungskonzept wirkte bis in die Zeit nach dem
Kriege, wie eine Verkehrsplanung zum Bereich Entenfang 1952 doku-
mentiert, die in der Ost-West-Autobahnachse von 1926 eine "ndrdli-
che Umgehungsstral3e” aufweist.

Eine erste systematische Verkehrsuntersuchung 1955 - 1958 (Feuch-
tinger Gutachten) fihrte nach intensiven Diskussionen und ergénzen-
den Untersuchungen zum Verkehrslinienplan 1961, der in der Folgezeit
die Grundlage fur den Bau des Karlsruher Verkehrsstral3ennetzes bil-
dete. Bestandteil dieses Netzes war die Nordtangente mit Durchque-
rung des Hardtwaldes. Im Jahre 1979 hat das Regierungsprésidium
Karlsruhe (RP) nach Bereitstellung der Mittel fir den ersten Bauab-
schnitt der Nordtangente zwischen der B 36 - Neureuter Stral3e und
der L 604 - Herdweg die Planfeststellung vorgelegt, die der Gemeinde-
rat zunachst beflirwortete. Gegner dieses Stralenbauprojektes forder-
ten mit ca. 30 000 Unterschriften einen Blrgerentscheid, um vor
allem den Skologischen Verlust infolge der vierspurigen Stral3e durch
den Hardtwald zu verhindern. Zwar wies der Gemeinderat diesen
Blrgerentscheid Anfang 1980 ab, doch mit gednderten Mehrheits-
verhéltnissen nach der Gemeinderatswahl 1980 hob er noch im glei-
chen Jahr die Zustimmung zur Nordtangente auf, worauf das Regie-
rungspréasidium Karlsruhe das Planfeststellungsverfahren einstellte.

Zur Lésung der unverdndert drangenden verkehrlichen Probleme bei
weiterhin steigendem Verkehrsaufkommen muf3te ein neues Konzept
fir das StraRennetz gefunden werden. Auf der Grundlage eines Gut-
achtens "liber mégliche Varianten zur Nordtangente Karlsruhe" (Leutz-
bach 1982) entschied sich der Gemeinderat f{r eine neue B 10 in der
Linienfihrung der Variante 17 (Abb. 1a). Diese unterschied sich von
der bisherigen Trasse der Nordtangente durch die nérdliche Umgehung
der Bruchwegécker in Knielingen sowie durch die Verwendung vor-
handener Streckenabschnitte der Linkenheimer Landstralde, des Ade-
nauerrings und der Theodor-Heuss-Allee im Mittelabschnitt. In dieser
Linienfihrung wurde die B 10 neu Bestandteil des 1985 genehmigten
Flachennutzungsplans des Nachbarschaftsverbandes Karlsruhe.

Nachfolgend priifte das RP Karlsruhe die Realisierungsmdéglichkeiten
fir die B 10 im Bereich Grétzingen. Als Ergebnis stellte sich ein Tunnel
unmittelbar stidlich neben der Hauptbahn Karlsruhe-Pforzheim als ver-
kehrlich effektivste, die Umwelt am wenigsten belastende und wirt-
schaftlich glinstigste L&sung heraus. Inzwischen ist dieser Tunnel
planrechtlich festgestellt. Die Bauvorbereitungen sind im Gange.

Eine umfassende Verkehrserhebung des Nachbarschaftsverbandes
Karlsruhe 1987/1988 erlaubte Dimensionierungsuntersuchungen fir
die Nordtangente mit neuen Daten. Daraus ging nach anerkannten
Dimensionierungsgrundsétzen die generelle Ausbauform des geplanten
Karlsruher VerkehrsstraRennetzes entsprechend der Abb. 1b hervaor fiir
den
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- Westabschnitt
vom Anschlul® an die Stdtangente bis westlich des Knotens mit
der Linkenheimer Landstraf3e:
einbahnig/zweispurig mit teilkreuzungsfreien Anschlissen,

- Mittelabschnitt
vom Knoten mit der Nordtangente-West Uber Linkenheimer Land-
stralRe - Adenauerring - Theodor-Heuss-Allee bis zum Knoten mit
der Nordtangente-Ost:
zweibahnig/vierspurig mit lichtsignalgeregelten ebenerdigen Kno-
ten,

- Ostabschnitt
von 0Ostlich des Knotens mit der Theodor-Heuss-Allee bis zur
Durlacher Umgehungsstral3e westlich des Anschlusses an die B 3:
zweibahnig/vierspurig mit kreuzungs-/teilkreuzungsfreien An-
schlissen.

Derzeitige Verkehrsverhéltnisse und Planungsziele

Die Ortsdurchfahrt der BundesstraRe 10 ist in Karlsruhe Uber Kriegs-
straBBe, Kapellenstrale und Durlacher Allee gefiihrt (Abb. 2).

Sie durchquert das Stadtzentrum und berlhrt dabei Quartiere der
Weststadt, Stidweststadt, Innenstadt, Stdstadt und Oststadt mit z.T.
intensiver angrenzender Wohnnutzung. Etwa 4 500 Einwohner sind
direkt betroffen.

Die Verkehrsbelastung betrdgt im Westen ca. 30 000 Kfz, in der
Stadtmitte ca. 53 000 Kfz und im Bereich der Oststadt ca. 52 000
Kfz pro 24 Stunden werktags 1991. Es besteht ein ganztédgiges Ver-
bot fiir Lkw tber 7,5 t. Die obere Leistungsgrenze der B 10-Ortsdurch-
fahrt ist in den Berufsverkehrszeiten seit vielen Jahren erreicht. Es gibt
Konflikte nicht nur mit den angrenzenden Wohnnutzungen, sondernim
Streckenabschnitt der KriegsstraRe zwischen Kihler Krug und Wein-
brennerplatz und in der gesamten Durlacher Allee auch mit dem
OPNV, wo sich die StraRenbahnen den vorhandenen Verkehrsraum
mit den Kraftfahrzeugen teilen missen.

Die Funktion einer Bundesfernstral3e fiir den Durchgangsverkehr hat
die bestehende B 10-Ortsdurchfahrt weitgehend an die Siidtangente
abgegeben, die zwischen der Rheinbriicke und der Autobahn A 5 vier-
spurig und kreuzungsfrei, aber Ostlich des Anschlusses der Kriegs-
stralRe als KreisstralRe 9657 verlauft. In den Monaten vor der Sommer-
pause 1992 wurden in der Sidtangente im Querschnitt nahe der Gln-
ter-Klotz-Anlage Gber 80 000 Kfz/24 Std im Werktagsdurchschnitt, an
Freitagen bis 90 000 Kfz gez&hlt (Abb. 3).

Damit ist auch diese Stadtautobahn (iberlastet. Zeitweilig I6sen Staus
Umfahrungen nun Uber solche Quartiersstral3en aus, die urspriinglich
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durch die Sltidtangente entlastet werden sollten. Bei weiterhin zuneh-
mendem Kfz-Verkehr sind MaRnahmen notwendig, damit dieser Ver-
kehrszustand nicht regelméaRig auftritt.

Besondere Aufmerksamkeit ist den verkehrlichen Schwierigkeiten in
den nérdlichen Karlsruher Stadtteilen zu widmen. Einerseits sind es die
starker belasteten (die nachfolgend genannten Zahlen bedeuten Quer-
schnittsbelastungen werktags 1989 in 14 Stunden) Stadtteildurch-
fahrten in

Knielingen

(RheinbrickenstralRe 13 500, Sudetenstral3e 8 200},

Nordweststadt

(Landauer StralRe 7 500, Kaiserslauterner Strale 5 700),

Neureut

(Welschneureuter StraRe 6 100, Klammweg 8 500, Am Wald 4 500),
Rintheim

{(Haid-und-Neu-StralBe 16 000),

Hagsfeld

(Schwetzinger Strae 9 000, Briickenstralle 9 700, Karlsruher Stralde
6 000),

Durlach

(PfinzstralB3e 12 700, Alte Weingartener Stralse 6 500},

die laufend Blrgerproteste auslésen. Andererseits bedarf es einer
besseren Anbindung der Industriegebiete Hagsfeld und Grdtzingen in
das Hauptverkehrsstra3ennetz. Der Verkehr in den Strecken und Kno-
ten der Elfmorgenbruchstrafle, des Weinweges und der Durlacher
Allee als Verbindung zur Autobahn bewegt sich werktags unter sténdi-
gem Stau.

Die Nordtangente wére in der Lage, die Stadtteildurchfahrten zu entla-
sten und die ErschlieBung der Industriegebiete Hagsfeld und Grétzin-
gen zu gewdhrleisten.

ZweckmaiRigkeit der BaumalRnahme
Beschreibung der untersuchten Varianten

Bewertet werden 11 Varianten {Abb. 4 a und b). Deren verkehrliche
Wirksamkeit ist z.T. identisch: die Variante NT 10 (= Nordtangente,
Variante 10) unterscheidet sich von NT 1 lediglich durch eine ver-
dnderte LinienfUhrung in Knielingen. Bei Ubereinstimmender Qualitét
der dortigen AnschiuBknoten ergeben sich fiir Verkehrsverlagerungen
in der Gesamtstadt keinerlei Unterschiede. Dasselbe gilt fir NT 11 in
Bezug zu NT 3. Die Varianten NT 4 bis NT 7 beinhalten ebenfalls die
gleiche StraRe bei unterschiedlicher Ausbildung in Details. Gerechnet
werden daher nur die Varianten NT 1 bis NT 4 sowie die Varianten NT
8 und NT 9. Die Ergebnisse sind zusammengefaldt dargestellt in
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"Varianten Nordtangente - Verkehrsprognose 2000/2005", Schaech-
terle/Holdschuer/Siebrand, Ulm, Juni 1991.

Methode der Verkehrsumlegung

Das Verkehrsverhalten des Autofahrers wird in einem Modell simuliert.
Fir die Umlegung des Individualverkehrs wird ein belastungsabhén-
giges Mehrwegewahlverfahren angewendet. Ausgangsgréf3en sind die
prognostizierten Fahrtenmatrizen der verschiedenen Verkehrsarten in
der Dimension Kfz-Fahrten/24 Std sowie die Prognosenetze mit allen
Strecken- und Knotenwiderstédnden,

Beim belastungsabhingigen Wegewahimodell erfolgt eine sukzessive
Umlegung der Fahrtenmatrizen in sechs Schritten. Mit der jeweils
ermittelten Streckenbelastung wird die Streckenfahrtdauer gemal
einer idealisierten Widerstandsfunktion vor jeder Teilumlegung neu
bestimmt. Die praktische Leistungsfédhigkeit wird fir jeden Strecken-
typ festgelegt. Fiir die Wegewahl wird neben dem Kriterium Reisezeit
auch die Weglédnge bericksichtigt.

Die 1V-Fahrtenmatrizen der verschiedenen Verkehrsarten wurden in
sechs Teilmengen & 16,6 % umgelegt. Entsprechend der wachsenden
Ortskenntnis der Kraftfahrer werden auf das unbelastete Netz zuerst
der Durchgangsverkehr, dann der Quell-/Zielverkehr und zum Schluf3
der Binnenverkehr umgelegt. Mit dieser Reihenfolge wird erreicht, dal3
der ortsunkundige, auf die Beschilderung der Hauptverkehrsstrallen
angewiesene Durchgangsverkehr nicht durch Vorbelastungen von
diesen im Netz mit hoheren Geschwindigkeiten versehenen Hauptrou-
ten verdrangt wird.

Die Verkehrsumlegung geht im Prinzip von einer Akkumulation der
Vorbelastungen aus, durch die eine kontinuierliche Verénderung der
Widerstandswerte im Netz bewirkt wird, so daR sich im jeweils fol-
genden Iterationsschritt Mdglichkeiten fir neue Bestwege ergeben.
Zusétzlich wird die Vorbelastung je Verkehrsart so variiert, dall zum
jeweils ersten Iterationsschritt einer Verkehrsart ein unbelastetes Netz
zur Verfligung steht. Dadurch wird erreicht, daB der durch die sukzes-
sive Umlegung bedingte Verdrangungseffekt die Routenwahl nicht zu
stark beeinfluRt. Im einzelnen werden folgende Fahrtenmatrizen umge-

legt:

Durchgangs-Giterverkehr
Durchgangs-Personenverkehr
Quell-/Ziel-Giterverkehr
Quell-/Ziel-Personenverkehr
Binnen-Gliterverkehr
Binnen-Personenverkehr.

Die Ergebnisse der Verkehrsprognose erscheinen in Form von Bela-
stungsplots mit graphischer Darstellung der Streckenbelastungen, im
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vorliegenden Fall als Kfz-Fahrten werktags.

Nach diesen knappen Erlauterungen zum Umlegungsverfahren ist klar,
daB immer nur ein der Wirklichkeit angendhertes Bild geliefert werden
kann. Aber der Vergleich der gerechneten Varianten untereinander
erlaubt schliissige Aussagen. Als Vergleichsfall flir die Varianten der
Nordtangente gilt in allen Féllen der Prognose-Nuilfall NT O (Abb. 5).
Dessen Netz enthalt neben dem Bestand auch MalBnahmen, die derzeit
realisiert werden oder deren Realisierung als sicher gelten kann. Die
dargestellten Belastungen entsprechen den in der Zeit 2000/2005 zu
erwartenden IV-Bewegungen im Raum des Nachbarschaftsverbandes
Karlsruhe. Die Abb. 5 ist daraus ein Planausschnitt. Die untersuchten
Planfalle werden im folgenden auf der Grundlage der Belastungsdiffe-
renzen zum Vergleichsfall beurteilt (Tab. Abb. 6 a und b).

Beurteilung der Varianten

NT 1 (Abb. 7 a und b)

Wie die Belastungen erkennen lassen, hat die Nordtangente einen
hohen Verkehrswert. West- und Mittelabschnitt sind bis an ihre Lei-
stungsgrenzen beansprucht. Der Differenzenplan zeigt klar die er-
wiinschten Entlastungen in Knielingen, Neureut, Hagsfeld und in der
Oststadt. Entlastungstendenzen sind auch in der Nordweststadt und
in der KriegsstralRe erkennbar,

Die Sldtangente wird ebenfalls entlastet, wobei offensichtlich im
Planfall NT O auf die Pulverhaus- und Zeppelinstral3e verdrangter
Verkehr nun wieder in die Sidtangente zwischen Entenfang und
Bulacher Kreuz zurlckfindet.

Mehrbelastungen erfahren die unmittelbaren Zulaufstrecken zur Nord-
tangente, ndmlich die nordliche Neureuter Stral3e, die Planstralle in
Neureut zur Anbindung der Nordweststadt und der Heide, der sid-
westliche und slddstliche Adenauerring sowie die Linkenheimer
LandstraRe, jedoch nicht die Haid-und-Neu-Stralle im Bereich Rin-
theim. Auch die ndrdliche B3 in Durlach erhélt zusétzliche Funktionen.
Insgesamt kann man auf eine gelungene Verlagerung der Zielverkehrs-
strédme in die neue nérdliche Verteilerachse schlieRen, die sich auf die
Quartiere im Nahbereich, aber auch auf den Stadtkern und auf die
Sidtangente entlastend auswirkt.

Die Variante NT 1 gilt daher als empfehlenswert,

NT 1 H (Abb. 8)

Diese Variante stellt eine Ergdnzung zu NT 1 dar. Sie unterscheidet
sich von NT 1 durch das Fehlen des nérdlichen Streckenabschnitts der
Schwetzinger StralBe zwischen Hagsfeld und Blichig. Im Vergleich zu
NT 1 erféhrt die 6stlich verldngerte Beuthener Stral3e eine Verkehrszu-
nahme, aber die Schwetzinger Stralle wird etwa um 4 000 und die
BriickenstrafRe um 3 000 Kfz/Werktag entlastet. Die Nordtangente und



- 29 -

die L 560 weisen in den entsprechenden Streckenabschnitten folge-
richtig Mehrbelastungen auf.

Einer Unterbrechung der nérdlichen Schwetzinger Stralle im Zusam-
menhang mit dem Bau der Nordtangente stehen daher keine Bedenken
entgegen.

NT 2 (Abb. 9 a und b)

Durch die gréRere Leistungsfahigkeit infolge niveaufreier Ausbildung
der Knotenpunkte des Adenauerrings mit der Linkenheimer Landstral3e
und mit der Theodor-Heuss-Allee nimmt die Nordtangente noch etwas
mehr Verkehr auf. Die unter NT 1 beschriebenen positiven Auswirkun-
gen verstédrken sich dadurch geringfligig, aber in der Tendenz deutlich
im gesamten Netz.

NT 2 ist daher als eine verkehrliche Verbesserung von NT 1 anzuse-
hen.

NT 3 {Abb. 10 a und b)

Dieser Planfall zeigt die Nordtangente mit Hardtwalddurchstich als
durchgehend niveaufreie zweibahnige, vierspurige Stadtautobahn zwi-
schen Stidtangente (Olkreuz) und B 3. Die Verkehrsverlagerungen auf
die Nordtangente erreichen das max. mégliche Maf3. Die Belastungen
entsprechen einer Stadtautobahn dieses Zuschnitts. Lediglich westlich
der B 36 (Neureuter Strale) wére ein einbahniger, zweispuriger Quer-
schnitt aus- reichend. Die Zulaufstrecken Neureuter Stral3e, Linken-
heimer LandstralRe und Theodor-Heuss-Allee weisen Belastungen auf,
die wie in allen vorherigen (und nachfolgenden) Planféllen vierspurige
Querschnitte erfordern.

Auch die Entlastungswirkung in den Quartieren und Stra3en mul} als
das max. Erreichbare angesehen werden. Jedoch sind diese Entlastun-
gen nur geringflgig glnstiger als in den Planféllen NT 2 oder NT 1.

Eine derartige Stadtautobahn stellt eine duf3erst attraktive Verkehrs-
verbindung dar. Sie béte im Hinblick auf die schnelle Erreichbarkeit
gréRere Standortvorteile fir neue Nutzungen als die Varianten NT1
oder NT2. Allerdings bestinde die Gefahr, daR Gberértliche oder regio-
nale Neuverkehre sich hierher verlagern und zu besonderen Belastun-
gen der angrenzenden Nutzungen flihren. Verkehrliche Probleme fir
Grétzingen wéren eine weitere unerwiinschte Folge, weil die Lei
stungsféhigkeit des B 10-Tunnels nicht derjenigen der Nordtangente
entspricht.

Daher ist die Variante NT 3 nicht zu empfehlen.

NT 4 (Abb. 11 a und b)

Dieser Planfall enthalt zusétzlich zu NT 1 den einbahnigen Hardtwald-
durchstich mit niveaufreien Anbindungen an den West- und Ostab-
schnitt. Die verkehrliche Wirksamkeit dieses Planfalles ist zwischen
NT 1 und NT 2 einzuordnen. NT 4 hat gegeniiber NT 2 gleiche, im
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Siiden und Osten der Stadt unglinstigere Entlastungswerte. NT 4
wirde ebenfalls die vierspurige Ausbildung der Linkenheimer Land-
stralBe und der Theodor-Heuss-Allee erfordern.

Im wesentlichen konkurrieren in NT 4 und NT 2 der Hardtwaldurch-
stich mit dem Adenauerring, wobei ein leistungsféhiger Adenauerring
zusammen mit der Theodor-Heuss-Allee deutlich als Alternative fur
Verkehrsstrome Uber die Karl-Wilhelm-Stral3e/KapellenstralB3e/Kriegs-
stralBe erscheint. Demzufolge ist NT 4 in bezug auf die angestrebten
Ziele nicht gunstiger als NT 2 und nur wenig glinstiger als NT 1.

Hieraus folgt, daR zwischen NT 2 und NT 4 abzuwd&gen wére, sofern
ein Hardtwalddurchstich im Rahmen der Gesamtbeurteilung realisie-
rungsfahig erscheint.

NT 8 (Abb. 12 a und b)

Dieser Planfall entspricht NT 3 (Stadtautobahn) unter Verzicht auf die
L 604 im Hardtwald. Deren etwa 4 000 Kfz verteilen sich nunmehr
auf die L 605, die L 560 und die Nordtangente. Von Interesse sind
Verdnderungen im Bereich der Waldstadt. Die Verkehrsmengen ver-
mindern sich lediglich in der nérdlichen Theodor-Heuss-Allee bis zum
Anschluf? an die L 560. Im unmittelbaren Zulaufsbereich der Nordtan-
gente tritt in der Theodor-Heuss-Allee auch bei diesem Planfall in
geringem Umfang Mehrverkehr auf. Das gilt aber flr alle untersuchten
Varianten.

Hiernach kann bei einer vorhandenen B 10-Stadtautobahn aus verkehr-
licher Sicht auf die L 604 im Hardtwald verzichtet werden.

NT 9 (Abb. 13 a und b)

Dieser Planfall enthilt die B 10-Stadtautobahn ohne die L 604 und
ohne den Adenauerring im Bereich des Hardtwaldes. Dies hat gro3ere
Verkehrszunahmen in der 6stlichen Kaiserstrale, der Kapellenstralle
und der Fritz-Erler-Straf3e zur Folge. Tendenzen zu mehr Verkehr zeigt
auch die KriegsstralRe, der SchloRplatz und die dstliche Moltkestral3e.
Derartige Folgen sind unerwiinscht. Die Frage der Erschliel3ung der
Nutzungen am Adenauerring ware offen, es sei denn, er bliebe als
Stral3e erhalten.

Da Uberdies die gleichen Aussagen wie zu NT 3 gelten, ist NT 9 nicht
empfehlenswert.

Zusammenfassende Empfehiung

Von den diskutierten Varianten ist NT 1 die beste L&sung, da hier
unter sparsamstem Aufwand die angestrebten Ziele weitgehend er-
reicht werden. Damit ist die Entscheidung des Karlsruher Gemeindera-
tes aus dem Jahr 1982, die auf dem Leutzbach-Gutachten Uber die
mdglichen Varianten zur Nordtangente basiert, klar bestétigt. NT 1
bleibt entwicklungsfidhig in Richtung NT 2 oder NT 4, wobei die Vor-
und Nachteile nicht nach verkehrlichen, sondern vorrangig nach
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Gesichtspunkten der Umweltvertrdglichkeit und der Wirtschaftlichkeit
abzuwaégen sind. Als Dimensionierungsgrundlage gelten die Verkehrs-
zahlen der Abb. 14 a.

Die Empfehlung fiir die Variante NT 1 gilt uneingeschrénkt, wenn die
bei der Variantenuntersuchung nicht einbezogenen Elemente des
Karlsruher Verkehrsstraliennetzes

- KriegsstralRe-Ost mit verldngertem Ostring,
- B 3-Umgehung Wolfartsweier und
- Beibehaltung des Autobahnanschlusses Karlsruhe-Durlach

ergénzt werden (Abb. 14 b und c). Belastungsunterschiede dieses
Planfalles gegenliber NT 1 nach Abb. 7 a treten bei der Nordtangente
in nennenswertem Umfang nur im Abschnitt zwischen der A 5 und der
Theodor-Heuss-Allee auf:

Belastung der Nordtangente-Ost in den Streckenabschnitten zwischen
A 5 und Theodor-Heuss-Allee in 24 Stunden werktags, hochgerechnet
ftr das Jahr 2005.

Streckenabschnitt NT 1 nach Abb. 7a NT 1 nach Abb. 14 b
A 5 bis

Elfmorgenbruchstralle 51100 40 700
Elfmorgenbruchstrafle

bis L 560 39 300 37 600

L 560 bis

Theodor-Heuss-Allee 29 300 24 600

Anderungen fiir die Dimensionierung ergeben sich daraus jedoch nicht.
Ostlich der Theodor-Heuss-Allee ist in jedem Fall ein zweibahniger,
vierspuriger Querschnitt erforderlich, weil die Bemessungsgrenze zwi-
schen einer zwei- und einer vierspurigen Stral3e bei 20 000 Kfz/Tag

liegt.

Der Ostabschnitt der Nordtangente im Geltungsbereich des Bebau-
ungsplans

Der Ostabschnitt der Nordtangente stellt als Teil der Gesamtmal-
nahme bereits eine StralRe von hohem Verkehrswert dar. Die Simula-
tion des Verkehrs (Abb. 15 a und b) zeigt die Wirksamkeit der &st-
lichen Nordtangente fiir (Entlastung in Kfz/Tag = % gegeniiber NT O)
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- die Brickenstrale (8 000 = 51 %), Karlsruher StraRe (3 400 =
67 %), Schwetzinger Stral3e (8 300 = 53 %) in Hagsfeld,

- die Haid-und-Neu-Strale (56 000 = 22 %) in Rintheim,

- den Weinweg (1300 = 29 %) und die Ostliche Gerwigstralle
(1100 = 14 %) in der Oststadt,
aulBerdem

- die Durlacher Allee (7 400 = 12 %) im Bereich des Autobahn-
anschlusses.

Demgegentiiber bleibt die Verkehrszunahme in der Theodor-Heuss-Allee
mit ca. 2 400 Kfz/werktags gering. Ihr Ausbau bis zum Adenauerring
ist in Verbindung mit der Nordtangente-Ost nicht erforderlich. Die
Abb. 15 c liefert daflir eine Erkldrung:

Die Verkehrsmenge in der Theodor-Heuss-Allee &ndert sich kaum, weil
ein Teil des Verkehrs von und zur Waldstadt nun in Richtung Auto-
bahn fliel3t.

NaturgemaR bleiben die Auswirkungen des Ostabschnittes der Nord-
tangente auf den 6stlichen Stadtbereich beschrénkt, die aber bereits
so viele Verbesserungen bringen, dafd die Realisierung der MalBnahme,
die der Bebauungsplan umfaf3t, uneingeschrankt empfohlen werden
kann. Dies gilt ebenfalls, wenn die Kriegsstralle-Ost mit verlangertem
Ostring sowie die B 3-Umgehung Wolfartsweier vorhanden waéren
(Abb. 15 d). Auch in diesem Planfall bleibt der Verkehrswert fir alle
Teilstrecken der Nordtangente-Ost unverédndert erhalten.

Teilausbau der Nordtangente-Ost zwischen A 5 und Theodor-Heuss-
Allee

Der Bundesverkehrswegeplan 1992 sieht u.a. den Neubau der Nord-
tangente im Abschnitt von der Bundesautobahn A5 bis zur Theodor-
Heuss-Allee vor. Als einbahnige, zweispurige Stral3e soll dies der erste
Abschnitt der Nordtangente-Ost werden. Dessen hohen Verkehrswert
mit Entlastungen fir Hagsfeld und fir die Haid-und-Neu-Strafe und
den Ostring in Rintheim und der Oststadt zeigen die Abb. 16 a bis ¢
als Ergebnis der Verkehrssimmulation flir diesen Netzzustand.

Ergdnzend wurden die méglichen Auswirkungen Kriegsstral3e-Ost/Ost-
ring und der B 3-Umgehung Wolfartsweier untersucht (Abb. 16 d). Der
Vergleich der Verkehrsmengen in Abb. 16 a (zwischen 14 800 und
25 700 Kfz/Werktag) und in Abb. 16 d (zwischen 14 600 und 27 300
Kfz/Werktag) zeigt nur geringe Unterschiede und erlaubt die Feststel-
lung, daB die KriegsstraRe-Ost den Verkehrswert der ersten Ausbau-
stufe der Nordtangente-Ost nicht verringert.
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Teilausbau der Nordtangente-Ost zwischen A 5 und L 560

Dieser Planfall (Abb. 17 a) wurde untersucht, um die Auswirkungen
eines vorldufigen Verzichts auf die Teilstrecke der Nordtangente-Ost
zwischen der Theodor-Heuss-Allee und der L 560 aufzuzeigen. Zur
Diskussion gestellt haben dies Blrger der stidlichen Waldstadt, die be-
fGrchten, dalk das vorldufige Ende der Nordtangente an der Theodor-
Heuss-Allee zu einer Verkehrs(iberflutung dieses Bereiches fiihren
kénnte. AuBerdem hat die Forstverwaltung Bedenken, die hier den
Eingriff in den Wald soweit mdglich zu vermeiden sucht. Abb. 17 b
erlaubt den Vergleich der Strallenbelastungen im Netz mit und ohne
Streckenabschnitt zwischen der Theodor-Heuss-Allee und der L 560.
Wiirde der Streckenabschnitt fehlen, so bliebe die Sogwirkung der
restlichen Nordtangente-Ost mit dem Autobahnanschluf3. Damit wir-
den Verkehrszunahmen ausgel&st

im Hirtenweg von 2 700 auf 8 000 Kfz/24 Std,
in der Breslauer Strafde von 2 900 auf 3 800 Kfz/24 Std,
in der s(dl. Glogauer Stral3e von 3 800 auf 4 200 Kfz/24 Std,
in der 0Ostl. Kénigsberger Straf3e auf 2 800 Kfz/24 Std,
in der Beuthener Stral3e von 3 200 auf 4 000 Kfz/24 Std,
in der Kolberger Straf3e auf 2 400 Kfz/24 Std.

Ein Verzicht auf diesen Streckenabschnitt kann im Interesse der An-
lieger der betroffenen Strallen nicht empfohlen werden, u.a. auch
deshalb, weil mit der vollen Bebauung des Technologieparks und
weiterer nahe gelegener zuséatzlicher Nutzungen (siehe Siedlungskon-
zept) zusétzliche Belastungen entstehen, die das Problem des nicht
existierenden Streckenabschnittes noch deutlicher hervortreten lieRen.
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Einbindung der Strafe in die Umgebung

Bei der Zielsetzung, die Einbindung der Verkehrslinie in das Stadt-
Landschaftsgeflige zu sichern, sind drei Grundlagen herauszustellen:

- die Struktur der Landschaft, Topographie, Gewdsser, Walder,
- die stadtischen Strukturen, Achsen, ErschlieBungsraster,
- die Nutzung und Abgrenzung der Flachen.

Die StraRe kann diese Gegebenheiten negativ wie positiv beeinflussen,
d.h. stdéren oder hervorheben, im Nutzungsbereich vielleicht sogar
ordnen. Bei diesen Uberlegungen muB allerdings festgestellt werden,
dafd die Achse der Nordtangente im Abschnitt Ost bereits vorliegt und
auch Uber die Fihrung der Trasse in Hoch- bzw. Tieflage entschieden
wurde, dies zugunsten einer Reduzierung der Emissionen aber auch
zugunsten stadtgestalterischer Gesichtspunkte.

In Anlehnung an die Topographie ergibt sich nun in den Niederungs-
bereichen eine Hochlage mit Orientierungsmdglichkeit (iber die weitge-
hend landwirtschaftlich bzw. gewerblich genutzten Flachen. In der
Niederterrasse mit intensiven Randnutzungen bzw. dem schutzwrdi-
gen Hardtwald fuhrt die Nordtangente-Ost dagegen in Tieflage.Ins-
gesamt werden damit zwei groRe, der Fahrtgeschwindigkeit angemes-
sene Abschnitte im Trassenverlauf gebildet, die den Erfordernissen der
Orientierung, der Landschaft und der Anlieger gleichermalRen Rech-
nung zu tragen versuchen.

In gleicher Weise wird angestrebt, auch in der Gestalt und Nutzung
der Trassenrander groRe Abschnitte zu bilden und den Bereichen und
Strukturen anzupassen. Generell wird unterschieden zwischen offe-
nem Grin, sei es landwirtschaftlich oder gértnerisch gebildet, Wald
und Bebauung.

In der Randniederung zwischen Grétzingen und Hagsfeld wird weitge-
hend das offene Grin landwirtschaftlicher Flachen dominieren, im
Knotenbereich mit der Bundesautobahn lehnt sich die Trasse an ein
Gewerbegebiet an, das hier durchaus der Orientierung auf den stadti-
schen Raum dienen kann. Auch in der &stlichen Niederterrasse bleibt
das offene Griin bestimmend, wahrend die Bebauung einen entspre-
chenden Abstand zur Trasse einhalt. Hier sind die Flachen jedoch
intensiv gértnerisch gestaltet, sei es als Kleingérten oder aber als
Griinanlagen des Sportzentrums. Flir den anschlieBenden Hardtwald
gilt die enge Fassung der Strecke durch hohe Bdume, einerseits um
den Waldzusammenhang zu sichern, andererseits um durch die Beto-
nung die Gliederung der Gesamtstrecke in Ost und West und mithin
die Orientierung zu unterstitzen.

Insgesamt zeigt sich, dal die Einbindung des neuen Verkehrsweges in
das Stadt-Landschaftsgeflige im wesentlichen durch griinordnerische
MaRnahmen erreicht werden muRl (vgl. Landschaftspflegerischer Be-
gleitplan/Grinordnungsplan, Allgemeine Ziele).
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Planungskonzept/Konfliktbewaltigung

Beschreibung der StraBenbaumafRnahme

Die Nordtangente verlauft in ihrem &stlichen Abschnitt auf der schon
seit 1926 im Generalbebauungsplan der Stadt Karlsruhe festgelegten
Freihaltetrasse.

Die Linienfiihrung ist bis auf den héhengleichen Anschlul® der Theodor-
Heuss-Allee und dem Abschnitt zwischen der BAB und der bestehen-
den B 10 bei Durlach identisch mit den Planfeststellungsunterlagen
aus dem Jahre 1979. Seit der Entscheidung in Grétzingen far den 2-
spurigen Ausbau der B 10 alt mit Tunnel als Ortsumgehung liegt fest,
daR die Nordtangente im Osten unter Beibehaltung des Anschlusses
B 10/B 3 auf die Durlacher Umgehung geflhrt werden mul3.

LinienfGhrung

Die im Bebauungsplan festgelegte Trasse beginnt auf der Durlacher
Umgehung unmittelbar westlich der Briicke Gber die Bahnlinie Karls-
ruhe-Pforzheim in Dammiage. In Fortsetzung der bestehenden Linien-
fiihrung im Osten verlaR3t die neue Stral3e die B 10 alt in einem weit
gestreckten Bogen, Gberquert ca. 200 m ndérdlich der heutigen Umge-
hungsstraRe die Bahnlinie Karlsruhe-Pforzheim und die geplante L 604
und ist von dort entlang der Sitidgrenze des Industriegebietes "Breit"
zur Bundesautobahn A 5 geflhrt.

Der AnschluR der Nordtangente-Ost an die Autobahn erfolgt im Ge-
wann "In den Heegwiesen" ca. 270 m sidlich der vorhandenen Wirt-
schaftswegbriicke (BriickenstraRe) Uber die BAB nach Hagsfeld. Von
dort aus verlduft sie ca. 50 m stdlich in paralleler Fihrung zum Bebau-
ungsrand des Gewerbegebietes Storrenacker, unterquert die Bahnlinie
Karlsruhe-Mannheim und die Haid-und-Neu-StralRe zwischen Rintheim
und Hagsfeld und ist im AnschluR zwischen dem Technologiepark
Vogelsand und Sportpark Waldstadt "zwangsgefihrt”.

An der Biichiger Allee tritt sie ca. 300 m sudlich der Bebauung Bres-
lauer StralBe in den Hardtwald ein und endet an der Theodor-Heuss-
Allee, in die sie etwa mittig zwischen Rintheimer Querallee und Bres-
lauer StraRe einmindet. Auch hier ergibt sich fir die Trassierung eine
Zwangslage, um mit dem StraBenrand im Norden auf3erhalb der an-
grenzenden Teilfliche des Landschaftsschutzgebietes Hardt zu bleiben
und andererseits die Beanspruchung der Kleingartenanlage Kohiplat-
tenschlag und des Grundstiicks der Bundeswehrfachschule so gering
wie méglich zu halten. Die Trassierungselemente der Stralenachse
wurden im Bebauungsplan nachrichtlich eingetragen.
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Knotenpunkte
Geplante L 604

Die L 604 wird klinftig westlich des schienengleichen Bahniiberganges
nach Siiden verschwenkt, verlauft parallel zur Bahnlinie Karisruhe -
Heidelberg und wird im Slden auf der Umgehungsstral3e Durlach
weitergeflhrt. Die L 604 neu unterquert gemeinsam mit der Bahnlinie
die Nordtangente und erhélt einen planfreien Anschluf an die Nordtan-
gente, der das Industriegebiet "Breit" direkt an das Hauptverkehrs-
straRennetz anbindet. Der Knotenausbau ist mit versetzten Anschlis-
sen vorgesehen, wobei der AnschluBast auf der Nordseite unmittelbar
den Industriefldchen zugeordnet ist, wahrend der stdliche Anschlul3-
ast einen Teil der Durlacher Umgehungsstral3e (Brlicke iber die Bahnii-
nie) nutzt. Der Mittelabschnitt der Umgehungsstralde wird ansonsten
zuriickgebaut.

Bundesautobahn

Der Anschlu? an die Autobahn erfolgt in Form eines Vollkleeblattes.
Um die der Nordtangente zugedachte Verkehrsbedeutung zu erreichen,
ist ein solcher VollanschluRR an die Bundesautobahn unbedingt erfor-
derlich, obwohl dies mit groRem Flachenverbrauch verbunden ist.

Elfmorgenbruchstrale

Die Elfmorgenbruchstrale wird in Form eines halben Kleeblattes an die
Nordtangente, die hier bereits in Tieflage ist, angeschlossen, wobei die
AnschluRohren westlich der Elfmorgenbruchstral’e angeordnet wer-
den. Dieser Anschlul ist flr die Stadt und insbesondere flr den Stadt-
teil Hagsfeld von unschétzbarer Bedeutung, da durch ihn der Schwer-
verkehr von und zum Industriegebiet Hagsfeld auf kirzestem Wege
dem (bergeordneten StraBennetz zugeflhrt wird, chne Wohngebiete
zu belasten. Die Elfmorgenbruchstrae wird im Bereich der Anschlul3-
ohren fir die Anordnung von Abbiegespuren aufgeweitet. Die Ein-
miindungen miissen zusétzlich signalgeregelt werden. Die Verbreite-
rung erfolgt auf der Westseite der heutigen Elfmorgenbruchstralle,
deren Lage zugleich geringflgig erhdht wird.

Um einen geregelten Zu- und AbfluR des Verkehrs zu sichern, wird die
benachbarte StraRenkreuzung An der Tagweide/Ruschgraben/Am
Storrenacker in den Ausbau mit einbezogen. Die Kreuzung erhalt einen
Regelausbau mit Richtungs- und Abbiegespuren.
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Haid-und-Neu-Straf3e/L. 560

Der AnschiuR Haid-und-Neu-Stralle wird als halbes Kleeblatt mit
westlich liegenden AnschluBohren ausgebildet. Auf der stark belaste-
ten Haid-und-Neu-StralBe macht diese Anschlu3form die Anlage zweier
signalisierter Knotenpunkte notwendig. Andererseits gewdahrt diese
Form des Anschlusses die gréBte Riicksichtnahme auf die vorhandene
Wohnbebauung in Rintheim und Hagsfeld. Die Haid-und-Neu-Stral3e,
im Ausbaubereich des Knotens zwischen Hirtenweg und Karlsruher
StraBe durchgehend stadrker auf die nérdliche L 560 zwischen der
Waldstadt und Hagsfeld ausgerichtet, erhélt einen 4-spurigen Ausbau
mit Mittelstreifen bzw. Linksabbiegespuren und ist in dieser Form ins-
gesamt nach Westen verlagert.

Die heutige StraRenbahntrasse wird entsprechend verschwenkt und
neu auf der Westseite parallel zur Stralze mit einem eigenen Bauwerk
(ber die Nordtangente geflhrt. Der Knotenausbau im Norden berlick-
sichtigt den erforderlichen Abzweig der geplanten Stadtbahn nach
Stutensee, die hier die Haid-und-Neu-Stral3e kreuzen wird.

Theodor-Heuss-Allee

Die Theodor-Heuss-Allee wird im Bereich der Verknipfung mit der
Nordtangente plangleich angeschlossen. Nach detaillierten Untersu-
chungen der zu erwartenden Verkehrsstrome wurde die Aufweitung
der Theodor-Heuss-Allee im Einmindungsbereich auf zwei Fahrstreifen
auf der Nordwestseite als notwendig erachtet, begrenzt auf ca. 70 m
vor und hinter "der EinmUindung". Nach jeweils 100 m ist der Auf-
weitungsbereich auf die bestehende Breite der Strale zurlckgeflhrt.
Hierbei haben vor allem die Aspekte eines schonenden Umgangs mit
der vorhandenen Waldbepflanzung die Wahl der Trassierungselemente
bestimmt. Der AnschluR Theodor-Heuss-Allee muBl aufgrund der
Verkehrsbelastungen signalisiert werden.

Langsschnitt

Die Ausgangshd6he im Osten ist mit dem Anschlufd der Nordtangente
an die bestehende Briicke Uber die DB-Strecke Karlsruhe-Pforzheim
festgelegt. Von dort verlduft sie nach Westen dem Geldnde folgend
leicht abfallend, jedoch mit gleichbleibender Dammhé&he von ca. 8 m,
um die DB-Strecke Karlsruhe-Bruchsal zu Gberfihren. Erst hier kann im
weiteren Verlauf die Dammlage abgebaut werden. Sie erreicht mit ca.
2,5 m Uber dem Gelande einen Tiefpunkt vor dem geplanten Kleeblatt
der Bundesautobahn. Zur Uberfiihrung der Autobahn steigt sie ent-
sprechend wieder an.
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Bei Uberfiihrung der Autobahn liegt die StraRenfldche der Nordtangen-
te rund 7,0 m Uber heutigem Geldnde. Von da an féllt die Gradiente
stetig Gber rund 5,0 m bei der Pfinztberfiihrung bis zum Tiefstpunkt
der Gesamttrasse tiberhaupt, der bei der Uberfiihrung der Alten Bach
bei ca. 5,7 m unter Geldnde zu liegen kommt. Da die Geldndeober-
kante nach Westen hin ansteigt, bleibt trotz steigender Gradiente bis
zur Unterfahrung des Knotens mit der L 560 die StraBenflache 5,0 m
unter Geldnde. Um die Grundwasserwanne so kurz wie mdglich zu
halten, steigt die Gradiente relativ rasch Uber den Grundwasserstand,
um in dieser Lage den Hardtwald zu durchqueren. Das ergibt je nach
Geldndeverlauf eine Einschnittslage gegenliber dem Geldnde von rund
1,50 m, die sich erst ca. 200 m vor der Theodor-Heuss-Allee abbaut
und dort die heutige Geldndeoberkante wieder erreicht.

Die Tieflage der Stralle einerseits wird durch den hdchsten Grund-
wasserstand bestimmt zum anderen sind die Hauptsammler der stadti-
schen Kanalisation wesentliche Zwangspunkte fir die Strallenhdhen
im Einschnittsbereich. Die jeweiligen Gradientenpunkte beim
Neigungswechsel sind ergdnzend im Planteil des Bebauungsplans
dargestellt. Die entsprechenden Hdhen der Strallenoberfldche sind
dort eingetragen. Ein Ubersichtshéhenplan im MaRstab 1 : 5 000/500
(Darstellung 10-fach Uberhoht) ist als Blatt 7 dem Bebauungsplan
beigeflgt.

.Querschnitte

Die im Bebauungsplan festgelegten StraBenquerschnitte sind aus der
Modellrechnung des Planungsfalls NT 1 abgeleitet und wesentlich
durch die erwarteten Knoteninnenfrequenzen bestimmt. Soweit zulds-
sig wurden die Ausbauquerschnitte auf Mindestmale beschrénkt.

Nordtangente

Vom Anschlul? an die Umgehungsstra3e Durlach bis zur Einmindung
in die Theodor-Heuss-Allee wird die Stralle 4-spurig mit befahrbaren
Seitenstreifen und Mitteltrennung gebaut. Zur Ausfiihrung kommt der
Regelquerschnitt b 4ms, der nach dem Erlal3 des Bundesverkehrsmini-
steriums festgelegt ist.

Regelquerschnitt

26,00 T

Rt
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(RQ 26) _ 150 050 050 050 050 150
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EinschlieRlich der beidseitigen Bankette von 1,50 m ergibt sich in
Dammlage eine Kronenbreite von 26,0 m. in der Grundwasserwanne
ist ein Sicherheitsabstand zu den Wanden von 1,50 m einzuhalten.

Zwischenzeitlich wurden vom Bundesverkehrsministerium sogenannte
"Zwischenquerschnitte” fir Bundesstrallen (ARS Nr. 32 vom
26.10.1993) mit verringerten Querschnittsbreiten empfohlen, deren
Anwendung fir den zweibahnigen vierstreifigen Ausbau an Verkehrs-
belastungen unter 30 000 Kfz/24 h gebunden ist.

Fir die Nordtangente-Ost trifft dies lediglich auf den Abschnitt zwi-
schen den Knoten Haid-und-Neu-Stral3e und Theodor-Heuss-Allee zu,
der folglich nun in Abstimmung mit dem Straenbaulasttrdger mit
einem 21,50 m breiten Zwischenquerschnitt ausgebaut wird.

RQ 21,5

21,50

i +—8,00 ._.+ *___150___*|
’ 1u3501350um [ 11 )

1,50 050 50 050

Flachensparend wirkt hier vor allem der Verzicht auf die beiden seitli-
chen Standstreifen. Daneben kann auch die Breite der Fahrstreifen von
3,50 m auf 3,25 m verringert werden. Fur die nordliche Fahrbahn wird
dies jedoch nicht wirksam, da hier zusétzlich der geplante einbahnige
Teilausbau der Nordtangente-Ost mit Gegenverkehr zu berticksichtigen
ist.

L 604 neu und Elforgenbruchstralle

Fur die geplante L 604 und die Elfmorgenbruchstral3e ist ein Ausbau
nach dem Regelquerschnitt d 2 vorgesehen. Im Bereich der Anschluf3-
knoten an die Nordtangente wird fiir den Abbiegeverkehr eine Fahr-
bahnaufweitung erforderlich und durch die Addition einer Spurbreite
(3,25 m) bertcksichtigt.

Regelquerschnitt

EET )
P I
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Die ElfmorgenbruchstralBe erhélt beidseitig einen Geh- und Radweg
von 2,50 m Breite, der von der Fahrbahn durch einen Grinstreifen
(1,50 m) abgesetzt. Der Geh- und Radweg bindet im Siden an den
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Kleingartnerweg an, der in seiner heutigen Lage westlich der Elfmor-
genbruchstrafle sinnvoll nicht (iber die Nordtangente gefiihrt werden
kann.

Haid-und-Neu-Straf3e (L 560)

Der StralRenabschnitt zwischen Hirtenweg und Am Sportpark/Karls-
ruher StraRe wird auf der Grundlage des Regelquerschnitts ¢ 4m
4-spurig mit Mitteltrennung ausgebaut. Die Fahrspurbreite des Regel-
querschnitts ist mit 3,25 m festgelegt. Im Abschnitt sidlich der Sins-
heimer StralBe wird auf seitliche Randstreifen (0,50 m) verzichtet. Die
Berlicksichtigung des starken Abbiegeverkehrs im Bereich der signali-
sierten Knoten erfolgt durch Addition einer weiteren Fahrspurbreite.

T
G 4 1l lﬂs,zsl—qzsl«lgjoﬂa,zs‘Ls,Bu l

(RQ 20) 1,50 0,50 050 050 - 050 150

Regelquerschnitt

Auf der Ostseite neben der Stral3e wird ein paralleler Geh- und Rad-
weg (2,5 m) gefthrt, der durch einen Grinstreifen (1,5 m) von der
Fahrbahn abgesetzt ist. Gegeniiber den angrenzenden Grundstiicken
der Eppinger Stral3e verbleibt ein Abstand von ca. 1,20 m bis 2,50 m
zum Geh- und Radweg, der als Griinstreifen in Verbindung mit der hier
festgesetzten Schallschutzwand genutzt wird.

Fuf3- und Radwegenetz

Die in Ost-West-Richtung verlaufende Nordtangente-Ost kreuzt zahl-
reiche von Nord nach Siid verlaufende Ful’3- und Radwegeverbindun-
gen. Zur Vermeidung grol3er Umwege flir die umwegempfindlichsten
Verkehrsteilnehmer (FuBginger und Radfahrer) werden nahezu alle
diese Verbindungen in direkter Flihrung erhalten und als Brlicken oder
Unterfdhrungen ausgebildet.

Im einzelnen sind dies:

Alte Weingartener Stral3e Wirtschaftsweg

L 604 neu Ostseite - Geh- und Radweg
Unterfithrung im Gewann "Breit" Wirtschaftsweg, "Reiterpfad"
Entlang der Pfinz beidseits Wirtschaftswege
Elfmorgenbruchstral3e/ beidseits komb. Rad- und
Kleingértnerweg Gehwege

Alte Bach westlich Wirtschaftsweg

Rintheimer Hauptstralle ‘ Wirtschaftsweg

L 560 Ostseite komb. Rad- und Gehweg mit

verlegter Stralde
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L 560 Westseite komb. Rad- und Gehweg mit
verlegter Stral3enbahn

Hagsfelder Allee Wirtschaftsweg

Blchiger Allee komb. Rad- und Gehweg

Ostseite Theodor-Heuss-Allee vorhandener Radweg, Gehweg

Mit {Xusnahme des Bereichs der Autobahn ist somit alle 250 - 350 m
ein Ubergang Uber die Nordtangente mdglich.

Die Damm- und Einschnittslagen der Nordtangente wirken sich inso-
weit vorteilhaft auf die Unter- bzw. Uberfiihrung der Wege aus, da sie
weitgehend in Bestandshd&he die Straf3e kreuzen kénnen. Bei den Briik-
ken im Zuge der Hagsfelder- und Blchiger Allee ist dies nicht mehr
md&glich, so daR beidseitige Rampen erforderlich werden, um die Hohe
von ca. 3,50 m gegeniiber dem bestehenden Geldnde zu (iberwinden.
Das Brlickenbauwerk der Blichiger Allee ist aus der Alleeachse ver-
schwenkt, um mit dem Bdschungsful® der Rampen auRerhalb des hier
vorhandenen Waldrandes zu bleiben.

Die zahireichen kreuzenden Wege werden in vielen Bereichen durch
Parallelwege zur Nordtangente verkn(ipft, so dal3 die ErschlieRung der
angrenzenden Grundsticke auf kirzestem Wege sichergestellt wird.

Bauwerke

Die geplanten Briicken und Unterfihrungen im Zuge der Nordtangente-
Ost sind im Planteil des Bebauungsplanes fir Stral3en und Wege sowie
fir Gleise und Gewasser dargestellt. Mit ihren wichtigsten Bauwerks-
merkmalen sind sie auf der folgenden Seite zusammengestelit. Fir alle
Bauwerke wird eine abgestimmte Bauwerksgestaltung erforderlich.

Die Zusammenstellung enthalt auch die Grundwasserwanne zwischen
Elfmorgenbruch- und Haid-und-Neu-Straf3e. Die Grundwasserwanne ist
ein wesentlicher Bestandteil der vorliegenden Stralenplanung und im
Bebauungsplan mit den Seitenwénden ausgewiesen. Entsprechend der
Darstellung als Flichenbeanspruchung wurde die gré3te Wandstérke
bzw. Breite aufgrund der Schréagstellung der Wénde eingetragen. Tat-
sdchlich sichtbar verbleibt das obere Gesimsband, das Ublicherweise
eine Breite von 40 cm nicht Gberschreitet und weitgehend der Bau-
werksgestaltung unterliegt.

Die Oberkante der Wannenwé&nde ist mit 50 cm (iber dem festgestell-
ten Hochstgrundwasser festgelegt, so dall die Wandhdhe insgesamt
von Ost nach West unabhéngig von der Strallengradiente leicht fallt.
Oberhalb der Wannenwande verbleiben unterschiedliche Héhen gegen-
(ber dem nattirlichen Geldnde, die als Restbdschungen Gber dem Wan-
nengesims ausgebildet werden. Im Hinblick auf den Schallschutz sind
fir die Wande der Wanne hochabsorbierende Oberflachen vorgeschrie-
ben, deren Auswah! und Gestaltung wesentlich das kiinftige Erschei-
nungsbild der Grundwasserwanne bestimmen werden.
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Bebauungsplan "Nordtangente-Ost / Autobahnzubringer Nord" in Karlsruhe

Zusammenstellung der Bauwerke mit Bauwerksdaten

Bauwerk Nr. 6
Uberfihrung der
Bichiger Allee

Bau-km 0+488,933

gauwerk Nr. 42
Uberfiihrung des
Hinterwiesenweges

Bau-km 1+840,255

Bauwerk Nr. 64
Briicke Gber die
Pfinz

Bau-km 2+789,000

KR ¢ = 53,297° LW = 65,0m KR + = 83,012° W = 30,0m KR ¢ = 89,600° Lw = 30,0m
BH = 1,70m LH =z 4,7m BH = 0,80m LH =z 45m BH = 1,00m LH = 25m
BrKi 30/30 NBr = 4,5m BeKi 30/30 NBr = 45m Brki 60/30 NBr = 275m
Bauwerk Nr. 17 Bauwerk Nr. 43 Bauwverk Nr. 67
Uberfihrung der Uberfihrung der Unterfihrung der
Hagsfelder Alilee DB-Strecke Mannheim-Karlsruhe BAB A5 Karisruhe-Mannheim
Bau-km 0+692,450 Bau-km 1+861,512 Bau-km 3+037,520
KR 4 =79800° LW = 535m KR < =82910° LW = 300m KR ¢ =108,938° LW = 76,0m
BH = 160m LH =2 47m KH = 1,00m LH = 45m BH =148m LH =2 47m
BrK! 30/30 NBr = 35m UIC - Lasten NBr = 292m BrKi 60/30 NBr = 29,5m
Bauwerk Nr. 19 Bauwerk Nr. 45 Bauwverk Nr. 73

Uberfihrung eines UnterfGhrung
Grundwasserwanne Wirtschaftsweges eines Wirtschaftsweges
im Zuge der Nordtangente-Ost

Bau-km 2+000,859 Bau-km 3 +625,000
Bau-km 14080 bis Bau-km 2+530 KR ¢ =79,029° LW = 30,6m KR ¢ =100,000° W = 55m
Lénge L = 14400m BH = 0,90 m LH = 45m BH = 0,52 m LH = 45m
LW = 29.0m BrKI 30/30 NBr = 4,5m BrKI 60/30
Bauwerk Nr. 26 Bauwerk Nr. 46 Bauwerk Nr. 77
Uberfiihrung der Stralenbahn Uberfihrung des Unterfihrung der L. 604 und der
und eines Geh- und Radweges Alten Baches DB-Strecke Karlsruhe-Bruchsal
Bau-km 1+387,500 Bau-km 2 +007,029 Bau-km 3+878,063 und 3+905,127
KR ¢ =92,619° (W 2 290m KR ¢ =79,029° W = 330m KR ¢ =81,837° LW = 600m
BH = 1,00m LH = 45m BH = 160m LH =2 45m BH = 145m WH = 64m
UIC - Lasten NBr = 3,6m B8rKi 60/30 NBr = 295m
Bauwerk Nr. 27 Bauwerk Nr. 51 Bauwerk Nr. 92
Uberfihrung der Haid-u.-Neu-Str. Uberfihrung der Unterfiihrung der
und eines Geh- und Radweges Elfmorgenbruchstrale Alten Weingartener Stralle
Bau-km 1+410,835 Bau-km 2+283,634 Bau-km 4+218,562
KR ¢ =92,619° LW = 290m KR ¢ =68,868° LW = 330m KR ¢ =82,824° W = 70m
BH = 1,00m LH = 45m BH = 1,00m LH = 45m BH =072m LH = 45m
BrKi 60/30 NBr = 30,5m BrKl 60/30 NBr = 190m BrKI 60/30
Bauwerk Nr. 38 Bauwerk Nr. 63 Abktirzungen
Uberfihrung der Briicke iber die KR¢ = Kreuzungswinkel
Rintheimer Hauptstrale Pfinz (BAB - Abzweig) LW = Lichte Weite in Bauwerksachse

BH = Konstruktion und Belag

Bau-km 1+4603,349 Bau-km 0+073,500 KH = Konstruktionshdhe
KR ¢ = 81,837¢ w = 29,0m KR ¢ = 45,279° W = 460m LH = Lichte Héhe
BH =08m tH = 45m BH = 1,20m LH = 25m BrKi = Briickenklasse
8rKi 60/30 NBr = 60m 8rKi 60/30 NBr = 90m NBr = Nuwbare Brickenbreite
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6.1.7 StralRenentwdsserung

Das Entwaisserungskonzept fir die Nordtangente-Ost unterscheidet
zwischen Damm- und Einschnittslage und sieht hierflir folgende Mal3-
nahmen vor:

Dammlage

Die anfallenden Oberflaichenwasser der in Dammlage geflihrten &stlichen
StraRenabschnitte werden fir die Richtungsfahrbahn der Kurveninnensei-
te Uber die Dammkrone breitfldchig Uber die Bdschungen ins Gelande
abgeleitet. FUr die Richtungsfahrbahn der KurvenauBBenseite wird im
Mittelstreifen ein Entwésserungskanal mit Fahrbahnquerungen einge-
baut, so daB das Oberflachenwasser in die am Dammfuld angeordneten
Verdunstungs- und Versickerungsmulden eingeleitet werden kann. Das
vorhandene Grabensystem wird parallel zur Nordtangente untereinander
verbunden und jeweils in Bau-km 2 +930 und Bau-km 3+ 350 an die
vorhandene Vorflut (Bruchgrabensystem) angeschlossen und unter
Nutzung des verlegten Waidgrabens im Bereich des Autobahnanschlus-
ses abgeleitet.

Einschnittslage mit Pumpwerk

Die anfallenden Oberflachen- und Sickerwdsser zwischen Theodor-
Heuss-Allee und Elfmorgenbruchstral3e werden (iber Kandle DN 300 bis
DN 700 gesammelt und in den parallel zur Grundwasserwanne aulden
gefuhrten Sammelkanal eingeleitet.

Zwischen Bau-km 1+ 090 und Bau-km 2 + 530 wird die Nordtangente in
einer Grundwasserwanne geflhrt.

In der ca. 1 440 m langen Grundwasserwanne werden die von Westen
und Osten her anfallenden Oberflaichenwasser tber zwei ldngslaufende
Kansle gesammelt und dann in regelméBigem Abstand dem aul3enliegen-
den Sammelkanal zugeleitet.

Auf der Sidseite an der tiefsten Stelle der Nordtangente wird das aus
der Einschnittslage der Stral3e im Kanalsystem gesammelte Wasser (ber
ein Pumpwerk gehoben und mit einer Druckleitung in das ca. 250 m
dstlich angeordnete Regenrlickhaltebecken (RRB) eingeleitet. Ca.60 m
westlich der Alten Bach ist im Bebauungsplan die Betriebsflache mit
Zufahrt flr das Pumpwerk ausgewiesen.

Regenriickhaltebecken

Fiir das Regenrlickhaltebecken wurde die Innenflache der sidlichen
Anbindung der Nordtangente an die Elfmorgenbruchstral8e genutzt. Die
Hoéhenlage des Beckens wurde so gewaéhlt, dall das anfallende Wasser
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im freien Lauf in den Vorfluter eingeleitet werden kann. Dem Regenriick-
haltebecken ist ein Regenkldrbecken (RKB) und ein Drosselbauwerk
nachgeschaltet. Die anfallenden Oberflachenwasser werden mit Q,, =
100 /s tiber den Tiefentalgraben in die Alte Bach abgeleitet.

Tiefentalgraben, Alte Bach

Die minimalen und maximalen AbfluRleistungen des Tiefentalgrabens und
der Alten Bach zeigen, daR entsprechend der vorhandenen Profilierung
der Vorfluter und der bestehenden Durchldsse die Wassermenge von Q,,
= 100 I/s aus dem RRB Ost problemlos an die Vorfluter abgeschlagen
werden kénnen.

Die Alte Bach wird dabei mit einem eigenen Briickenbauwerk als offenes
Gerinne (ber die Nordtangente geflhrt.

F(r die oben beschriebenen BaumaRBnahmen liegt eine wassertechnische
Untersuchung des RE-Entwurf flr den dstlichen Abschnitt der Nord-
tangente vor. Zuséatzlich zum Bebauungsplan wird ein Wasserrechtsver-
fahren durchgefihrt.

Die Antrdge auf Erteilung der wasserrechtlichen Zulassungen wurden am
15.04.1993 und am 22.12.1993 bei der Unteren Wasserrechtsbehdérde
der Stadt eingereicht und umfassen die folgenden Baumalinahmen
jeweils flr den Bau- und Endzustand:

- Oberflachenentwiésserung des gesamten Ostabschnittes

1. Einschnittslage und Grundwasserwanne
Ableitung des Regenwassers Uber ein Pumpwerk in das RRB mit
anschlieRender Einleitung des im RRB und RKB vorbehandelten
Oberflachenwassers in das Gewésser Alte Bach,

2. Dammlage (6stlich der Grundwasserwanne)
Ableitung des Regenwassers gro3flachig tber Bdschungen in
das Geldnde bzw. punktuell tiber Versickerungs- und Verdun-
stungsmulden,

- Baueines Regenrtlickhaltebeckens mitintegriertem Regenklérbecken,

- Bau einer Grundwasserwanne und Erstellung eines hierflr erforderli-
chen Baugrubenverbaues,

- Ausbau des Gewdssers Alte Bach im Kreuzungsbereich Gewaésser/
StralRe als offenes Gerinne (Trogbauwerk) (iber die Nordtangente,

- Bau von zwei StraRenbriicken (ber die Pfinz,
- Umgestaltung des Bruchgrabensystems im Kreuzungsbereich Nord-

tangente/BAB 5 durch Stillegung des Heegwiesengrabens und ab-
schnittsweise Umlegung des Kutschergrabens und des Weidgrabens,
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- Verlangerung eines vorhandenen Durchlasses unter der BAB 5 sowie
Bau von vier neuen Durchldssen im Rahmen der Verdnderung des
Bruchgrabensystems.

Das wasserrechtliche Verfahren wurde durchgefiihrt, die Anhérung
Trager 6ffentlicher Belange ist abgeschlossen. Aus der Sicht der Wasser-
behérde bestehen gegen den Bebauungsplan keine Bedenken. Die was-
serrechtliche Entscheidung wird jedoch mit Benutzungsbedingungen und
Auflagen versehen.

Die wasserrechtlichen Zulassungen wihrend der Bauzeit fir die Rest-
grundwasserhaltung, Sammlung, Ableitung sowie Einleitung in den
Untergrund bzw. in das Gewdsser Alte Bach waren nicht Gegenstand
dieses Verfahrens. Sie werden durch das bauausfiihrende Unternehmen
vor Beginn der Baumafinahme beantragt.

Lirmschutz

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung von 6ffentlichen Stral3en oder
Schienenwegen ist zum Schutz der Nachbarschaft vor schédlichen
Umwelteinwirkungen sicherzustellen, dal der Beurteilungspegel einen
der folgenden Immissionsgrenzwerte nicht liberschreitet:
Tag Nacht
1. an Krankenhdusern, Schulen, Kur- und Altenheimen
57 dB(A) 47 dB(A)
2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten
59 dB(A) 49 dB(A)
3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten
64 dB(A) 54 dB(A)
4. in Gewerbegebieten

69 dB(A) 59 dB(A)

Allgemein sind dabei die erforderlichen SchallschutzmaB3nahmen so zu
dimensionieren, daR flr Wohnnutzungen der kritischere Immissions-
grenzwert nachts eingehalten wird.

Dient die zu schiitzende Nutzung nur Tagesaktivitdten, so gilt der Immis-
sionsgrenzwert tags, z.B. an Schulen.

Uberall dort, wo durch vertretbare aktive Schallschutzmal3nahmen der
Immissionsgrenzwert nicht einzuhalten ist, kommen ergédnzende passive
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SchallschutzmaRnahmen, insbesondere in den oberen Geschossen, in
Betracht.

Grundlage der schalltechnischen Begutachtung sind prognostizierte
Verkehrsmengen und Verkehrszusammensetzungen (Verkehrsuntersu-
chung Ingenieurblro Schaechterle, Holdschuer und Siebrand vom
07.01.1992/Planungsfall NT 1).

Relevante akustische Parameter wie z.B. Reflexionen, Boden- und Me-
teorologieddmpfung oder Zuschidge an lichtsignalangesteuerten Kreuzun-
gen sind beriicksichtigt. AuRerdem gehen die Berechnungen vom ungin-
stigsten Fall, ndmlich einer Mitwindsituation aus.

Ohne SchallschutzmalRnahmen treten Immissionsgrenzwertlberschrei-
tungen (ganzzahlig aufgerundet) neben Einzelgebduden im AuBenbereich
auf im Bereich der:

Breslauer Stral3e bis 1 dB(A)
Bundeswehrfachschule bis 2 dB(A)
Sinsheimer Stral3e bis 13 dB(A)
Eppinger Stralle bis 7 dB(A)
Haid-und-Neu-Stral3e bis 3 dB(A)

a) Aktive SchallschutzmaBnahmen

Um Wohnbereiche vor schadlichen Schallimmissionen zu schitzen,
werden vorrangig aktive SchallschutzmaBnahmen festgesetzt:

1. Nordseite der Nordtangente: Larmschutzwand, hochabsorbierend,
Héhe 2,5 m tber Geldnde von der Theodor-Heuss-Allee km 4+649
bis Blichiger Allee km 0 +485.

2. Sldseite der Nordtangente: Larmschutzwand, hochabsorbierend,
Hohe 2,0 m Uber Gelande von der Theodor-Heuss-Allee km 4 + 649
bis Biichiger Allee km 0 +465.

3. Ostseite der Haid-und-Neu-StraBe: La&rmschutzwand, hochabsorbie-
rend, beginnend an der Kreuzung Haid-und-Neu-StraRe/Hirtenweg mit
h = 2,0 m Uiber Gradiente, in 0,5 m-Stufen ansteigend bis auf 3,56 m
im Bereich Eppinger StraRe 9 und mit gleichbleibender Hohe bis zum
AnschiuB3 Larmschutzwall.

4. Sidseite der Nordtangente im Bereich der Sinsheimer Stra3e: Larm-
schutzwall, Héhe 4,0 m (iber Geldnde von km 1+612 bis km
1 +700 und von 1+700 bis 1+842 von 4,0 m auf 2,0 m verzogen.

5. Hochabsorbierende Verkleidung der Trogwénde

6. Nachrichtlich: Nordseite der Nordtangente im Bereich Waldstadt-
Sportzentrum: Larmschutzwall, Hohe 3,0 m {iber Geldnde zwischen
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Hagsfelder Allee und Haid-und-Neu-Stralde von km O +735 bis km
1+ 257 (Bestandteil des Bebauungsplanes Waldstadt-Sportzentrum,
nicht Gegenstand des Verfahrens).

b) Passive Schallschutzmal3nahmen

Uberall dort wo aktive SchallschutzmaRnahmen nicht effektiv zu optimie-
ren sind oder fir Einzelgebdude kommen passive Schallschutzmalinah-
men zum Einsatz.

Hierbei ist zu prifen, ob die vorhandenen Fenster nicht schon das erfor-
derliche bewertete Schallddmmald aufweisen bzw. der genannten Schall-
schutzklasse (SSK) entsprechen (vgl. Ziffer 1.2 der Textfestsetzungen).

An der Karlsruher StraBe 23 liegt im 1. OG eine wesentliche Anderung
vor (Uberschreitung des Immissionsgrenzwertes nachts und Erhéhung
um 4,2 dB(A)). Am Gebidude sind auf der Sidseite ab dem 1. OG auf-
wirts Larmschutzfenster der Schallschutzkiasse (SSK) 1 erforderlich,
wenn die vorhanden Fenster das erforderliche bewertete Schalldamm-
MaR R’'w = 25 dB(A) nicht erreichen.

Fir den Bereich Rintheim Nord werden durch die 3,50m hohe Larm-
schutzwand entlang der Haid-und-Neu-Stral3e (hochabsorbierend auf der
StraRenseite) und den bis zu 4,00m hohen Wall entlang der Nordtangen-
te die Beurteilungspegel in der Sinsheimer Stral3e und Eppinger Stral3e
um 1,6 bis 7,4 dB(A) abgemindert. Insbesondere in den oberen Geschos-
sen werden jedoch ergdnzende passive Schallschutzmal3inahmen erfor-
derlich. Es bleibt zu Uberprifen, ob die vorhandenen Fenster der gefor-
derten Schallddmmung entsprechen. Erforderlich sind in der Sinsheimer
StralRe 1-3 Fenster der Schallschutzkiasse (SSK) 2 auf der Nord- und
Ostseite der Gebdude und die SSK 3 auf der West- und Sldseite. Fiir die
Gbrigen Geb&ude, Eppinger Stralle 50/52 und 55 bis 21, sind die Fenster
lediglich auf die Anforderungen der SSK 1 zu Uberprifen, die Ublicher-
weise mit einfach verglasten Fenstern erreicht ist.

An dem im AuRBenbereich gelegenen Wohnhaus auf Flurstlick Nr. 54800
("Bei dem Fasanenhaus") werden die Immisionsgrenzwerte Uiberschrit-
ten. Das Haus erhalt Larmschutzfenster der SSK 2, wenn die vorhande-
nen Fenster das bewertete Schalldimm-Mall R'w = 32 - 33 dB(A) nicht
erreichen. Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte im AuRenbereich
liegen ferner an den Wohnhdusern auf Grundstiick Nr. 47755 ("Im
breiten Wasen") und Grundstlick Nr. 46699 ("In der Beun”) vor. Die
Gebiude erhalten Larmschutzfenster der SSK 2 wenn die vorhandenen
Fenster das erforderliche Schallddmm-MalR R'w = 31 dB(A) nicht errei-
chen.
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Einfligung in Landschaft und Stadtbild

Die Malnahmen fir eine stddtebauliche Einbindung der Nordtangente-
Ost reichen von der Flachennutzungsplanung bis ins konstruktive Detail
des einzelnen Verkehrsbauwerks. Ein Schwerpunkt liegt dabei in der
begleitenden Bebauungsplanung, die als "stddtebauliche Begleitplanung”
bezeichnet werden kann.

Durch die friih einsetzende Abstimmung zwischen Verkehrsplanung und
Bauleitplanung konnte die Nordtangente-Ost in zahlreiche Bebauungs-
plane eingebunden werden. Die Mehrzahl dieser Bebauungspléne sind
bereits rechtskréftig, andere im Entwurfsstadium. Diese integrierte
Planung bedeutet einen doppelten Nutzen fir die Stadt: Erschliessungs-
wirkung und Verkehrsentlastung kommen sowohl den bestehenden,
heute mit Durchgangsverkehr belasteten Stadtquartieren, als auch neuen
Baugebieten mit hoher Standortgunst entgegen.

Der Bebauungsplan Nordtangente-Ost/Autobahnzubringer Nord wird
ergdnzt durch den Landschaftspflegerischen Begleitplan/Grinordnungs-
plan, der wiederum Grundlagen und Ergebnisse berlicksichtigt, die von
der Gesellschaft fir Landeskultur mbH 1990 bis 1293 in einer Umwelt-
vertraglichkeitsstudie (UVS) erarbeitet wurden. Der Landschaftspflegeri-
sche Begleitplan/Grinordnungsplan versucht, die nachteiligen Auswir-
kungen auf die umliegende Landschaft auf ein unvermeidbares Mald zu
verringern. Folgende Wert- und Funktionselemente von besonderer
Bedeutung flir den Naturhaushalt und das Landschaftsbild sowie flr die
Erholung sind zu nennen, die direkt durch die Baumafinahme betroffen
sind:

- Waldbereich 6stlich der Theodor-Heuss-Allee als wertvoller Le-
bensraum und Klimaausgleichsflache, hohe Empfindlichkeiten der
Wert- und Funktionselemente Boden, Wasser, Pflanzen/Tiere,
Klima/Luft sowie Wohnumfeld/Erholung,

- Grinlandbereiche des Gewannes Rut mit altem Baumbestand,
wertvoller Lebensraum fUr Tiere und Pflanzen, grundwasserbeein-
fluRt, hohe Empfindlichkeit der Wert- und Funktionselemente
Pflanzen/ Tiere, Wasser, Klima, Erholung,

- Streuobstbestdnde, Heckenstrukturen, Gartenbrachen der Gewan-
ne Vogelsand und Tiergarten, wertvolle Tierlebensrdume, sied-
lungsnahe Klimaausgleichsflachen, hohe Empfindiichkeiten der
Wert- und Funktionselemente Fauna/Flora, Klima, Wohnumfeld/
Erholung, Landschaftsbild,

- Oberflachengewésser Pfinz, Alte Bach/Ruschgraben, hohe Emp-
findlichkeiten der Wert- und Funktionselemente Fauna/Flora,
Wasser, Landschaftsbild.
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Durch die Fihrung eines langen Abschnittes der Nordtangente im Ein-
schnitt, die Erstellung eines Brlickenbauwerkes flr die Pfinzquerung
bzw. die Uberfiihrung der Alte Bach (iber die neue Fahrbahn sowie die
grinordnerischen MaBnahmen auf den Béschungen und Einschnitten und
die in groBem Umfang vorgesehene Einbeziehung von Randfldchen
werden die unvermeidbaren Negativauswirkungen der Nordtangente-Ost
auf Natur und Landschaft abgemildert und begrenzt. Die vorgesehenen
LarmschutzmalRnahmen mit dichter Bepflanzung reduzieren die Larm-
und Schadstoffausbreitung, fihren zu einer Reduzierung der Beeintréach-
tigung des Wohnumfeldes, der Erholungsfunktion des Freiraumes und
der Lebensraumfunktion angrenzender Vegetationsbesténde.

Der Landschaftspflegerische Begleitplan/Griinordnungsplan ist in seinen
zeichnerischen und textlichen Teilen Bestandteil des Bebauungsplanes.
Seine Festsetzungen ergédnzen die Festsetzungen des Bebauungsplanes.
Bestandteile dieser Festsetzungen sind die Anlage eines Teiches im Ge-
wann Mittelrut sowie Renaturierungsmalnahmen entlang der Pfinz, fir
deren Durchflihrung ein eigenes wasserrechtliches Verfahren notwendig
wird.

Der Landschaftspflegerische Begleitplan/Grinordnungsplan umfal3t dabei
auch MaRnahmen, die auRerhalb des Geltungsbereichs des Bebauungs-
plans durchgefihrt werden. Es sind dies MaRnahmen zur Renaturierung
von Abschnitten der Pfinz (M12) und des Pfinz-Entlastungskanals (M13)
sowie zur Sicherung der Pflege auf brachliegenden Flachen am Knittel-
berg in Grétzingen (M14).

Zur Durchfiihrung der MaBnahmen M12 und M13 ist ein Bebauungsplan-
verfahren nicht erforderlich, da diese MalBnahmen Gegenstand eines
separat durchzufihrenden wasserrechtlichen Verfahrens sind und zudem
nur Grundstiicke der Stadt Karlsruhe und des Landes B-W beansprucht

werden.

Die Durchfihrung der MalBnahme M 14 ist vorgesehen durch langjdhrige
Pachtvertrage bzw. Grunderwerb. Flr die Hélfte der Malinahmenfldche
haben die Eigentimer der Grundstiicke bereits ihr Einverstandnis gege-
ben und dies flir die Gbrigen Fldchen in Aussicht gestellt, da die ver-
tragliche Ubernahme der Pflege in eigenem Interesse liegt.

Naturraum/Umwelt

Die folgenden Abschnitte wurden im Landschaftspflegerischen Begleit-
plan/Grinordnungsplan im Zusammenhang ausfihrlich diskutiert und die
EinzelmaBnahmen nach Art und Umfang im einzelnen erldutert und
festgelegt.
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Landschaftsbild/Ortsbild/Kulturgtiter

Die gréR3te Beeintrdchtigung des Landschaftsbildes ist im Ostabschnitt
der Trasse gegeben, wo durch bis zu 8,0 m hohe Ddmme die Landschaft
zerschnitten und Blickbeziehungen unterbunden werden. Fidchenaufwen-
dige AnschluRbauwerke und Larmschutzwaélle prdgen ganz entscheidend
den neuen Charakter der Landschaft. Dort wo die Trasse im Einschnitt
verlauft, tritt sie aus einiger Entfernung nicht mehr in Erscheinung.

Verdnderungen im gewohnten Landschaftsbild treten hier durch die
geplanten Gehdlzpflanzungen auf, die auch neue Raumeindriicke bewir-
ken kdnnen.

Kulturglter sind nicht unmittelbar betroffen.

Konfliktbewaltigung

Die visuelle Trennwirkung von Ddmmen [d8t sich nicht ausgleichen.
Eingriffe in das Landschaftsbild, die aus der Zerstérung oder Beeintrach-
tigung von Landschaftselementen resultieren, lassen sich durch Neu-
anlage dieser oder anderer landschaftstypischer Elemente an anderer
Stelle ausgleichen. Im Ergebnis hat sich das urspriingliche Landschafts-
bild aber stark verdndert.

Die flichenintensiven AnschluRBbauwerke erhalten durch griingestalte-
rische MaRnahmen jeweils einen eigenen Charakter und tragen damit zur
Orientierung im Raum bei.

Erholungsfunktion

Durch den Bau der StralRe wird das gewohnte Landschaftsbild verandert
(vergl. 6.4.1), der zur Verfligung stehende Landschaftsraum verringert
und zerschnitten. AuBerdem werden Erholungssuchende und Sportler
durch Larm und Abgase belastet.

Auf einigen Parzellen und Flurstlicken muf3 die Gartennutzung aufge-
geben werden.

Konfliktbewaltigung

MaRnahmen zur Einbindung der Trasse in die Landschaft werden unter
6.4.1 ausgefihrt,

Um den Zerschneidungseffekt zu minimieren, werden fir die wichtigen
Wegebeziehungen Uber- und Unterfihrungen geschaffen.

Zur Minderung der Larmbelastung werden Larmschutzeinrichtungen
erstellt (vergl. 6.2). Die Emissionen der Kraftfahrzeuge werden z.T.
durch Immissionsschutzpflanzungen zurlickgehalten.
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Naturfaktoren
1. Boden

Durch Abtrag und Versiegelung werden Bdden (berformt bzw. vernich-
tet. Der SchadstoffausstoR der Kraftfahrzeuge fiihrt zu Bodenbelastun-

gen.
Konfliktbewéltigung

Durch Beschriankung des Arbeitsraumes neben der Trasse auf ein Mini-
mum, lassen sich die baubedingten Stérungen begrenzen.

Die Bodenvernichtung durch die Versiegelung wird nur in geringem
Umfang durch Teilrlickbau der Umgehungsstral3e Durlach gemindert. Der
Verlust von Ackerboden bleibt in vollem Umfang bestehen.

Durch Immissionsschutzpflanzungen 183t sich das Eindringen von Schad-
stoffen in den Boden zumindest reduzieren.

2. Wasser

Zur Genehmigung des Eingriffs in Grund- und Oberflachenwasser wird
ein eigenstédndiges Wasserrechtsverfahren durchgefihrt,

Grundwasser

Die fiir das Grundwasserdargebotspotential in Zusammenhang mit dem
StraRenbauvorhaben zu erwartende, erhebliche und nachhaltige Wirkung
ist die Kontamination durch Immissionen.

Die Verschmutzungsempfindlichkeit des Grundwassers ist in Bereichen
mit Grundwasserflurabstidnden von <= 1 bis 2 m oder in Feuchtge-
bieten sehr hoch (Ostteil der geplanten Trasse). Auch bei mittleren
Flurabstdnden (> 3 - 5 m) und stark durchldssigen Béden, wie sie um
Rintheim und Hagsfeld auftreten, ist die Empfindlichkeit noch hoch.

Oberflachengewésser

Die langsam flieRenden Gewadasser werden durch Schadstoffe Gber den
Luft- und Bodenpfad sowie durch die Einleitung von StralRenabwéssern
belastet.

Alte Bach und Pfinz werden von der StralRentrasse gequert, wobei die
Alte Bach unterfahren und die Pfinz Gberbrlickt wird. Der Kontakt zur
angrenzenden Landschaft wird dadurch eingeschrénkt.

Das vorhandene Grabensystem mull den verdnderten Bedingungen
angepalRt werden. Dadurch kommt es stellenweise zu Verlegungen,
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Verrohrungen und Verbreiterungen. Diese Vorfluter missen die Regen-
wasserabfliisse von der StralRenoberflache aufnehmen.

Konfliktbewaltigung

In Bauabschnitten mit Grundwasserwanne schiitzt diese das Grund-
wasser vor Verunreinigungen bei Unfdllen mit wassergefdhrdenden
Stoffen.

Das Eindringen von Schadstoffen tUber den Luft- und Bodenpfad in das
Grundwasser kann durch Immissionsschutzpflanzungen verringert aber
nicht ausgeschlossen werden. Gleiches gilt fir die Oberflichengewaésser.

Durch Einbau eines Regenklarbeckens mit Leichtflissigkeitsabscheider
wird die Verschmutzung der Vorfluter flr die StralBenabwé&sser des
Einschnittsbereichs vermindert.

Eingriffe in die Oberflichengewd&sser sollen gemindert werden durch:

- Uberflihrung der Alten Bach Uber die Nordtangente. Die Nachteile
eines Diikers (Licht- und LuftabschluR) werden so vermieden,

- Renaturierung eines Pfinzabschnittes,

- Forderung der natlrlichen Ufervegetation an vorhandenen oder um-
gestalteten Grében,

- Anlage eines Ersatzteiches im Gewann Mittelrut.

3. Luft / Klima

Durch die Zunahme von versiegelten Flachen kommt es zur Minderung
der thermischen und lufthygienischen Ausgleichsfunktionen der redu-
zierten Vegetationsbestédnde.

Diese negativen Effekte sind bei Eingriffen in geschlossene Waldbestén-
de (Hardtwald) am gréRten. Gehélzreiche Flachen (Streuobst) und feuch-
te Niederungen in der Kinzig-Murg-Rinne sind von etwas geringerer
Empfindlichkeit. Von mittlerer Empfindlichkeit sind die Gbrigen offenen
Freiflichen. Bei Siedlungsfldchen ist aufgrund ihrer hohen Vorbelastung
mit keiner weiteren Funktionsminderung zu rechnen.

Der Kfz-Verkehr auf der Trasse stellt eine zusédtzliche Luftbelastung dar.
Dies gilt insbesondere flir Bereiche, die bis zur Realisierung der Nordtan-
gente auBerhalb des EinfluBbereiches von stark befahrenen Straen
liegen.

Andere Bereiche des Stadtgebietes (insbesondere die Durchfahrt durch
Hagsfeld) werden im Gegenzug entlastet.
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Konfliktbewéitigung

Der Verlust von klimatisch und lufthygienisch wirksamen Gehdlzbestan-
den wird durch die Anlage von grof3flachigen Baum- und Strauchpflan-
zungen im Bereich des Autobahnanschlusses sowie durch das Anpflan-
zen von Streuobst, Gehdlzstreifen und Einzelbdumen im Ubrigen Gebiet
gemindert, aber nicht ausgeglichen.

Die Luftbelastung durch den Kfz-Verkehr auf der Trasse wird durch die
begleitenden Pflanzungen reduziert.

4., Flora/Fauna (Biotope)

Konflikte durch Bau und Betrieb:

- Biotopflachenverluste,

- Standortverdnderungen und Verdnderungen der Habitatbedingungen
durch Immissionen, Eingriffe in den Wasserhaushalt und in klein-

klimatische Gegebenheiten,

- Verdrangung empfindlicher Arten durch Immissionen und Beglinsti-
gung von Konkurrenzarten,

- Zerschneidung komplexer Lebensrdume und lIsolation von (Teil-)
Populationen,

- Unterbrechung von Migrationslinien (direkte Tierverluste, z.B. bei
Amphibienwanderungen zwischen Wasser- und Landlebensraum).

Konfliktbewdltigung

Der Eingriff in den Naturhaushalt durch den Bau und den Betrieb der
StralRe ist nicht vollstdndig auszugleichen. Minderungen werden erreicht
durch:

- Anlage neuer Streuobstwiesen und Obstbaumreihen,

- Schaffung spezieller Biotopflaichen wie Trockenstandorte, Sukzes-
sions- und Geholzflachen, Teich,

- Renaturierung eines Pfinzabschnittes,

- Extensivierung landwirtschaftlicher Nutzflaichen, Umwandlung in
extensives Grinland,

- Anlage von grof3flachigen Gehdlzstrukturen und Wald,

- Ausbildung einer Briicke fir die Alte Bach.
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Ergdnzende Untersuchungen

Kfz-Abgasimmissionen im Bereich der geplanten Nordtangente
{Kurzfassung)

Das Gutachten "Kfz-Abgasimmissionen im Bereich der geplanten Nord-
tangente Karlsruhe" des Ingenieurblros Lohmeyer vom Juli 1992, er-
ganztim November 1993, untersucht im Rahmen der Umweltvertraglich-
keitsstudie die Auswirkungen der B 10 Nordtangente Karlsruhe auf die
Abgasemissions- und -immissionssituation. Untersucht werden die NO,-
Gesamtemissionen und die NO,-Immissionen im Bereich der geplanten
Nordtangente. Dabei wird nur Stickstoffdioxid betrachtet, da es als
Leitwert der Kfz-verursachten Schadstoffe den geringsten Abstand zu
den TA Luft- bzw. den EG-Grenzwerten hat und somit als problema-
tischster Stoff angesehen wird.

Es werden die Einfllisse von 11 Planvarianten im Jahr 2000 sowie die
Nullvariante im Jahr 2000 (VO) und die Nullvariante im Jahr 1990
betrachtet. Die Numerierung der Varianten erfolgt entsprechend Ziffer
5.2 bzw. Abb. 4 a u. b der Begriindung.

Die einzelnen Varianten unterscheiden sich auler in der Streckenfihrung
(Nahtrasse oder Ferntrasse in Knielingen) und der Streckenlange (Hardt-
walddurchstich, Riickbau der L 604, Riickbau des Adenauerrings Mitte)
vor allem in der Verkehrsbelegung. Es wird von den Verkehrsprognosen
fur das Jahr 2000/2005 ausgegangen.

Zusitzlich zu den 11 Planvarianten wurde die Variante Nordtangente-Ost
d.h. ohne Ausbau des Mittel- und Westabschnitts berlcksichtigt.

Im Ergebnis dieser Untersuchung zeigt sich, dal3 es durch den Bebau-
ungsplanentwurf an den betrachteten Punkten zu keinen Grenzwertlber-
schreitungen kommt. Die erhéhten Werte zwischen Autobahn und Haid-
und-Neu-StraRBe sind durch die Ndhe der vorbeifihrenden Autobahn
gepragt. Aufgrund der Kombination der Emissionen von A5 und Nordtan-
gente-Ost werden dort die Leitwerte Uberschritten.

Gesamtemissionen

Die Lange des StraRBennetzes, die DTV, der LKW-Anteil und der Fahr-
modus sind maBgebend fir die Menge der auf dem gesamten betrachte-
ten Netz (Darstellung Seite 55) emittierten Abgase. Die Stickoxid-Emis-
sionen (NO, wurde als Leitkomponente identifiziert) zeigen auf den
betrachteten StralRen im Untersuchungsraum in der Nullvariante 1990
mit 4 100 kg/Tag von allen betrachteten Varianten den héchsten Wert
und mit 2 700 kg/Tag in der Nullvariante 2000 den niedrigsten Wert. Bei
den Planvarianten stellen sich die Varianten ohne Hardtwalddurchstich
(V1, V2, V10) mit einer gegentiber der Nullvariante 2000 (VO) um 15 %
bis 18 % erhéhten Gesamtemission glinstiger dar als die Varianten mit
Hardtwalddurchstich. Bei 2-spurigem Hardtwalddurchstich (V4 bis V7)
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sind die Gesamtemissionen um 20 %, bei den Varianten mit 4-spurigem
Hardtwalddurchstich {(V3, V8, V9, V11) um 27 % bis 31 % gegenlber
VO erhéht.

NO,-Immissionen

Die NO,-Immissionen wurden an 88 Punkten bestimmt (Darstellung Seite
55). In der Darstellung ist die Lage von 11 Punkten hervorgehoben, die
aufgrund ihrer Lage als straBennahe Punkte im Wohngebiet, auf einem
Sportplatz oder im Kreuzungsbereich zur ndheren Untersuchung ausge-
wihlt wurden. Anhand obiger Punkte wird der EinfluR der Nordtangente
auf die Abgasimmissionen in ihrer Umgebung beurteilt. Die Gesamt-
belastungen an den einzelnen Punkten setzen sich zusammen aus der
groRrdumig vorhandenen Vorbelastung und der Zusatzbelastung, die von
den emittierenden StralRen, dargestellt Seite 55, herrGhrt. Als Beurtei-
lungswerte werden angenommen:

- 200 ug NO,-m? als Grenzwert fir den 98-Perzentilwert
- 135 ug NO,/m? als Leitwert flr den 98-Perzentilwert
- 80 ug NO,/m?® als Grenzwert flr den Jahresmittelwert.

Der 98-Perzentilwert stellt gemessen am Grenzwert einen kritischeren
Wert dar als der Jahresmittelwert und wird deshalb zur Bewertung
herangezogen.

NO,-Immissionen im Bereich des Westabschnitts

Der EG-Grenzwert fir den 98-Perzentilwert von 200 wg/m® wird an
keinem der betrachteten Punkte Uberschritten. Die hdchsten Werte
werden in Knielingen (Punkt 25) in der Nullvariante 1990 mit 150 pg/m?®
bzw. 75 % des Grenzwerts und in der Nullvariante 2000 mit 143 ug/m®
bzw. 72 % des Grenzwerts (Darstellung Seite 57, oben links) erreicht.
Damit wird der EG-Leitwert von 135 ug/m?® Gberschritten. Mit dem Bau
der Nordtangente wird dieser Bereich geringfligig entlastet. In den Plan-
varianten betrigt dort die NO,-Gesamtbelastung dann zwischen

133 ug/m® und 137 ug/m?.

Auf das Wohngebiet zwischen Eggensteiner StralBe und geplanter Nord-
tangente (Punkt 40) im Abstand von mindestens 170 m zur geplanten
StraRe bleibt die Nordtangente nahezu ohne EinfluR (Darstellung Seite
57, oben rechts). In stralBennidheren Gebieten (Punkt 50 und Punkt 54)
erhéhen sich die NO,-Belastungen durch die Nordtangente. Die Darstel-
lung Seite 57, unten, zeigt, daR bei 2-spurigem Ausbau (V1, V2, V4 bis
V7, V10) die NO,-Immissionen gegenulber der Nullvariante im Jahr 2000
um 3 % bis 8 % héher sind. Bei 4-spurigem Ausbau ergeben sich Werte,
die um 8 % bis 23 % hdher sind als in der Variante VO, d.h. im Kreu-
zungsbereich Nordtangente/B 36 kommt es mit Konzentrationen von
141 pug/m® zu Leitwertlberschreitungen.
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NO,-Immissionen (98-Perzentilwert) fiir ausgesuchte Punkte im
Westabschnitt der Nordtangente

Immissionen relativ zum Grenzwerl

98-Perzentilwerte NO2, Punkt 25
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98-Perzentilwerte NO?2, Punkt 54
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Die Punkte 25, 40 und 50 liegen am stralRennahen Rand eines Wohnge-
biets. Die fehlenden Varianten 5 bis 7 entsprechen V4, Variante 8 = V9
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NO,-Immissionen (98-Perzentilwert) fiir ausgesuchte Punkte im

Mittelabschnitt der Nordtangente

Immissionen relativ zum Grenzwert

98-Perzentilwerte NO2, Punkt 4
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Immissionen relativ zum Grenzwerl

98-Perzentilwerte NO2, Punkt 8

nahe des Durchstichs
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Die Punkte 4 und 22 liegen am stralRennahen Rand eines Wohngebiets bzw.
Sportplatzes. Die Varianten 5 bis 7 entsprechen V4, Variante 8 = V9
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NO,-Immissionen im Bereich des Mittelabschnitts

im Bereich des Mittelabschnitts wirkt sich die geplante Nordtangente
folgendermalden aus:

Die Variante 1 und die Variante 2 fUhren an den Beurteilungspunkten
nahe der Linkenheimer Landstrafle, des Adenauerrings und der Theodor-
Heuss-Allee zu den starksten Erhéhungen der NO,-Belastung. Gegeniber
VO sind die 98-Perzentilwerte im Wohngebiet nahe der Linkenheimer
LandstralRe (Punkt 4 in der Darstellung Seite 58) um 13 % bis 14 % und
am Sportplatz nahe der Theodor-Heuss-Allee (Punkt 22 in der Darstel-
lung Seite 58) um 31 % erhoht. Nahe des Adenauerrings gibt es in der
Variante 1 im mittleren Abschnitt (Punkt 15 in der Darstellung Seite 58)
Erhéhungen um 12 % bzw. um 17 % im Kreuzungsbereich Adenauer-
ring/Theodor-Heuss-Allee. In der Variante 2 kommt es im Bereich des
geplanten Tunnels (Punkt 15) zu niedrigeren Belastungen, wéhrend im
Bereich des Tunnelportals nahe der Theodor-Heuss-Allee wegen der dort
ausgeblasenen Tunnelfortiuft mit 206 pg/m® der EG-Grenzwert (ber-
schritten wird.

In den Varianten mit Hardtwalddurchstich sind die Belastungen nahe der
Linkenheimer LandstralRe auf dem Niveau der Nullvariante 2000. Am
Beurteilungspunkt nahe des Adenauerrings fihrt der Durchstich zu Re-
duktionen der NO,-Belastung, je nach Variante, um 2 % bis 9 %. Nahe
der Theodor-Heuss-Allee sind die Belastungen um 11 % bis 15 % gegen-
Uiber VO erhdht. Nahe des Hardtwalddurchstichs (Punkt 8 in der Dar-
stellung Seite 58) werden Konzentrationen bis zu 145 ug/m?®, d.h. 73 %
des Grenzwerts, erwartet.

NO,-Immissionen im Bereich des Ostabschnitts

Im Bereich des Ostabschnitts stellt sich von allen betrachteten Varianten
die Nullvariante im Jahr 2000 am gUnstigsten dar. Dabei ist darauf
hinzuweisen, da durch den Ostabschnitt bewirkte Verkehrsentlastungen
im betrachteten Untersuchungsgebiet nicht erfal3t wurden. Von den
Planvarianten stellt sich die Variante 1 am glinstigsten dar. Die NO,-
Konzentrationen in den Planvarianten sind von dem Ausbau des Mittel-
abschnitts abhdngig, wobei ein 4-spuriger Hardtwalddurchstich zu den
héchsten Belastungen fihrt. An den Punkten, die sehr nahe an der
geplanten Strale (20 m zur StralRenmitte) und zusétzlich in Autobahnna-
he liegen, wird der Grenzwert in den Varianten 3, 8, 9 und 11 um bis zu
14 % Uberschritten. In den (brigen Varianten wird in dem Bereich der
EG-Leitwert (Uberschritten.

Als Beurteilungspunkt wird in diesem Bereich der Punkt 68 als stral3en-
ndchster Punkt im Industriegebiet, der Punkt 60 westlich der Haid-und-
Neu-StralRe im Abstand von 20 m zur StraBenmitte und der Punkt 17 im
Kreuzungsbereich Theodor-Heuss-Allee/Nordtangente-Ost (Darstellung
Seite 60) herangezogen.
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NO,-Immissionen (98-Perzentilwert) fiir ausgesuchte Punkte im Bereich
des Ostabschnitts der Nordtangente (Varianten O bis 11) und in der

Variante Nordtangente-Ost

lmmissionen relativ zum Grenzwert

98-Perzentilwerte NO2, Punkt 60
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Oben: V5 bis V7 = V4, V8 = V9; unten links: Vb = V4, V7 = V6,
V10 = V1, V11 = V3; unten rechts: Nordtangente-Ost
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Im autobahnnahen Industriegebiet sind die NO,-Belastungen in den
Varianten ohne Hardtwalddurchstich um 7 % bis 8 % gegeniiber VO er-
héht. In den Varianten mit 2-spurigem Hardtwalddurchstich betragen die
Erhéhungen 10 %, bei 4-spurigem Hardtwalddurchstich 18 % bis 19 %.
Im stralBennahen Bereich zwischen Theodor-Heuss-Allee und Haid-und-
Neu-StralRe betragen die Erhéhungen gegeniiber VO 8 % bis @ % in den
Varianten 1, 2 und 11 und in den Varianten mit Hardtwalddurchstich
11 % bzw. 26 % bis 30 %. Im Kreuzungsbereich Theodor-Heuss-Allee/
Nordtangente liegen die Erhéhungen zwischen 14 % und 33 % mit Aus-
nahme der Varianten mit geplantem Tunnel im Hardtwalddurchstich.
Dann (Variante 6 und 7) sind die NO,-Belastungen im Bereich des Tun-
nelportals wegen der dort ausgeblasenen Tunnelfortluft um 53 % bzw.
40 % héher als in der Nullvariante im Jahr 2000.

Die Variante Nordtangente-Ost ohne Ausbau des Mittel- und Westab-
schnitts der Nordtangente ergibt It. zusadtzlicher Untersuchung (Dar-
stellung Seite 60, unten rechts) im autobahnnahen Industriegebiet eine
Erhdhung der NO,-Immissionen um 9 % gegeniber VO. Im stralennahen
Bereich zwischen Theodor-Heuss-Allee und Haid-und-Neu-Straf3e betrédgt
der Anstieg 4 % und im Kreuzungsbereich Theodor-Heuss-Allee/Nordtan-
gente-Ost 2 %. Damit stellt sich die Variante Nordtangente-Ost, abgese-
hen von den durch die Autobahn beeinfluRten Gebieten, glnstiger dar
als die Variante 1.

Benzol- und Rullbelastung

Eine "ergdnzende gutachterliche Stellungnahme zur Nordtangente-Ost
hinsichtlich der Benzol- und Rul3belastung” wurde vom Ingenieurbiro
Lohmeyer im Marz 1994 vorgelegt. Rechtsverbindliche Grenz- oder
Richtwerte fir Benzol und Rul sind bis heute noch nicht vorgegeben. Es
besteht jedoch fir kanzerogene Stoffe ein Minimierungsgebot. In dem
vom Bundeskabinett am 20. Juli 1993 verabschiedeten Entwurf der Ver-
ordnung zur Durchfihrung des § 40 (2) des BImSchG (23. BImSchV) ist
ab 01. Juli 1998 als Schwellenwert fiir Benzol 10 yg/m?® und flir RuR 8
4g/m? im Jahresmittel festgelegt. Bei deren Uberschreitung wére nach
dem o.g. Entwurf der Einsatz verkehrslenkender Maflinahmen zur Sen-
kung der Schadstoffbelastung zu prifen. Im vorliegenden Gutachten
werden diese Werte als Orientierungswerte bzw. Beurteilungsmaflstab
betrachtet.

Fir die Nulivariante im Jahre 1990, die Nullvariante im Jahr 2000 und
die Planungsvariante Nordtangente-Ost im Jahre 2000 wurden die Ben-
zol- und RuB-Emissionen auf dem gesamten betrachteten Straf3ennetz
und die Benzol- und RuB-Immissionen an ausgewahlten Untersuchungs-
punkten im Bereich der geplanten Nordtangente {(vgl. Gutachten Blro
Lohmeyer, 1992) und speziell im Bereich des geplanten Abschnitts Nord-
tangente-Ost untersucht.

Emissionen des gesamten Straliennetzes

Die Menge der pro Jahr zu erwartenden Benzol- und Rul3-Emissionen
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ergeben sich, wenn fir jeden im Untersuchungsraum betrachteten Stra-
Renabschnitt die Emissionen eines Tages aus dem DTV, dem LKW-
Anteil, dem Fahrmodi und der Streckenldnge bestimmt, die Summe aller
StraRenabschnitte gebildet und auf ein Jahr hochgerechnet wird.

Fir Benzol sind im Jahre 2000 deutlich geringere Emissionen zu erwar-
ten als in der heutigen Situation. Die fir das Jahr 2000 prognostizierten
Zuwéchse der Verkehrsmengen werden demnach durch die kiinftig ge-
ringeren Emissionen pro Fahrzeug mehr als kompensiert. Beim Rul3 sind
in der Nullvariante 2000 geringfligig niedrigere Emissionen zu erwarten
als in der Nullvariante 1990. In der Planvariante Nordtangente-Ost wer-
den aufgrund des ldngeren Streckennetzes gegeniber der Nullvariante
um ca. 2 % héhere Benzol- und um ca. 8 % hdéhere Rul3-Emission pro-
gnostiziert. Bezieht man die Erh6hungen nicht auf den Untersuchungs-
raum des vorliegenden Gutachtens, sondern auf das Erhebungsgebiet
des Emissionskatasters Karlsruhe (MELUF, 19886) flr die gesamten Emis-
sionen der Quellengruppe Verkehr im Stadtkreis Karlsruhe, dann betra-
gen die Erh6hungen der Benzol- und Ru3-Emissionen aufgrund der Nord-
tangente-Ost ca. 1 % der Gesamtemissionen.

Benzol-Immissionen

Die Benzol-lmmissionen in den beiden Nullvarianten und der Planvariante
Nordtangente-Ost wurden als Jahresmittelwerte der Gesamtbelastung an
ca. 470 Punkten ermittelt. Die Gesamtbelastung setzt sich dabei zusam-
men aus der Zusatzbelastung, die von dem StralBennetz ausgeht und der
ohnehin vorhandenen groRrdumigen Vorbelastung, fir die nach LfU
(1992) und UMEG (1993) 3 ug/m?® angesetzt wurde.

Die héchsten Benzol-Immissionen treten in der Nullvariante 1990 auf.
StraRennah werden Werte bis zu 6,6 ug Benzol/m?® erreicht. In der Null-
variante 2000 sind die Benzolbelastungen gegenliber dem Istzustand
reduziert. Die Nordtangente-Ost wirkt sich in Bezug auf die Benzolbela-
stungen nur im Nahbereich der Trasse aus. Die hdchsten Werte treten im
Kreuzungsbereich Nordtangente-Ost/Haid-und-Neu-Stralle mit maximal
3,75 ug Benzol/m?® auf. In den Wohngebieten Waldstadt, Hagsfeld und
Rintheim und den Sportanlagen am Facherbad sind deutlich niedrigere
Benzol-Immissionen als der Orientierungwert vom 10 pg/m?® zu erwarten,

RuRR-lmmissionen

Die RuR-Immissionen in den beiden Nullvarianten und der Planvariante
Nordtangente-Ost wurden als Jahresmittelwerte der Gesamtbelastung
berechnet. In den Werten ist eine Vorbelastung enthalten, die nach
Elbers und Richter (1994) mit 3 yg/m?® angesetzt wurde. In allen unter-
suchten Varianten und an allen Untersuchungspunkten wird der Orientie-
rungswert 8 pg/m?® zu weniger als 50 % ausgeschdépft. Die geplante
Nordtangente-Ost erhéht die RuBbelastung in den Wohngebieten Wald-
stadt, Hagsfeld und Rintheim und den Sportplatzen im Bereich des Fa-
cherbades gegeniber der Vorbelastung um weniger als 10 %.
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Umweltvertraglichkeit (Abwagung, Zusammenfassung)

Zur Gesamtplanung der Nordtangente in Karlsruhe liegt die vom Regie-
rungspréasidium Karisruhe und dem Umweltamt der Stadt gemeinsam be-
auftragte Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) vor, die von der GfL Ge-
sellschaft fir Landeskultur - Planungsgruppe Baden-Wiirttemberg be-
arbeitet und 1993 vorgelegt wurde.

In der Umweltvertréglichkeitsstudie B 10, Nordtangente Karlsruhe wird
in der abschlieBenden Bewertung festgestellt:

"Fir die Neubauvarianten 83t sich hinsichtlich des Ausmal3es und der
Intensitdt der zu erwartenden Beeintrdchtigungen, also hinsichtlich ihrer
"relativen Umweltvertraglichkeit”, folgende Rangfolge aufstellen:

Die Hangebauchvarianten 1 und 2 sind diejenigen Varianten, die in ihrer
Trassierung (Mitbenutzung bestehender StralBen im Mittelabschnitt) dem
Vermeidungsgebot nach NatSchG § 11 (1) am weitestgehenden nach-
kommen und demzufolge als die glinstigten Neubauvarianten einzustufen
sind. Die im Zuge der Variante 2 durch Teiluntertunnelung des Adenauer-
rings erzielte Risikominderung insbesondere flir das Landschaftsbild und
die Erholungsnutzung in den innenstadtnahen Teilen des Hardtwaldes
fuhrt aufgrund des hohen Gewichts, das diesem Schutzgebiet im Unter-
suchungsraum zukommt zu einer Bevorzugung der Variante 2 vor Varian-
te 1.

Jedoch entstehen im Zuge der Tunnelvariante 2 deutlich héhere bau-
und anlagebedingte Risiken fiir das Bodenpotenial und das Wasserdarge-
botspotential durch Fldcheninanspruchnahme und Eingriffe in den Grund-
wasserkdrper, Aufgrund der Machtigkeit des Grundwasserieiters und der
in diesem Bereich relativ hohen mittleren Grundwasser-Flurabstande
erscheinen Auswirkungen auf ékologische Zusammenhinge allerdings als
nahezu ausgeschlossen. Bei einer Entscheidung fiir die Variante 2 sollte
im Rahmen der Ausfihrungsplanung ein hydrogeologisches Fachgut-
achten erstellt werden, das diese These erhdrtet und Mdglichkeiten zur
Vermeidung von verbleibenden Risiken aufzeigt."

Mit den in der Gesamtbewertung der UVS bevorzugten Varianten NT 1
bzw. NT 2 ist fir die Realisierung des Ostabschnittes der Nordtangente
ausreichend Planungssicherheit gegeben, da sie sich hier nicht unter-
scheiden. Insbesondere der Abfolge von Hoch- und Tieflage mit einer
Grundwasserwanne wird im Grundsatz zugestimmt. In dieser Form
wurde der Planungsfall NT 1 dem Aufstellungsbeschlufd zum Bebauungs-
plan zugrundegelegt. Die Einzelaussagen der UVS zum Ostabschnitt
wurden in der Planung durch den Landschaftspflegerischen Begleitplan/
Grinordnungsplan aufgegriffen und in den konkreten Planungsaussagen
und MaRnahmen umgesetzt. Sie werden mit dem Bebauungsplan plan-
rechtlich festgelegt, so daB die Einbindung der Stral3e in die Natur, Land-
schaft und den Siedlungsraum auf dieser Grundlage gesichert wird.
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Statistik
Flachenzusammenstellung

Verkehrsflachen

- Fahrbahn ca. 25,62ha = 23,1%
- Geh- u. Radwege, Wirtschaftswege ca. 2,21 ha = 2,0 %
- Verkehrsgriin ca. 33,66ha = 30,2 %
Regenriickhaltebecken/Pumpstation ca. 0,76 ha = 0,7 %
Flachen fir MaRnahmen M2 bis M11

{(einschl. Gewésser) ca. 4551ha= 410%
Sonst. Flachen fir Wald und

Landwirtschaft ca. 2,16 ha = 1,9 %
Flachen mit besonderer Zweck-

bestimmung (Industriegleis) ca. 0,15ha= 0,1%
Fldchen fir Bahnanlagen ca. 1,05 ha = 1.0 %
Gesamtflache ca. 111,02 ha = 100,0 %
Eigentumsverhaltnisse

Eigentum Stadt ca. 70,44ha = 634 %
Eigentum Bund/Land ca. 31,84ha= 287%
Eigentum Privat ca. 874 ha = 7.9 %
Gesamtflache ca. 111,02 ha = 100,0 %

Die erforderliche Bilanzierung zur Bewertung des Eingriffs durch den
Neubau der Nordtangente-Ost/Autobahnzubringer Nord wurde im Land-
schaftspflegerischen Begleitplan/Grinordungsplan (Ziffer 9: Eingriffs-
und Ausgleichsbilanz) durchgefihrt.

Planverwirklichung
Bauabschnitte

Der Bundesverkehrswegeplan vom 21.04.1986 hat den Bedarf der
gesamten Nordtangente Karlsruhe anerkannt, mit einer einbahnigen
Flihrung im Westen und einer zweibahnigen Flihrung im Osten. Der Bun-
desverkehrswegeplan 1992, der den Zeitraum bis 2012 umfal3t, zeigt
den Ostteil der Nordtangente als einbahnige Trasse zwischen der A5
und der Theodor-Heuss-Allee im vordringlichen Bedarf und den zwei-
bahnigen Ausbau dieses Ostteils im weiteren Bedarf.

Vorgesehen ist der Ausbau der nérdlichen Fahrbahn zwischen A5 und
Theodor-Heuss-Allee in einem 1. Bauabschnitt (siehe nachfolgende
Darstellung).
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