Gemeinniitziger Verein fiir den Erhalt der Freiflichen
zwischen Kornwestheim, Zuffenhausen, Zazenhausen,

Miihlhausen, Aldingen, Remseck,
Oeffingen, Fellbach und Waiblingen

c/o Joseph Michl, Franklinstr. 42, 70435 Stuttgart, Tel.. 0711-9827993, inffo@landschaftsschutz.org

Stellungnahme zum Verfahren L 1197 Nekarquerung

Stuttgart, 31.1.2006

Sehr geehrte Damen und Herren,

wir bedanken uns fiir die Zusendung der Unterlagen zur geplanten L 1197 Neckarquerung und die
Moglichkeit zur Stellungnahme im Rahmen der Anhdrung der Tréger 6ffentlicher Belange sowie fiir
die uns dafiir gewihrte Terminverldngerung bis zum 31.1.2006.

Uns allen sind die vom Verkehr verursachten Probleme im Nordosten von Stuttgart bekannt. Darunter
haben vor allem die hier lebenden Biirgerinnen und Biirger zu leiden. Deshalb ist es zuerst einmal
erfreulich, wenn das Regierungsprisidium Stuttgart (RP) Uberlegungen dariiber anstellt, wie man die
Gemeinden vom Verkehr entlasten kann.

Im Oktober 2005 hat das RP Plidne zu einer neuen Neckarbriicke siidlich von Aldingen (L1197 Ne-
ckarquerung) vorgelegt, durch die vom Verkehr verursachte Beeintrichtigungen im Nordosten von
Stuttgart gesenkt werden sollen. Wir haben uns intensiv mit dieser Planung beschiiftigt und teilen
mit diesem Schreiben nun das Ergebnis unserer Priifung der geplanten L1197 Neckarquerung mit.

Die geplante L1197 Neckarquerung ist verkehrlich ungeeignet und nicht notwendig:

Wie selbst die Unterlagen des Regierungsprisidiums Stuttgart (RP) belegen, ist die Malnahme zur
Entlastung der Biirgerinnen und Biirger der Stadt Remseck ungeeignet. Durch die L1197 Neckarque-
rung wiirde ein Teil des Verkehrs, der heute iiber die bestehende Neckarbriicke in Remseck féhrt, nach
Siiden, in Richtung Kornwestheim, Fellbach, Aldingen und Miihlhausen verschoben. Gleichzeitig
wiirde sich die Gesamtverkehrsmenge durch den Planungsraum weiter erhohen. Die bestehende Brii-
cke in Remseck wiirde gegeniiber heute um weniger als 25% des Verkehrs entlastet. Heute fahren ca.
33.000 Kfz/Tag iiber diese Briicke. Nach dem Verkehrsgutachten des RP sollen es im Jahre 2020,
wenn die L1197 Neckarquerung beim Hornbach gebaut ist, immer noch 25.000 Kfz/Tag sein. Die
Briickenzufahrten entlang und durch die Ortslagen von Neckargroningen und Neckarrems wiirden
gegeniiber heute keine Entlastung erfahren. Die 11197 Neckarquerung wiirde die Verkehrsprobleme
der Gemeinde Remseck nicht 16sen!

Erkauft wiirde die ungeniigende Entlastung der Remsecker Briicke mit einer starken Mehrbelastung im
Siiden von Aldingen, im Norden von Miihlhausen, in Kornwestheim, in Hegnach und in Oeffingen.
Mehrbelastungen wiirden weiterhin in Teilen von Ludwigsburg und von Waiblingen auftreten.

Das RP hat dariiber hinaus Alternativen zu einer wirksameren Entlastung der Gemeinde Remseck
nicht untersucht. Es ist ein Defizit der Planung, dass die im Rahmen der ,,Neuen Mitte* Remseck siid-
lich von der bestehenden Briicke geplante ,,Neue Briicke*, die auch im Flachennutzungsplan der Stadt
Remseck vorgesehen ist, nicht in die Untersuchungen mit einbezogen wurde.

Die geplante L1197 Neckarquerung wiire zentraler Bestandteil des Nordostrings:

Alle Parameter der Planung sind darauf angelegt, die L1197 Neckarquerung zu einem wesentlichen
Bestandteil des groBen Nordostrings zu machen. Zahlreiche AuBerungen des RP im Zusammenhang
mit der Planung sprechen ebenfalls dafiir. Auch hat die Behtrde von der IHK einen groferen Geldbe-



trag zur Weiterfiihrung der Planung des Nordostrings angenommen. Da durch die Einordnung im
Bundesverkehrswegeplan ein Planungsverbot fiir den Nordostring verbunden ist, halten wir es fiir
bemerkenswert, dass sich das RP von der IHK dafiir bezahlen lisst, gegen dieses Planungsverbot zu
verstoBen. Unbeschadet der rechtlichen Einordnung dieses Vorgangs haben wir Zweifel, ob das RP
dadurch noch zu einer neutralen und unvoreingenommene Beurteilung der MaB3nahme, wie sie im
Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens vorgeschrieben ist, tiberhaupt noch in der Lage ist.

Die geplante L1197 Neckarquerung hiitte massive negative Auswirkungen auf Natur, Umwelt
und Siedlungsstrukturen:

Auch wenn die erforderlichen Unterlagen noch Liicken aufweisen und einzelne Konflikte iibersehen,
geht bereits aus der Vorstudie der Umweltvertraglichkeit vom 31.10.2005 eindeutig hervor, dass die
geplante L1197 Neckarquerung in hohem Maf3e umweltschédlich ist. Bei vielen wichtigen Schutzgii-
tern, Luft und Klima, Tiere und Pflanzen, Boden, Landschaftsbild und landschaftsbezogene Erholung
weist die Vorstudie hohe Konflikte im Falle der Realisierung der Planung aus (Karte 8). Negativ be-
troffen von der Planungsmaf3nahme wéren weiterhin die Landwirtschaft und die Naherholung. Nicht
in diesem Rahmen untersucht, aber ebenfalls schédlich wiren die Auswirkungen auf die Volkswirt-
schaft und die Siedlungsstrukturen.

Da den massiven Eingriffen der L1197 Neckarquerung in die Natur weder eine Notwendigkeit noch
ausreichend positive Effekte gegeniiberstehen, steht die Planungsmafnahme im Widerspruch zum
Natur-, Landschafts- und Bodenschutz, insbesondere auch zu den entsprechenden Gesetzen. Nach
diesen haben vermeidbare Eingriffe in Natur und Landschaft zu unterbleiben.

Die vom RP vorgesehen Minimierungs- und Ausgleichsmainahmen sind ungeeignet:

Hierzu fillt die Bewertung in der Vorstudie der Umweltvertridglichkeit ebenfalls eindeutig aus: auch
nach der Durchfiihrung von Minimierungsmafnahmen werden noch erhebliche Beeintrichtigungen
verbleiben, die im Planungsraum nicht ausgeglichen werden konnen.

Im Weiteren verweisen wir auf die ausfiihrliche Begriindung (Anlage 1) sowie die Stellungnahmen der
Umweltverbdnde (Anlagen 2 bis 4). Den dort vorgebrachten Anmerkungen und Bewertungen schlie-
Ben wir uns in vollem Umfang an.

Fazit:

Auch wir wiinschen uns eine Verkehrsentlastung fiir Remseck. Diese darf jedoch nicht zu einer weite-
ren Verkehrszunahme fithren und keine anderen Gemeinden zusitzlich belasten. Dariiber hinaus muss
die Planung mit den Zielen eines nachhaltigen Umwelt- und Naturschutzes im Einklang stehen. Dies
ist hier nicht der Fall. Die vorgelegte Planung einer L1197 Neckarquerung ist zur Entlastung von
Remseck vollig ungeeignet, erzeugt deutlich mehr Verkehr im Planungsraum und belastet andere Ge-
meinden. Sie bedingt massive Eingriffe in die Natur und Landschaft eines sehr hochwertigen Frei-
raums, die sich weder minimieren noch ausgleichen lassen.

Aus den genannten Griinden lehnen wir den geplanten Neubau der L 1197 Neckarquerung ab
und fordern das Regierungsprisidium Stuttgart auf, das Verfahren einzustellen und auf die
geplante Baumafinahme zu verzichten.

Wir fordern das Regierungsprasidium weiterhin dazu auf, auch die Planungen fiir einen Nordostring
einzustellen.

Mit freundlichen Griiflen,

Joseph Michl (1. Vorsitzender)

Anlage 1 (S.3ff): Ausfiihrliche Begriindung unserer Stellungnahme (ARGE Nord-Ost)

Anlage 2 (S.11ff): Verkehrswissenschaftliche Wiirdigung der Planungsmafinahme (LNV B.W.)
Anlage 3 (S.21ff): Naturschutzfachliche Wiirdigung der PlanungsmafSnahme (NABU LV B.-W.)
Anlage 4 (S.25f): Stellungnahme des BUND



Anlage 1: Ausfiihrliche Begriindung:

Die NeubaumafBnahme ist unbegriindet:

Schon die Einfiihrung in die Problematik der Notwendigkeit der Planungsmaf3nahme beruht auf einem
Irrtum: Es gibt Untersuchungen, die zu dem Ergebnis kommen, dass die Verkehrsprobleme im Nord-
osten von Stuttgart nicht nur durch einen zweibahnigen Nordostring gelost werden konnen. Beispiels-
weise kam die Teilraumuntersuchung aus dem Jahr 1997 zum Ergebnis, dass lokale und begrenzte
MaBnahmen ausreichend und sinnvoller sind als der Bau eines durchgingigen Nordostrings.

Dass zur Losung der Verkehrsprobleme nicht der 4-spurige, zweibahnige Nordostring notwendig ist,
wird auch bereits auf der folgenden Seite des Erlduterungsberichts vom RP selbst eingerdumt. Dort
wird die jetzt geplante L1197 Neckarquerung als zufrieden stellende und zeitnahe Losung des Ver-
kehrsproblems im Nordosten von Stuttgart bezeichnet. Man fragt sich als Leser daher, was stimmt
jetzt eigentlich? Braucht man den 4-spurigen, zweibahnigen Nordostring zwischen der B 14 bei Waib-
lingen und der B 27 bei Kornwestheim, wie auf Seite 3 angegeben, oder tut es auch die jetzt vorge-
stellte Briickenlosung, so wie auf Seite 4 beschrieben? Nach eingehender Priifung der Fakten kommen
wir zum Schluss, dass beide Aussagen gleich fehlerhaft sind. Man braucht zur Lésung der Verkehrs-
probleme weder die vorgeschlagenen L1197 Neckarquerung noch den Nordostring.

Die jetzt geplante Baumalnahme ist weder wegen der jetzigen Verkehrslast auf der bestehenden Ne-
ckarbriicke noch wegen der zukiinftig dort zu erwartenden Verkehrslast verkehrlich notwendig. Ent-
gegen der Darstellung im Erlduterungsbericht sind die Verkehrsverhiltnisse auf der Neckarbriicke
nicht unzureichend. Der seit der Mauteinfithrung gestiegene Anteil an iiberregionalem LKW-Verkehr
auf dieser Ost-West-Achse ist ein Indiz dafiir, dass hier die Grenze zur Unwirtschaftlichkeit noch nicht
uiberschritten ist. Er ist auch ein Indiz fiir die hohe Attraktivitit, die diese Strecke schon heute fiir den
Mautausweichverkehr hat. Diese wiirde durch die geplante L1197 Neckarquerung weiter steigen.

Die Behauptung des RP, das vorhandene Stralennetz sei ,,nicht in der Lage, die im Ballungsraum
Stuttgart in den morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden anfallenden Verkehrsmengen des
Berufs- und Pendlerverkehrs zu bewiltigen* entbehrt der Grundlage. Sie ist dariiberhinaus nirgends
niher prizisiert.

Hinzukommt, dass die Umfahrung zwar die Remsecker Neckarbriicke geringfiigig entlasten wiirde,
viele Menschen in Aldingen und in anderen Gemeinden aber zusitzlich belasten wiirden.

Durch die neue L1197 Neckarquerung wiirde ein Teil des Verkehrs, der heute iiber die bestehende
Neckarbriicke in Remseck fihrt, nach Siiden, in Richtung Kornwestheim, Fellbach, Aldingen und
Miihlhausen verschoben. Gleichzeitig wiirde sich die Gesamtverkehrsmenge durch den Raum nérdlich
von Stuttgart weiter erhohen. Die bestehende Briicke in Remseck wiirde gegeniiber heute um weniger
als 25% des Verkehrs entlastet. Heute fahren ca. 33.000 Kfz/Tag tiber diese Briicke. Nach dem Ver-
kehrsgutachten des RP sollen es im Jahre 2020, wenn die L1197 Neckarquerung beim Hornbach ge-
baut ist, immer noch 25.000 Kfz/Tag sein. Die Briickenzufahrten entlang und durch die Ortslagen von
Neckargroningen und Neckarrems wiirden gegeniiber heute keine Entlastung erfahren. Die L1197
Neckarquerung wiirde also nicht einmal die Verkehrsprobleme der Gemeinde Remseck 16sen!

Erkauft wiirde diese ungeniigende Entlastung der Remsecker Briicke mit einer starken Mehrbelastung
im Siiden von Aldingen, im Norden von Miihlhausen, in Kornwestheim, in Hegnach und in Oeffin-
gen. Mehrbelastungen wiirden weiterhin in Teilen von Ludwigsburg und von Waiblingen auftreten. In
Aldingen wiirde der Verkehr vor allem auf der Aldinger Westtangente durch die L1197 Neckarque-
rung stark zunehmen.

Zur Entlastung der Menschen gibt es bessere Malnahmen:

Wir mochten hier einige Vorschlidge machen, wie eine kurzfristige, billige und dennoch dauerhafte
Entlastung der Bewohner von Remseck erreicht werden konnte. Diese Malnahmen hitten sich den



Planern aufdringen miissen und es ist ein Mangel in den Planunterlagen, dass sie nicht als Entlas-
tungsalternative untersucht worden sind.

e Tempo 30 auf den Ortsdurchfahrten Ludwigsburg, Remseck und Hegnach:
Es ist moglich und sinnvoll, auf Landstraen Tempo 30 anzuordnen, wenn diese durch einen
Ort fiithren. Selbstverstindlich sollte das Tempolimit auch iiberwacht werden.
Folgen:
- der Verkehr wird weniger, da es fiir den Fernverkehr weniger attraktiv ist, langsam ,,iiber
die Dorfer* zu fahren;
- der Verkehr wird auf einem niedrigen Geschwindigkeitsniveau verfliissigt.
Als Folge dieser beiden Auswirkungen
- entsteht weniger Larm
- entstehen weniger Abgase
- wird die Verkehrssicherheit erhoht
- werden die Querungsmoglichkeiten fiir FuBgénger erleichtert

¢ Riickbau der Ortsdurchfahrten Ludwigsburg, Neckarrems und Hegnach:
durch entsprechende bauliche Mafinahmen kann der Charakter der Durchfahrten so geéndert
werden, dass es fiir den Autofahrer klar ersichtlich ist, dass er hier durch einen Wohnort fiahrt
und er seine Geschwindigkeit entsprechend senkt. Um Querungen zu erleichtern, sollten in
kurzen Abstidnden Zebrastreifen (notfalls auch signalgesteuerte Fulgéngeriiberwege) ange-
bracht werden. Durch Verschwenkungen sollten die geraden, schnellen Durchfahrten unter-
brochen werden.
Vielfach ist der StraBenraum zu breit. Die Friedrichstrafle in Ludwigsburg ist eine Fehlkon-
struktion von regionaler Bedeutung. Zweistreifige Richtungsfahrbahnen koénnen durch iiber-
breite einstreifige Richtungsfahrbahnen und Einfiigen eines Mittelstreifens nach EAHV, Seite
48, ersetzt werden. Die Folge: starker Riickgang der Unfallzahlen. Auch in Hegnach konnte
die Neckarstrale verschmilert und verschwenkt werden, ebenso die Aldinger Straf3e in Korn-
westheim.

e Riickbau der Zufahrten zur Briicke:
Auch auf freier Strecke kann und sollte der Stralenraum zuriickgebaut werden. Ein krasses
Beispiel stellt der 3-spurige Ausbau der L1142 zwischen Neckarrems und Hegnach am
Ortsausgang von Remseck dar. Hier kdnnte eine Spur sofort aufgelost werden. Auch der kom-
plizierte Knoten bei Neckargroningen hat Riickbaupotenzial.

® Anlage von Kreisverkehren statt Ampeln:
Kreisverkehre mit engen Radien sind das Mittel der Wahl wenn es darum geht, den Verkehr
auf niedrigem Geschwindigkeitsniveau zu verfliissigen. Dadurch wiirden zum einen die An-
wohner entlastet (Wegfall von Anfahr- und Bremsvorgéngen), zum anderen hétte auch der
Autofahrer Vorteile, weil dadurch zwar nicht die Reisezeit, aber die Fahrdynamik abnimmt.

e Lkw-Durchfahrtsverbot > 5,5 t (ausgenommen Anlieger):
Die Lkw im iiberregionalen Verkehr sollen und kénnen die Autobahnen um Stuttgart herum
benutzen und nicht die Bundes- und Landesstralen (als Mautausweichstrecke)!

e [kw-Nachtfahrverbot:
Durch ein Nachtfahrverbot fiir Lkw konnen nichtliche Larmspitzen sehr stark gesenkt werden.
Dadurch wiirden die Anwohner zumindest nachts deutlich entlastet.

e Offentlicher Verkehr:
Die schon angedachte Stadtbahnverbindung zwischen Waiblingen und Ludwigsburg halten
wir fiir sinnvoll.

Diese Vorschlidge erheben nicht den Anspruch auf Vollstindigkeit. Dem Regierungsprisidium ist der
Vorwurf zu machen, dass offensichtlich keine dieser oder anderer Alternativen zur Senkung der Ver-
kehrsbelastungen in der Ortsdurchfahrt Remseck (und in vielen anderen Ortsdurchfahrten ebenso)



untersucht wurde. Es ist ein Mangel der Auslegungsunterlagen, dass weder derartige Malnahmen
noch die Auswirkungen als zumindest eine eigenstéindige Variante (z.B. Null-Minus-Variante) unter-
sucht und dargelegt wurden. Stattdessen hat das Regierungspréasidium nur Manahmen untersucht, die
mit sehr aufwendigen und verkehrssteigernden Briickenneubauten verbunden sind.

Eine Briicke gemifl dem FNP Remseck wiirde die Gemeinde besser entlasten:

Wir halten es fiir grundsétzlich falsch, weitere leistungsfahige Neckarquerungen fiir den Kfz-Verkehr
zu bauen. Da das RP hier anderer Ansicht ist — nicht zuletzt ldsst man sich von der IHK dafiir bezahlen
— hitte zumindest eine nordlich von Aldingen und im FNP der Stadt Remseck dargestellte Neckarbrii-
cke gleichberechtigt mit untersucht werden miissen. Die Behauptung im Erlduterungsbericht, dass dies
aus ,,topographischen und stiddtebaulichen Griinden nicht moglich und aus ,,wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten nicht zu vertreten* sei, ist weder belegt noch nachvollziehbar.

Die Verkehrsuntersuchung ,,Neue Mitte* der Stadt Remseck (Planungsbiiro K61z, Nov. 2003) belegt
eindriicklich, dass eine solche Briicke nordlich von Aldingen zu einer wesentlich besseren Entlastung
des inneren Straensystems fithren wiirde als der Nordostring. Dort wird diese ,,Neue Neckarbriicke*
folgendermal3en bewertet:

., Planfall 3B zeigt, dass nur ein Ansatz mit einer Neuen Neckarbriicke die entscheidenden verkehrli-
chen Voraussetzungen fiir eine 'Neue Mitte” schaffen kann:

> gravierende Entlastung der inneren Strafiensysteme

> Tangentiale Fiihrung des Hauptverkehrsystems *

,,Da die Konzeption eines Nordostrings diese ortsspezifische Thematik [gemeint ist das hohe Ver-
kehrsaufkommen - d.Verf.] nur graduell verdndern wiirde, wird hier fiir die Ortslage Remseck die
vorrangige Bedeutung gesehen. *

Die vorschnelle und unbegriindete Zuriickweisung dieser Alternative durch das RP ist ein weiterer
Hinweis dafiir, dass mit der von der Behorde vorgelegten Teillosung der L1197 Neckarquerung aus-
schlieBlich die Planung des Nordostrings verfolgt werden soll.

Die Verkehrsprognosen sind falsch:

Es geht aus dem Erlauterungsbericht und den anderen Planunterlagen - wenn iiberhaupt - nur unzurei-
chend hervor, welche der aufgefiihrten Verkehrszahlen eigentlich die fiir den Planfall zutreffenden
sind. Es ist zwar richtig, auch andere benachbarte Neu- und Ausbaumalinahmen verkehrlich zu be-
riicksichtigen, es muss aber dennoch fiir den Leser klar sein, welche verkehrlichen Effekte durch die
Briicke und welche durch andere MaBBnahmen bewirkt werden.

Wir halten die veroffentlichten Verkehrsprognosen des RP fiir falsch. Die Planbegriindung und auch
das ,,Verkehrsgutachten® ignorieren grundlegende verkehrswissenschaftliche Erkenntnisse ebenso wie
die aktuelle und zukiinftige demografische und wirtschaftliche Entwicklung. Die Zunahme beim moto-
risierten Individualverkehr ist kein Naturgesetz, sondern wird durch eine Reihe externer Randbedin-
gungen gesteuert. Die dafiir wesentlichen Faktoren sind die Anzahl der Fiihrerscheininhaber, deren
Altersstruktur, die Verfiigbarkeit von Autos, die Verfiigbarkeit geeigneter, billiger Energie, die wirt-
schaftliche Entwicklung und die Geschwindigkeit im Verkehrssystem. Die meisten dieser Faktoren
entwickeln sich deutlich und mit steigender Geschwindigkeit in eine den Verkehr reduzierende Rich-
tung. Die Bevolkerung nimmt in spétestens 10-15 Jahren auch im Grofiraum Stuttgart ab, der Anteil
der Alteren steigt. Beide Faktoren fiihren zu einer geringeren Verkehrsleistung. AuBerdem ist sicher
mit einer Verknappung der fossilen Energien und dadurch mit weiter deutlich steigenden Energiekos-
ten zu rechnen, was ebenfalls die Verkehrsnachfrage senken wird.

Der Kraftfahrzeugverkehr wird in Zukunft nicht mehr zu-, sondern abnehmen.
Dass diese Prognose bereits der Wirklichkeit entspricht, belegt die Stagnation bzw. sogar Reduktion

der Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge in den letzten Jahren. An den meisten automatischen Verkehrs-
zihlstellen in Baden-Wiirttemberg hat der Verkehr in den letzten Jahren bereits abgenommen. Ohne



die iiberaus hohen Ausgaben im Straf3enbau, die in der Geschichte der Bundesrepublik noch nie so
hoch waren wie in den letzten Jahren, und die fast durchweg zu Beschleunigungen im Verkehr gefiihrt
haben, wire die Reduktion noch viel deutlicher gewesen.

Diese Entwicklung miisste dem RP bekannt sein. Wir fordern deshalb, dass die Verkehrszahlen im
Erlduterungsbericht unter Berlicksichtigung dieser Randbedingungen und aktueller verkehrswissen-
schaftlicher Erkenntnisse iiberarbeitet und neu ausgelegt werden. Die im vorliegenden Erlduterungsbe-
richt aufgefiihrten Zahlen, die auch fiir den Null-Fall von einem weiteren Anstieg des Verkehrs ausge-
hen, sind mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit falsch.

Es ist weder notwendig noch zu verantworten, in eine sinkende Verkehrsnachfrage hinein noch neue
StraBen zu bauen. Auch aus diesem Grund sind die geplanten erheblichen Eingriffe in die Natur und
die Zerstorung fruchtbarer Boden gesetzlich unzuldssig. Deshalb muss die geplante L1197 Neckarque-
rung abgelehnt werden. Bei einem Verzicht auf jede Neubaumalinahme und bei gleichzeitiger Verrin-
gerung der Geschwindigkeiten im bestehenden Stralennetz wire von einer deutlich sinkenden Ver-
kehrslast auszugehen, wodurch sich bestehende Verkehrsprobleme von alleine entschérfen wiirden.

Zunahmen des Verkehrs werden nur noch dort verzeichnet, wo die Geschwindigkeiten im Verkehrs-
system gesteigert werden. Diese hoheren Geschwindigkeiten fiihren in erster Ndhrung zu einer Zeiter-
sparnis. Da die im Verkehr eingesparte Zeit aber wieder im Verkehr reinvestiert wird (Gesetz vom
konstanten Reisezeitbudget), fiihren hohere Geschwindigkeiten zu hoheren Fahrleistungen und damit
zwangsldufig zu mehr Verkehr. Genau das wire bei der Realisierung der Planungsmafnahme der Fall.

Die NeubaumafBinahme fiihrt nicht zu Zeit- und Kraftstoffeinsparungen

Falsch ist die im Erlduterungsbericht (S. 7f) aufgestellte Behauptung, durch den Neubau der L1197
Neckarquerung wiirde es zu Zeit- und Betriebskosteneinsparungen im Verkehrsbereich kommen. Es
ist eine unbestrittene verkehrswissenschaftliche Tatsache, dass Zeitgewinne im Verkehrsbereich nicht
realisiert, sondern im Verkehr reinvestiert werden. Wire dies anders, miisste heute die im Verkehr
zugebrachte Zeit wesentlich geringer sein als beispielsweise vor 50 Jahren. Dies ist aber erwiesener-
mafen nicht der Fall. Aus Untersuchungen ist bekannt, dass sogar tendenziell der gegenteilige Effekt
eintritt: Je besser und schneller die Verkehrswege ausgebaut sind, umso grofer ist die im Verkehr
zugebrachte Zeit. Der vorliegende Erlduterungsbericht muss in diesem Punkt korrigiert werden. Er
muss darlegen, zu welchen Verkehrszunahmen es durch die Beschleunigung im System kommt (auf
Grund des konstanten Reisezeitbudgets). Verkehrswissenschaftliche Untersuchungen berichten von
einem negativen Elastizitétskoeffizienten bis iiber 1,1. Ebenso ist die Raumwirksamkeit dieses Effek-
tes darzustellen.

Es wird auch zu einer Zunahme des Kraftstoffverbrauchs kommen. Zum einen durch die Beschleuni-
gung, zum anderen durch die Zunahme der Streckenléngen. Fast jede NeubaumafB3nahme wird mit
Kraftstoffeinsparungen begriindet. Dies ist erwiesenermallen aber nicht der Fall. Wenn das RP hier
anderer Ansicht ist, dann solle im vorliegenden Erlauterungsbericht auch prizise darlegt werden, zu
welchen Einsparungen an Kraftstoff es durch die neue L1197 Neckarquerung kommt.

Fiir weitere Ausfithrungen zu den beiden vorhergehenden Punkten sei auf die verkehrswissenschaftli-
che Stellungnahme von Herrn Pfleiderer verwiesen, die sich im Anhang befindet.

Die Neubaumafinahme schidigt die Landwirtschaft:

Die guten Boden bilden die unverzichtbare Grundlage fiir die verbrauchernahe (und damit die einzig
sichere) Versorgung von 2,5 Millionen Einwohnern in der Region. Sie schaffen dariiber hinaus viele
krisensichere Arbeitsplitze in der Landwirtschaft.

Die Landwirtschaft ist mehrfach negativ von der Flichenversiegelung betroffen:

1. Thr gehen die direkt iiberbauten Fldchen verloren.



2. Sie muss auch die meisten Flidchen fiir die notwendigen 6kologischen ErsatzmaBBnahmen stel-
len.

3. Dazu kommt der Effekt der Grundstiickszerschneidung. D.h. es bleiben oft ungiinstig zuge-

schnittene Restfliachen iibrig, die nicht mehr sinnvoll oder nur noch mit erhéhtem Aufwand zu

bewirtschaften sind.

Die Flichenverluste fiithren kurzfristig zu steigenden Pachtpreisen.

Die neuen Straflen lassen sich meist nur noch an wenigen Stellen iiberqueren, so dass oft weite

Umwege zum Erreichen der dahinterliegenden Betriebsflichen notwendig werden.

i

Uber Zupacht ist fiir die einzelnen Betriebe nur schwer ein Ausgleich der Flichenverluste moglich, da
die landwirtschaftliche Fldche im Allgemeinen nicht vermehrbar ist. Wenn es zur Realisierung der
Planung kommt, werden zwangsldufig weitere landwirtschaftliche Betriebe aufhdren miissen. Die
Versorgung mit Lebensmitteln wird dadurch immer unsicherer.

Dieser erhebliche Konflikt ist weder in seinem Umfang richtig dargestellt noch werden die negativen
Auswirkungen ausreichend gewiirdigt.

Die geplanten Baumafinahmen zerstért Boden, Natur und Landschaft:

Die heutige Bodennutzung im Gebiet dient der Versorgung der ortlichen Bevolkerung. Gerade in Zei-
ten steigender Energiekosten muss damit gerechnet werden, dass sich die Gesellschaft zukiinftig weite
Transportwege nicht mehr in dem Umfang wie heute leisten konnen wird. Deshalb wird eine verbrau-
chernahe Versorgung der Bevolkerung immer wichtiger. Ebenso weisen wir darauf hin, dass durch die
weiter zunehmende Erddlverknappung die Erzeugung von importunabhiingigen Biokraftstoffen immer
mehr an Bedeutung gewinnen wird, nicht nur fiir den Verkehrsbereich, sondern auch zur Wéarme- und
Stromerzeugung. Dafiir benttigt man landwirtschaftliche Flache. Auch aus diesen Griinden ist die
weitere Zerstorung von guten Boden nicht mehr zu rechtfertigen.

Vollig unberiicksichtig im Erlduterungsbericht ist die Auswirkung der Flachenzerschneidung. Wir
fordern Sie auf, diese Auswirkungen nach den neusten wissenschaftlichen Erkenntnissen im iiberarbei-
teten Erlduterungsbericht darzustellen.

Eine Realisierung der vorgelegten Planung wire mit erheblichen und nachhaltigen Eingriffen in Land-
schaft und Natur und einer groen zusitzlichen Flachenversiegelung verbunden. Wie bereits dargelegt
steht dem kein verkehrlicher, volkswirtschaftlicher oder sonstiger Nutzen gegeniiber.

Nach Naturschutz- und Bodenschutzgesetz sind vermeidbare zerstdrende Eingriffe in Natur, Land-
schaft und Boden zu unterlassen. Wie gezeigt ist die Manahme nicht nur vermeidbar, sie ist auch in
vielen ihrer Auswirkungen schédlich.

Die vorgesehenen Ausgleichsmainahmen sind ungeeignet:

Auch fiir den Naturschutz wird der geplante Eingriff als erheblich eingestuft.

Die Neubaumafinahme belastet andere Orte:

Durch die Realisierung der Planung wiirden andere Orte zusétzlich belastet. Verkehrs“16sungen®, die
zu Lasten anderer gehen (Sankt-Florians-Prinzip), werden von uns grundsétzlich abgelehnt.

Es ist nicht ersichtlich, welchen Sinn es machen soll, Verkehr von der bestehenden Neckarbriicke in
Remseck der Wohnbebauung im Siiden von Aldingen hinzuschieben. Hinzukommt, dass nach dem
Verkehrsgutachten im wesentlichen nur die Briicke in Remseck sowie die Zufahrten von Siiden von
Verkehr entlastet werden, nicht aber die Zufahrten aus West (LL1100) und Ost (L1142).



Die NeubaumaBinahme wirkt sich negativ auf die Siedlungsstrukturen aus:

Schnelle Verkehrswege bewirken eine zunehmende Konzentration in Produktion und Handel, wo-
durch Arbeitsplitze durch Rationalisierung und Verlagerung verloren gehen. Die Darstellung dieser
Auswirkung fehlt im Erlauterungsbericht.

Eine weitere, in den Unterlagen nicht dargestellte Folgewirkung ist die Zersiedelung der Landschaft.
Schnelle Verkehrswege ziehen Wohn- und Gewerbegebiete nach sich. Die traditionellen Ortszentren
bluten aus. Diese Folgewirkung des Straenbaus ist in der Verkehrswissenschaft hinlidnglich bekannt
und an unzihligen Beispielen belegbar. Sie hitte daher in den Unterlagen als eine Auswirkung der
Planung dargestellt werden miissen.

Anmerkungen zur Vorstudie zur Umweltvertriglichkeit:

Die Planung steht im Widerspruch zum Ziel des Landesentwicklungsplan (LEP), die natiirlichen
Lebensgrundlagen zu schiitzen:

Wir teilen die Auffassung des Gutachters, dass die Planung der neuen Neckarbriicke im Widerspruch
zum Leitbild des Landesentwicklungsplans ,,Erhalt der natiirlichen Lebensgrundlagen* (Grundsatz Nr.
19) steht. Hier greift die Verkehrsplanung in ein grofes, bisher vollig unzerschnittenes Gebiet ein.
Damit wird das Ziel der Landesregierung, grordumigen Freiraum zu sichern und zu entwickeln, un-
terlaufen. Auch steht die Planung im Widerspruch zum erklirten Ziel der Landesregierung, den Fla-
chenverbrauch zu senken.

Schutz von landwirtschaftlichen Fléichen:

Durch die Planung wird auch gegen den Grundsatz des LEP verstof3en ,,besonders ertragreiche Boden
zu sichern®. Im Planungsgebiet befinden sich die fruchtbarsten Boden von ganz Baden-Wiirttemberg
(Parabraunerden mit hoher LoBauflage).

Schutz von Erholungsriumen:

Ebenso wird gegen den Grundsatz verstoB3en, ,.fiir die Erholung besonders geeignete Freirdume zu
erhalten und zu verbessern*. Das Lange Feld und das Schmidener Feld kénnen von iiber 100.000
Menschen zu FuB} erreicht und zur Erholung genutzt werden. In Zeiten steigender Energiepreis haben
gerade diese Naherholungsgebiete einen besonderen Wert. Die Neckarbriicke wiirde auf dem Ostufer
massiv in ein wichtiges Kleingarten- und Sportgebiet eingreifen. Indirekt werden durch die Verlir-
mung grofe Fldchen fiir die Erholung nicht mehr nutzbar. Der mit der Neckarbriicke implizierte Bau
des Nordostrings wiirde selbstverstiandlich noch viel groBere Erholungsflichen unbrauchbar machen.

Die Bestands- und Konflikterfassung ist stellenweise fehlerhaft:

¢ Schutzgut Landschaft
Auch die intensiv landwirtschaftlich genutzten Flachen westlich und 6stlich des Neckars besitzen
eine hohe Bedeutung und Empfindlichkeit das Landschaftsbild betreffend, da gerade das typische
Erscheinungsbild des langen Feldes als Gebiet mit intensiver Landbewirtschaftung durch diese
gepragt wird. Sie sind auch Voraussetzung fiir die vielfiltigen und weiten Blickbeziehungen, die
man aufgrund der topographischen Lage von hier aus hat. Hier sind weite Blickbeziehungen mog-
lich, die wenig durch Bauwerke gestort werden. Dies wire aber kiinftig durch die hohe Neckar-
briicke der Fall.
Auch wird der Effekt der Landschaftszerschneidung im Neckartal selbst vollig unzureichend be-
wertet. In diesem Punkt ist der Ansicht des Gutachters zu widersprechen.



¢ Lirmauswirkungen
Es muss fiir die Orte Aldingen, Oeffingen und Miihlhausen mit deutlichen Larmzunahmen ge-
rechnet werden, insbesondere nachts, da auf der neuen Neckarbriicke verstiarkt mit Fernverkehr zu
rechnen ist. Dieser hat eine vollig andere Tagesganglinie als der regionale Verkehr. Auf der Waib-
linger Westtangente wiirde der Verkehr stark zunehmen. Dies wire auch auf der Aldinger Strafle,
sowohl in Ludwigsburg als auch in Kornwestheim, der Fall. Der Beurteilung des Gutachters, es
gibe fiir das Wohnumfeld ,,keine Beeintriachtigungen®, muss deshalb widersprochen werden. Es
wird massive Beeintridchtigungen geben.
Die auf der Abbildung 4.2 (Anderung der Lirmbelastung) dargestellten Auswirkungen auf die
Larmbelastung sind nicht nachvollziehbar.

e Klima und Luftbelastung
Die Auswirkungen der Planung auf das Klima und die Luftbelastung der benachbarten Gemeinden
sind nicht ausreichend dargestellt.
Miihlhausen, Aldingen und Oeffingen sind heute schon stark belastet, neben dem StraBenverkehr
auch durch die im Neckartal gelegene Stuttgarter Kldranlage. Es kann den Ortschaften nicht zu-
gemutet werden, dass in ihrer unmittelbaren Nachbarschaft und in ihrer Hauptbeliiftungsachse
(Neckartal) noch eine weitere starke Emissionsquelle hinzugefiigt wird.

e  Wohnumfeld
Die Auswirkungen auf die Wohnqualitit in Remseck durch die hohe Verkehrsbelastungen sollen
durch den Bau der Briicke vermindert werden. Es muss in der UVS quantifiziert werden, wie hoch
die Minderung bei der Lirm- Abgas- und stiadtebauliche Trennwirkung ist, wenn sich das Ver-
kehrsaufkommen auf der Neckarbriicke von derzeit 33.000 Kfz/Tag auf 25.000 Kfz/Tag verrin-
gert. Auch an einer Strae mit 25.000 Fahrzeugen kann nicht von einer guten Wohnqualitit aus-
gegangen werden.

Die vorgesehenen Ausgleichsmafinahmen sind ungeeignet: (S. 85)

Die Aussagen der Voruntersuchung zur UVS, dass die ,,gravierenden erheblichen Beeintrichtigungen
beziiglich des Schutzgutes ,,Tiere und Pflanzen‘ nicht ausgleichbar sind, sind richtig.

Ausgleichsfldchen miissen sich in der Verfiigbarkeit des Planungstrégers befinden, da sich nur dann
der Ausgleich realisieren lisst. Die vorgesehenen Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen miissen mit der-
selben Rechtsverbindlichkeit planfestgestellt werden, wie die BaumaBnahme selbst, und zeitnah ver-
wirklicht werden.

Zu den vorgesehenen Ausgleichsmafinahmen im Einzelnen:

Riickbau nicht mehr bendétigter StraBenfléichen

Diese Fldachen miissen klar benannt werden und in die Planfeststellung aufgenommen werden.
Es muss bezweifelt werden, dass es diese Flidchen iiberhaupt gibt und sich dadurch neuer Er-
holungsraum und Lebensraum fiir Tiere und Pflanzen gewinnen lésst.

Aufwertung von geringwertigen Erholungsflichen

Man muss davon ausgehen, dass auch diese Ausgleichsmainahme zu Lasten der Landwirt-
schaft und des Naturschutzes geht. Es gibt gefidhrdete Arten, die groe landwirtschaftliche
Flachen brauchen und sehr stérungsempfindlich sind (Rebhuhn). Eine Umwandlung von
landwirtschaftlicher Flidche in Kleingérten wiirde den Bestand dieser Arten weiter gefihrden.

Anpflanzungen entlang der Trasse zur Lirmminderung

Dem Regierungsprisidium muss bekannt sein, dass Vegetationsbesténde erst ab einer Breite
von 300 m larmmindernd wirken. Die vorgeschlagene Minimierungsmafnahme ist untauglich,
da eine 300 m breite Bepflanzung mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht vorgesehen ist.

Verpflanzung von Magerrasenbestiinden
Es muss bezweifelt werden, dass dies mit Erfolg geschehen kann, da die neuen Fldchen eben-
falls mager sein miissten, damit sich dort dauerhaft ein Magerrasen halten kann. Aulerdem



miisste die dauerhafte Pflege der Fliche vertragsnaturschutzrechtlich sichergestellt werden.
Diese Ausgleichsmalinahmen gehen wieder zu Lasten der landwirtschaftlichen Flachen.
Dariiberhinaus stehen keine geologisch geeigneten Ersatzstandorte fiir Magerrasenbestinde
zur Verfiigung.

e Aufwertung geringwertiger Lebensriume
Auch diese MaBnahme geht zu Lasten der landwirtschaftlichen Flichen.

¢ Anpflanzungen entlang der Trasse als Minimierungsmafinahme fiir Eingriffe in die Na-
tur
Dies halten wir fiir problematisch. Wird dieser Lebensraum von Tieren angenommen, fiihrt
dies zwangslaufig zu einem erhohten Unfallrisiko. Die Durchschneidungswirkung der geplan-
ten Strale wiirde dadurch nicht minimiert.

Entlastungswirkungen

Die Vorstudie zur UVS iibernimmt die im Erlduterungsbericht falsch dargestellten Entlastungswirkun-
gen an anderer Stelle und kommt deshalb zwangslédufig zu falschen Ergebnissen.
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Verkehrswissenschaftliche Stellungnahme zum Vorentwurf L 1197 Neckarquerung

Zusammenfassung

Die vorliegenden Unterlagen fiir die Anhorung zum Projekt L. 1197 Neckarquerung sind zur Beurtei-
lung des Projekts unbrauchbar. Eine ganz wesentliche verkehrliche Wirkung des Stralenbaus ist nicht
dargestellt, ndmlich der durch das geplante Projekt ,.induzierte Verkehr*. Deswegen werden Mandats-
triger und Offentlichkeit iiber die Auswirkungen des Projekts falsch informiert. Auch die volkswirt-
schaftlichen und raumordnerischen Wirkungen des Straenbaus werden in den Planunterlagen grob
irrefithrend dargestellt.

Das RP geht von zunehmendem Verkehr aus und arbeitet darauf hin, dass der Verkehr zunimmt, in
dem es den Bau von Stra3en betreibt. Tatsdchlich hat es vor einigen Jahren eine Trendumkehr gege-
ben. Seriose Verkehrswissenschaftler gehen schon lange davon aus, dass der Verkehr wieder weniger
wird. Diese Verringerung des Verkehrs sollte durch flankierende MaBnahmen gefordert werden.

Es wird gefordert, einen PLANFALL minus vorzulegen mit Malnahmen zur Geschwindigkeitsddmp-
fung. Dadurch konnen die negativen Umweltauswirkungen des Verkehrs verringert werden und die
Menschen werden vom Verkehr entlastet. Auerdem wiirde ein volkswirtschaftlicher Nutzen entste-
hen, weil sich die Abhiingigkeit vom teurer werdenden Erddl verringern wiirde.

Die Verkehrsprognosen sind falsch

Der Pillenknick ist auf der StraBe angekommen, aber das RP ignoriert es

Jeder seriose Verkehrsfachmann weif3, dass die Verkehrsentwicklung seit einigen Jahren stagniert und
in Zukunft zuriickgehen wird. Es wird kritisiert, dass dies bei der Planung der Neckarbriicke nicht
beriicksichtigt wird. An vielen Messstellen ist der Verkehr riickldufig. Das steht inzwischen schon in
den Tageszeitungen. Beispielsweise schreiben die Stuttgarter Nachrichten am 12.9.2005: ,,Ver-
kehrsaufkommen auf Bundesstraen der Region trotz Mautflucht riickldaufig®. Man muss die Frage
stellen, ob im RP nicht nur nicht die Fachliteratur sondern auch nicht einmal die Tagespresse gelesen
wird.

In den Planunterlagen findet sich zwar ein Plan der Dauerzihlstellen. Aber die Verkehrsentwicklung
an diesen Zihlstellen wurde in den Planunterlagen iiberhaupt nicht dargestellt. Deswegen ist beispiel-
haft die Entwicklung an der Zihlstelle B27 Kornwestheim dargestellt. Siehe niichste Seite. Das Dia-
gramm beginnt 2002, da uns keine &lteren Daten zur Verfiigung stehen.

Es wird erwartet, dass die Verkehrsentwicklungen an den automatischen Zihlstellen in der uns noch
nicht vorliegennden Langfassung des Verkehrsgutachtens nachgeliefert werden.

Dass die Entwicklung des Autoverkehrs aus demografischen Griinden um die Jahrtausendwende einen
Knick machen wiirde, wurde im Jahr 1987 von Fachleuten prognostiziert:

¢ Hartmut Bierschenk, Reinhard Merckens, Manfred Pfeifle, Walter Vogt und Dirk Zumkeller: Sze-
narien zu langfristigen Mobilitatsentwicklungen, FGSV-Arbeitspapier Nr. 18, August 1987.




e Hartmut Bierschenk, Reinhard Merckens, Manfred Pfeifle, Walter Vogt und Dirk Zumkeller: Ver-
kehrsnachfrage nach der Jahrtausendwende. Internationales Verkehrswesen 40 (1988) Heft 1, Sei-
ten 9-17.

Auch der Giiterverkehr wichst — im Gegensatz zu dem, was die Interessenswahrer des Stralenbaus

standig predigen — nicht in den Himmel.

Gesamtverkehr B27 Kornwestheim
Quelle: automatische Zahlungen
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Die in den letzten Jahren zu dem Thema erschienene Literatur ist umfangreich. Es wird hier beispiel-
haft eine Quelle zitiert:

Die Stellungnahme des Wissenschaftlichen Beirats beim BMVBW von Oktober 2003 ,,Demographi-
sche Verdnderungen — Konsequenzen fiir Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsangebote* kommt zu
dem Fazit, dass derzeit notwendig erscheinende Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur auf ihre langfris-
tigen Erfordernisse tiberpriift werden miissen und — falls diese Erfordernisse nicht gegeben erscheinen
— zuriickgestellt werden sollten; zeitlich begrenzte Kapazititsiiberschreitungen konnen gegebenenfalls
durch geeignete Mobilitits- und Verkehrsmanagementmanahmen zumindest teilweise bewiltigt bzw.
abgemildert werden.

Diese Aussage trifft auf ein Projekt wie die Neckarbriicke zu. Es wird gefordert, derartige Mobilitéts-
und Verkehrsmanagementmafnahmen zu planen und umzusetzen, um die besonders belasteten Wohn-
gebiete vom Verkehr zu entlasten, ohne gleichzeitig andere Wohngebiete stirker zu belasten.

Treibstoff wird knapp und teuer

Wir befinden uns auf dem Hohepunkt der Erdolférderung. Diese Ansicht vertreten verschiedene Fach-
leute. Treibstoff wird also knapp und teuer werden.

Dies miisste auch dem RP, der Ingenieurgesellschaft PRESSEL. MOLNAR und den BS Ingenieuren
bekannt sein. Es gibt unzihlige Veroffentlichungen dazu und es stand auch schon oft in den Zeitun-
gen. Beispielhaft wird aus dem Wirtschaftsteil der Stuttgarter Nachrichten vom 4.1.06 zitiert:




Der ehemalige Energieberater des US-Prisidenten Georg W. Bush, Matthew Simmons, hat unterdes-
sen fiir die kommenden Jahre vor einem dramatischen Anstieg des Olpreises gewarnt. ,,Wir miissen in
den kommenden Jahren mit einem Olpreis von 200 bis 250 Dollar je Fass rechnen, .... Ol werde
knapp, und es wiirden immer weniger neue Olfelder geortet. ,2005 wurden so wenige neue Olfelder
entdeckt wie seit dem zweiten Weltkrieg nicht mehr.* Bis 2012 werde das weltweite tdgliche Forder-
volumen von aktuell 75 Mio. auf 65 Mio. Fass sinken, erwartet Simmons. Zugleich ziehe die Nachfra-
ge rapide an.

Ein Projekt wie die Neckarbriicke wird nicht fiir das Jahr 2012 sondern fiir einen Zeithorizont von
ungefidhr 80 Jahren gebaut. Es ist vollig undenkbar, dass in 80 Jahren geniigend Erdol oder ein anderer
Energietriager (Wasserstoff) zur Verfiigung stehen wird, um einen Verkehr, der auch nur annidhernd
dem heutigen entspricht, zu ermdglichen. Auch sei darauf hingewiesen, dass es illusorisch ist, durch
viel bemiihte technische Verbesserungen oder Neuerungen die heutigen Verkehrsstrome aufrecht er-
halten zu kénnen.

Das Diagramm zeigt eine der Prognosen. Es gibt von anderen Fachleuten andere, aber nicht grundsitz-
lich verschiedene Prognosen.

Weltweite Olférderung und Prognose
Quelle: L-B-Systemtechnik, Ottobrunn
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Die Verteuerung des Treibstoffs wird sich ddmpfend auf die Fahrleistungen auswirken.

Die Verkehrsaufkommensprognose fiir das Jahr 2020 (Planfall O plus) ist nicht genau nachvollziehbar,
da der Analysefall (2005) anders dargestellt ist als der Planfall O plus. Es wird erwartet, dass das in der
Langfassung besser und genauer dargestellt ist. Aber anscheinend wird mit einer Verkehrszunahme
(ohne Bau der Briicke) von ungefihr 20 % zwischen 2005 und 2010 gerechnet. Da der Verkehr schon
jetzt sinkt und die demografischen Wirkungen sich verstiarken werden und der Treibstoffpreis zuneh-
men wird, entbehrt die Prognose jeder Realitédt. Ganz sicher wird der Verkehr sinken (falls er nicht
durch Stralenbau massiv geférdert wird).

Falls das Projekt nicht aufgegeben wird, wird gefordert, eine Prognose mit einem Zeithorizont von
40 Jahren unter Beriicksichtigung der genannten Fakten (Demografie und Energie) vorzulegen.




Verkehrszunahme durch das Projekt

Stralenbau fiihrt zu einer Veridnderung, in der Regel zu einer Zunahme der Fahrleistung (gemessen in
Fahrzeug-Kilometern) durch drei Effekte:

¢ modale Verlagerung (vom OV zum MIV)
e Umlenkung oder Verlagerung innerhalb des StraBenverkehrs (intramodale Verlagerung)
e Neuverkehr, in der verkehrspolitischen Diskussion auch als ,,induzierter Verkehr* bezeichnet.

a.) Modale Verlagerung

Die Verlagerung vom OV zum MIV als Folge des StraBenbaus spielt bei dem vorliegenden Projekt
eine geringe Rolle. Sie sollte aber vollstindigkeitshalber trotzdem in den Planunterlagen nachvollzieh-
bar dargestellt werden.

b.) Umlenkung oder Verlagerung innerhalb des StraBenverkehrs (intramodale Verlagerung)

Der Autoverkehr reagiert durch Routenverlagerung, wenn als Folge des Stralenbaus bisher beniitzte
Routen nicht mehr die zeitkiirzesten sind. Bei typischen Ortsumgehungen ist es sinnvoll, zwischen
kleinrdumiger Routenverlagerung und groBraumiger Routenverlagerung zu unterscheiden. Die klein-
rdumige Routenverlagerung, also in typischen Fillen die Verlagerung des Verkehrs von einer Orts-
durchfahrt auf eine neue Straf3e ist erwiinscht, wihrend die grordumige Routenverlagerung héufig
nicht erwiinscht ist.

Diese Routenverlagerungen konnen zu weniger Verkehr fiithren, wenn zum Beispiel eine Ortsumge-
hung kiirzer als die zu entlastende Ortsdurchfahrt ist. Haufiger diirfte der Fall sein, dass die Ortsumge-
hung lénger ist und daher der Verkehr als Folge der Routenverlagerung zunimmt. Die Neckarbriicke
bildet fiir bestimmte Relationen Abkiirzungen. Der Verkehr wird fiir diese Relation also weniger. Fiir
andere Relationen gibt es Routenverldngerungen. Ein Teil des Autoverkehrs macht Umwege, um in
den Genuss der neuen schnellen Verbindung zu kommen. Dieser Verkehr wird also mehr. Es besteht
Anlass zu der Annahme, dass beim Projekt Neckarbriicke per Saldo durch diese Routenverlagerung
oder Umlenkung der Verkehr zunimmt.

Es wird erwartet, dass in der uns bisher nicht verfiigharen Langfassung des Verkehrsgutachtens
diese Verkehrszunahme, zum Beispiel gemessen in Kfz-Kilometern pro Tag, und die daraus
resultierende Zunahme des Treibstoffverbrauchs und der Emissionen dargestellt ist.

Da bei dem verwendeten Verfahren diese Routenverlagerungen berechnet werden, miisste es ein
Leichtes sein, diese Angaben zu liefern.

Die Verkehrsuntersuchung enthilt nur Angaben iiber die Anderungen der Belastungen an bestimmten
Querschnitten. Dies entbehrt einer sachlichen und empirisch angemessen begriindeten Beurteilung des

Projekts und ist damit fiir eine Beurteilung im Rahmen der Planfeststellung unzureichend.

¢) ..induzierter Verkehr (Neuverkehr)

Seit 200 Jahren kennt die Volkswirtschaftslehre das Gesetz von Angebot und Nachfrage. Wenn das
Angebot verbessert wird, nimmt die Nachfrage zu. Dies gilt auch fiir den StraBenverkehr. Das mit
Abstand wichtigste Qualitdts-Merkmal und damit MaB fiir das Angebot eines Verkehrsweges ist die
Geschwindigkeit. Geschwindigkeitszunahmen fiihren im Verkehr zu Zeiteinsparungen. Die ein-
gesparte Zeit wird (bei langfristiger Betrachtung niherungsweise zu 100 %)' dazu benutzt, weiter
entfernte Ziele aufzusuchen. Der dadurch entstehende Verkehrszuwachs ist der ,,induzierte
Verkehr®. Sprachlich besser ist der zum Beispiel von Prof. Cerwenka verwendete Begriff Neuver-
kehr. Die FGSV-Schrift ,,Hinweise zum induzierten Verkehr* (kurz ,,Hinweise“) von 2005 wird von
neu hinzukommendem Verkehr gesprochen. Unter dem Begriff ,,induzierter Verkehr* wird in den

! Bei genauerer Betrachtung muss man mit der negativen Zeitelastizitit der Fahrleistungsnachfrage multiplizie-
ren



,.Hinweisen* aber auch der verlagerte Verkehr eingeschlossen. Da der Begriff ,,induzierter Verkehr*,
(der hier ausdriicklich in Anfiihrungszeichen geschrieben wird,) aus der verkehrspolitischen Diskussi-
on allgemein geldufig ist wird er hier in dem hier definierten Sinne statt des sprachlich besseren Beg-
riffs Neuverkehr verwendet. Man konnte auch von ,,induziertem Verkehr in engerem Sinne‘ sprechen.

Bei der im Auftrag des RP Stuttgart erarbeiteten Verkehrsuntersuchung zur B10/27, Pragsattel, vom
August 1990 war beim RP der Begriff ,induzierter Verkehr* noch bekannt und man wusste auch, zu-
mindest ansatzweise, was der ,,induzierte Verkehr* ist. Aber dieses Wissen scheint verloren gegangen
zu sein, obwohl zwischenzeitlich dem RP in zahlreichen Stellungnahmen und beispielsweise in einem
durchaus positiven Gespriach am 20.09.2000 mit Frau Okonski-Riibmann, Herrn Alderath, Herrn Chri-
stoph Schmid und Herrn Rotermund erklirt wurde, was ,,induzierter Verkehr* ist und wie man ihn
berechnet.”

Der ,,induzierte Verkehr* ist die wichtigste verkehrliche Wirkung des Stralenbaus. Da er in der
vorliegenden Verkehrsuntersuchung nicht dargestellt ist, muss ein neues Planfeststellungsverfahren
durchgefiihrt werden, sofern das Projekt nicht ganz aufgegeben wird.

Es wird gefordert, den ,,induzierten Verkehr* korrekt und nachvollziehbar zu berechnen. Der ,,indu-
zierte Verkehr” muss zum Beispiel bei den Differenzplénen beriicksichtigt werden. Die roten (mehr
Verkehr) Streckenabschnitte wéren dicker und die griinen (weniger Verkehr) Streckenabschnitte diin-
ner. Einige Streckenabschnitte wiren rot statt griin. AuB3erdem wird gefordert — ebenso wie oben fiir
die Routenverlagerung — die Fahrleistung des ,,induzierten Verkehrs* anzugeben.

Hier wird der Versuch einer Abschétzung der Groenordnung des ,,induzierten Verkehrs* gemacht.
Nach den Planunterlagen wird mit ungeféahr 25000 Kfz/Tag auf der neuen Neckarbriicke gerechnet.
Wenn man davon ausgeht, dass dieser Verkehr durchschnittliche Zeitgewinne (bei vorgegebener fester
Quelle-Ziel-Beziehung) von 3 Minuten erzielt, so ergeben sich insgesamt Zeitgewinne von 1000 Kfz-
Stunden. Diese Zeit wird in den Verkehr reinvestiert. Wenn man eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 50 km/h annimmt, ergibt sich eine Verkehrsleistung des ,,induzierten Verkehrs* von 50000 Fahr-
zeug-Kilometern pro Tag. Das ist viel. Tatsédchlich konnte der ,,induzierte Verkehr* noch grofer
sein. Denn man muss bedenken, dass zum Beispiel Verkehr, der auf der alten Neckarbriicke bleibt,
ebenfalls in den Genuss von Zeiteinsparungen kommt, weil schneller gefahren werden kann.

Fiir den Fall, dass beim RP immer noch nicht bekannt ist, wie der ,,induzierte Verkehr* zu berechnen
ist, wird vorgeschlagen mit dem Kanton Ziirich Kontakt aufzunehmen. Dass man dort weif3, wie der
»induzierte Verkehr* zu berechnen ist, geht aus der Veroffentlichung ,,Uberlastungen vermeiden® von
Dr. Nikolaus Bischofberger im Internationalen Verkehrswesen 11/2005 hervor. Hier zwei Zitate aus
dieser Verdffentlichung, die nicht den Begriff ,,induzierter Verkehr* sondern den sprachlich besseren
Begriff ,,Neuverkehr* verwendet:

,.Der Neuverkehr kann auf der jeweiligen Projektvariante durchaus Werte von 20 % oder mehr errei-
chen*

,.Der Neuverkehr ... wiirde einen erheblichen Teil der Entlastung des stidtischen Stralennetzes wieder
zu Nichte machen.“ Damit ist hier offenbar gemeint: ,,... einen erheblichen Teil der bei Nichtberiick-
sichtigung des Neuverkehrs falsch berechneten Entlastung des stddtischen Stralennetzes wieder zu
Nichte machen.*

Es kann davon ausgegangen werden, dass das beim vorliegenden Projekt Neckarbriicke auch so ist.

% Man miisste annehmen, dass die Mitarbeiter einer Behdrde wie dem RP, die sich mit Verkehrsplanungsfragen
beschiftigen, den Stand der verkehrswissenschaftlichen Erkenntnisse haben und Gutachten nur bei Planungsbii-
ros in Auftrag geben, die ebenfalls diesen Erkenntnisstand haben. Erstaunlicherweise haben ehrenamtlich Tétige
einen besseren Wissensstand als bezahlte Mitarbeiter des Landes.




StraBBenbau ist verantwortungslos, weil durch Straenbau der Treibstoffverbrauch zunimmt

Die grob abgeschitzten 50000 Fahrzeug-Kilometer pro Tag (ungefidhr 20 Mio. Fahrzeug-Kilometer
pro Jahr) fithren zu einem Mehrverbrauch an Treibstoff von ungefiahr 5000 Litern pro Tag und ent-
sprechenden Emissionen. Angesichts der Tatsache, dass der durch CO,-Emissionen verursachte Kli-
mawandel nunmehr fiir jedermann erkennbar eingesetzt hat, muss eine Planung, die zu mehr Treib-
stoffverbrauch und mehr CO,-Emissionen fiihrt, als verantwortungslos bezeichnet werden.

Dass der ,,induzierte Verkehr* ein sehr grofler Effekt ist, wurde — wie gesagt — dem RP schon vor vie-
len Jahren in diversen Stellungnahmen mitgeteilt. Inzwischen wird dies auch an anderer Stelle gesagt.

Es wird auf die folgende Schrift (www.umweltrat.de) hingewiesen:

Sondergutachten ,,Umwelt und Straenverkehr des Sachverstindigenrats fiir Umweltfragen.

Hier einige Zitate daraus:

Fahrzeitersparnisse durch Geschwindigkeitsgewinne ... fithren zur Realisierung bislang nur latent vor-
handener Infrastrukturnachfrage.

Dabei ist die empirische Evidenz fiir eine deutliche zusitzliche Auslastung von neu geschaffenen Ka-
pazititen durch induzierten Verkehr in der Literatur eindeutig.

Zusitzliche Stralenkapazititen werden somit in erheblichem Mafle durch induzierten Verkehr ausge-
lastet.

Die Tabellenwerte implizieren einen grof3en Einfluss des induzierten Verkehrs auf das gesamte Ver-
kehrswachstum. Empirische Schitzungen fiir GroBbritannien gehen von einer Grolenordnung zwi-
schen 6 % und 40 % des gesamten jéhrlichen Wachstums der Fahrleistung durch den Ausbau der Stra-
Beninfrastruktur aus.

In der Praxis reicht das Spektrum der dem induzierten Verkehr beigemessenen Bedeutung von einer
nahezu vernachlédssigbaren Groflenordnung bis hin zu spiirbaren Wirkungen und erheblichen Implika-
tionen fiir die Infrastrukturplanung (hierzu ausfithrlich CERWENKA und HAUGHER, 1998;
GOODWIN, 1998). In der Vergangenheit verwendete Bewertungsverfahren, die den Zusammenhang
zwischen Infrastrukturangebot und Transportnachfrage nicht explizit beriicksichtigten, vernachléssig-
ten den induzierten Verkehr hiufig durch eine feste Vorgabe von Start und Zielpunkten einer unverin-
derten Anzahl von Fahrten.

Genau dieser Fehler wird bei der vorliegenden Verkehrsuntersuchung gemacht. Dariiber hinaus wird
der ,,induzierte Verkehr* in den Planunterlagen nicht etwa als nahezu vernachléssigbar dargestellt. Er
wird iiberhaupt nicht zur Kenntnis genommen.

StraBlenbaus ist nicht volkswirtschaftlich zu rechtfertigen

Im Erlduterungsbericht steht: ,,Die verbesserte straBenbauliche Infrastruktur fiithrt durch Zeit- und Be-
triebskostenersparnisse fiir den StraBennutzer zu einer hoheren Wirtschaftlichkeit und einer Verbesse-
rung des damit verbundenen volkswirtschaftlichen Nutzens.*

Dies ist falsch, denn es gibt gar keine Zeitersparnisse und damit auch keine Betriebskostenersparnisse
fiir den Stralennutzer. Wie gesagt, werden die gesparten Zeiten in den Verkehr reinvestiert.

Im iibrigen fehlt jedwede Quantifizierung des angeblichen volkswirtschaftlichen Nutzens der Neckar-
briicke. Es wird erwartet, dass diese Quantifizierung in der uns noch nicht vorliegenden Langfassung
des Verkehrsgutachtens nachgeliefert wird.

Die volkswirtschaftliche Rechtfertigung des StraBenbaus nach den EWS und dem BVWP-
Bewertungsverfahren wurde in der folgenden Veroffentlichung ausfiihrlich kritisiert: Pfleiderer, R.




und Braun, L.: Kritik an der Bundesverkehrswegeplanung. Internationales Verkehrswesen 47 (1995)
Heft 10, S. 609-614.

Diese Kritik wird durch das oben erwihnte Sondergutachten bestitigt. Aber beim RP weifl man von all
dem nichts. Im Sondergutachten steht (wichtige Aussage in Fettdruck):

Die Verbesserung der Erreichbarkeit und Erhhung der Transportgeschwindigkeit hat erheblich zu
einer Ausweitung des Verkehrs beigetragen. Auf den Infrastrukturausbau reagieren die Verkehrsteil-
nehmer mit einer steigenden Verkehrsnachfrage, deren Wirkungen die volkswirtschaftlichen Nut-
zen einer Infrastrukturerweiterung in langfristiger Perspektive erheblich reduzieren konnen.
Angesichts des vergleichsweise hohen Stellenwerts von langfristigen Verkehrsprognosen fiir die Infra-
strukturplanung der Bundesregierung ist deren Zuverléssigkeit fiir die volkswirtschaftliche Rentabilitét
und Umweltvertriaglichkeit grofer Infrastrukturprojekte von wesentlicher Bedeutung.

Raumordnerische Wirkungen werden im Erliduterungsbericht falsch dargestellt

Im Erlduterungsbericht steht: ,,Die Wirtschaftskraft der Region Stuttgart wird durch die Neubaumal-
nahme weiter gestérkt, da sich durch die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und die damit ver-
bundene bessere Erreichbarkeit die Standortqualitit wesentlich erhoht.*

Es handelt sich hier um eine nichtssagende Sprechblase. Der Effekt ist nicht erklért, geschweige denn
quantifiziert. Der uns noch nicht vorliegenden Langfassung des Verkehrsgutachtens wird mit Interesse
entgegengesehen. Vielleicht steht darin etwas zu diesem Thema.

Dass hohere Geschwindigkeiten und der dadurch induzierte Verkehr aus der Sicht der Raumplanung
keineswegs positiv zu bewerten ist, ist mehreren dlteren Fachstudien zu entnehmen, z.B. der Verof-
fentlichung von Horst Lutter und Thomas Piitz: Rdumliche Auswirkungen des Bedarfsplans fiir die
Bundesfernstralen. Informationen zur Raumentwicklung 4 (1992). Dort werden die Raumwirkungen
des im Bundesverkehrswegeplan 1992 vorgesehenen Stralenbaus untersucht, dargestellt und bewertet.
Zum Themenbereich der groBriumigen Erreichbarkeitseffekte von FernstraBenprojekten mit iiberortli-
cher Bedeutung kommen die Autoren zu folgendem Ergebnis:

Die grofieren Stralenneubau-MafBinahmen des Bedarfsplans fiir die Bundesfernstraen 1992 kénnen an
den grofrdumigen Erreichbarkeits- und Lageverhiltnissen nur wenig verédndern. ... Diese Ergebnisse
bestitigen die bereits frither von Seiten der Raumordnung gedulerte Feststellung, da$ fiir die Raum-
und Siedlungsstruktur in Westdeutschland kein weiterer StraBenbaubedarf groBraumigen Charakters
mehr besteht.

Zum StraBenbau in verkehrlich hochbelasteten Rdumen duf3ern sich die Autoren noch deutlicher:

Auf keinen Fall soll durch weiteren StraBenneubau in diesen hochbelasteten Verdichtungsrdumen neu-
er, auf die Zentren ausgerichteter Pkw-Verkehr induziert werden. Vielmehr soll durch Straflenriick-
bau und Parkfldchenbewirtschaftung den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds mehr Raum einge-
rdaumt werden und der verbleibende Pkw-Verkehr verlangsamt werden.

Dass Stralenbau in Liandern mit sehr guter ErschlieBung raumordnerisch eher negativ zu bewerten ist,
ist seit langem bekannt, nur beim RP anscheinend nicht. Hier wird beispielhaft aus einer aktuellen
Schrift zitiert. Im Dezember 2005 ist vom Umweltbundesamt (UBA) die Studie ,,Determinanten der
Verkehrsentstehung* veroffentlicht worden, die dem Zusammenhang zwischen Verkehrswegebau
und dkonomischer Entwicklung einen breiten Raum einrdumt. Darin steht zum Beispiel:

Vieles deutet jedoch darauf hin, dass in hochentwickelten, bereits gut mit Verkehrswegen ausgestatte-
ten Gesellschaften der weitere Ausbau der Infrastruktur gar keine oder nur noch geringe und teilweise
sogar negative Auswirkungen auf die 6konomische Entwicklung einer Region hat.




Jobmaschine Strallenbau?

Dass der angebliche Beitrag des StraBenbaus zur Senkung der Arbeitslosigkeit eine Erfindung der
StraB3enbaulobby ist, kann man in Ostdeutschland studieren. Dort wurde nach der Wiedervereinigung
viel Geld in den Stralenbau gesteckt. Die versprochenen Wirkungen sind ausgeblieben. MdB Peter
Hettlich, Dresden, sagt dazu:

Die Auswertung aktueller Studien zeigt, dass kein nachweisbarer empirischer Zusammenhang zwi-
schen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und wirtschaftlicher Entwicklung in den neuen Bundeslén-
dern besteht. Mit dem Bau neuer Stra3en konnen wir nicht automatisch die Arbeitslosigkeit senken,
das Bruttoinlandsprodukt steigern oder die Gewerbeentwicklung in ostdeutschen Regionen vorantrei-
ben. Mitunter werden sogar negative Entwicklungen durch den Autobahnbau festgestellt. Der Auto-
bahnbau hat teilweise zu Verlagerungen von Gewerbestandorten innerhalb der Region gefiihrt. Die
beabsichtigte Ansiedlung neuen Gewerbes ist jedoch gescheitert.

Es gibt keinen Grund zu der Annahme, dass das hier gesagte fiir die Neckarbriicke nicht gilt.

Anmerkung: Aus der Sicht der Umweltverbénde ist die Steigerung des Bruttoinlandsprodukts nicht
das vorrangig erstrebenswerte Ziel.

Quellenangabe: Jobmaschine Stralenbau? — Standortwirkungen von Verkehrsinfrastrukturinvestitio-

nen in Ostdeutschland am Beispiel des Autobahnbaus. Leipzig 2004. Herausgeber: MdB Peter Hett-
lich. Autor und Redaktion: Winfried Schroder. Bezug: peter.hettlich@bundestag.de.

Verkehrssicherheit

Im Erlduterungsbericht steht: ,,Die ... Verkehrssicherheit der L 1197 wird durch die Neubaumafinahme
wesentlich verbessert.*

Das muss als frei erfundene Behauptung angesehen werden, es sei denn, es wird durch die uns noch
nicht vorliegende Langfassung des Verkehrsgutachtens belegt. Dazu gehoren Angaben iiber das der-
zeitige Unfallgeschehen. Erst wenn diese Angaben verfiigbar sind, kann dazu eine Stellungnahme
abgegeben werden.

Im Erlduterungsbericht steht auBBerdem: ,,Die vorhandene L 1197 hat geringe Fahrbahnbreite und keine
ausreichenden Uberholméglichkeiten.*

Dieser Satz zeigt sehr schon, dass die vorliegenden Planunterlagen die Handschrift der Interessen-

wahrer des schnellen Autoverkehrs tragen. Eine Verbreiterung der L 1197 wiirde die Unfalltrich-
tigkeit steigern, weil besser iiberholt werden kann.

Anmerkung zur Planrechtfertigung, rechtliche Fragen

Wird auf Grund der vorgelegten Unterlagen ohne Beriicksichtigung der hier skizzierten Zusammen-
hiinge eine Entscheidung herbeigefiihrt, so liegt ein unrechtmifiger Ermessensfehlgebrauch vor, da es
sich um eine Ermessensentscheidung auf Grund unzutreffender tatséchlicher Voraussetzungen handeln
wiirde. Zur Rechtfertigung eines rechtméBigen Ermessens konnte nicht angefiihrt werden, die Progno-
severfahren seien allgemein anerkannt, da die hier dargelegten Zusammenhinge nicht neu sind.

Es wird hier darauf hingewiesen, dass ohne eine Neuberechnung der Wirkungen des Vorhabens ein
gravierender Ermessensfehler entgegen den althergebrachten Grundsitzen rechtméBigen Verwal-
tungshandelns begangen wird.

Wie ausfiihrlich dargelegt, kann sich das RP nicht darauf berufen, das im Verkehrsgutachten verwen-
dete Prognoseverfahren (ohne Beriicksichtigung des ,,induzierten Verkehrs) sei allgemein anerkannt.




Instandhaltungskosten (laufende Kosten) wurden in den Planunterlagen vergessen

Die Kosten fiir Grunderwerb und Bau werden im Erlduterungsbericht mit 19,160 Mio. Euro
angegeben. Es wird kritisiert, dass kein Wort zu den laufenden Kosten gesagt wird. Mogli-
cherweise steht dazu etwas in der uns noch nicht vorliegenden Langfassung des Verkehrsgut-
achtens. Zu diesem wichtigen Thema schreibt Dr. Burkhard Huckestein vom UBA im Interna-
tionalen Verkehrswesen 11/2004:

Instandhaltungskosten ... belasten die Haushalte der Gebietskorperschaften erheblich. Gleich-
zeitig werden auf allen Ebenen Straen neu- und ausgebaut, was mit zusétzlichen Kosten fiir
die Instandhaltung und Wartung verbunden ist. ....

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, ob tiberhaupt noch ein finanzieller Spielraum
fiir den Aus- und Neubau von Straflen besteht.

Dem RP scheint sich diese Frage nicht zu stellen. Es plant auf Kosten der Zukunft.

MdB Peter Hettlich hat sich am 2.1.2006 zum iiberzogenen Infrastrukturausbau folgendermafen geédu-
Bert:

Die Art Infrastruktur, die jetzt gebaut wird, ist in 15 Jahren schon nicht mehr bezahlbar. Es wird im-
mer wieder vergessen, dass die Menschen nicht nur dlter werden und dann in Rente gehen. Es werden
auch immer weniger Steuerzahler. Man hat dann also definitiv weniger Geld zur Verfiigung. Aber das
wird ausgeblendet ganz nach dem Motto: Das wird sich schon irgendwie richten. Ja, wie denn? Das ist
eine ganz grofle Blase, die irgendwann platzt.

Die Neckarbriicke ist genau diese Art von Infrastruktur, von der MdB Hettlich spricht.

Warum legt das RP derart irrefiihrende Planunterlagen vor?

Eine Antwort auf diese Frage findet sich in dem Buch:

Bent Flyvbjerg, Nils Bruzelius und Werner Rothengatter: Megaprojects and Risk — An Anatomy of
Ambition. Cambridge University Press, 2003.

Zitat: It is a fascinating account of how promoters of multibillion-dollar projects systematically and
self-servingly misinform parliaments, the public and the media in order to get projects approved and
built. It shows, in unusual depth, how the formula for approval is an unhealthy cocktail of
underestimated costs, overestimated revenues, undervalued environmental impacts and overvalued
economic development effects.

Die Neckarbriicke ist kein Megaprojekt wie zum Beispiel Stuttgart 21 oder die Briicke iiber die Stral3e
von Messina. Aber was hier iiber Megaprojekte steht, gilt auch fiir kleine Projekte wie die Neckarbrii-
cke.

Eine ins Deutsche iibersetzte Kurzfassung eines Papiers von 2002 derselben Autoren findet sich auf
der homepage von MdB Peter Hettlich (www.peter-hettlich.de ,,Wodurch werden Kosteniiberschrei-

tungen bei Infrastrukturprojekten verursacht?).

Die Alternative: Verkehr langsamer machen

Ziel einer zukunftsfahigen StraBenbaupolitik muss die Verringerung des Autoverkehrs sein. Es bietet
sich an, die aus demografischen Griinden riickldufige Verkehrsentwicklung durch geeignete MafBnah-
men zu verstirken.




Wie im Abschnitt ,,induzierter Verkehr* erldutert, fithren Geschwindigkeitssteigerungen dazu, dass der
Verkehr zunimmt. Die Verkehrsleistung ist mit guter Niherung proportional zur Geschwindigkeit.
Hierbei ist unter Geschwindigkeit die durchschnittliche Tagesgeschwindigkeit von Haus zu Haus zu
verstehen. Der Verkehr kann also ganz einfach dadurch reduziert werden, dass die Durch-
schnittsgeschwindigkeiten verringert werden. Geeignete Mallnahmen dazu sind in der Stellung-
nahme der ARGE-Nord-Ost erwihnt. In der Vergangenheit gebaute Fehlkonstruktionen miissen in
Ordnung gebracht werden.

Es wird gefordert die Planung der Neckarbriicke aufzugeben und einen zukunftsfahigen PLANFALL
minus mit schrittweiser Verringerung der Geschwindigkeit des Autoverkehrs vorzulegen und umzu-
setzen.

Notwendig ist ein ,,geordneter Riickzug®. Als Ziel einer einigermal3en zukunftsfiahigen Infrastruktur-
politik muss ein Riickgang der Fahrleistungen von zum Beispiel 2 % bis 3 % pro Jahr festgelegt wer-
den.



Anlage 3

NABU Landesverband Baden-Wiirttemberg

An Stuttgart, Januar 2006
Regierungsprisidium Stuttgart

Postfach 80 07 09

70507 Stuttgart

Stellungnahme zu Anhérung
Vorentwurf L 1197 Neckarquerung

Bezug: Thr Schreiben vom 31.10.2005
Aktenzeichen: 44-3900-1-WN / 175

Sehr geehrte Damen und Herren,

fiir die Ubersendung der Planunterlagen und der Moglichkeit Stellung zu nehmen méchten wir uns
bedanken. Nach eingehender Priifung der Unterlagen durch mehrere Untergliederungen des NABU
(Kreisverband Rems-Murr und Kreisverband Ludwigsburg) zum o.g. Verfahren kommen diese zu
folgendem Schluss:

Der NABU lehnt die Pléine des Regierungsprisidums fiir die Neckarquerung der L 1197 in aller
Deutlichkeit ab. Aufgrund des Zusammenhangs der Planungen mit dem Nordostring, fiir den
nach dem aktuellen Bundesverkehrswegeplan Planungsverbot besteht, fordern wir die Planun-
gen umgehend einzustellen.

Dieser Zusammenhang geht eindeutig aus dem Erliuterungsbericht (S. 4) sowie aus 6ffentlichen
AuBerungen (offizielle Pressemitteilung des RP vom xx.10.2005) hervor.

Die vorliegenden Umweltvertriglichkeitsstudien (Eberhard & Partner 2003 und 2005) weisen
fiir das Projekt eine hohe Belastung insbesondere der Schutzgiiter ,,Mensch — landschaftsbezo-
gene Erholung®, ,,Pflanzen und Tiere*“ und Landschaft — Landschaftsbild* nach. Beide vorge-
schlagenen Trassenvarianten unterscheiden sich in dieser Hinsicht nur unwesentlich voneinan-
der.

Durch eine Verlagerung des Verkehrs um wenige Kilometer nach Siiden wiirden sich Verkehrs-
entlastung und —belastung durch die geplante MaBnahme die Waage halten (RP Stuttgart, Ver-
kehrsuntersuchung zur Neckarquerung L 1197, S. 10). Dadurch wire der Eingriff in Natur und
Landschaft mit den Zielen und rechtlichen Vorgaben z.B. aus dem Landesentwicklungsplan
2002, dem Regionalplan 1998 und dem Landschaftsrahmenplan Region Stuttgart (beide 1999)
nicht vereinbar, nicht vertretbar und daher als vollig unbegriindet abzulehnen.

Begriindung
Schutzgut Mensch — landschaftsbezogene Erholung

Die von der Stralenplanung betroffenen Flidchen haben eine hohe bis sehr hohe Bedeutung als Erho-
lungsraum fiir Menschen, insbesondere der wohnortnahen und umweltschonenden Erholung (Eberhard
& Partner 2005, S. 23 u. 29). Ein dichtes Wegenetz, der Panoramaweg bei Kornwestheim, der Besin-
nungsweg bei Fellbach-Oeffingen und die zahlreichen Freizeitaktivititen vieler Menschen im gesam-
ten Untersuchungsraum weisen auf diese hohe Bedeutung hin. Zahlreiche Flichen wie die siedlungs-
nahen Bereiche mit hoher landschaftsstruktureller Vielfalt und zahlreiche ruhebediirftige Erholungs-



einrichtungen sind hoch empfindlich gegeniiber Flichenentzug, Barriereeffekten durch Unterbrechung
von Wegebeziehungen, Larm- und Schadstoffbelastung (ebenda, S. 28).

Eine Neckarquerung in dem geplanten Bereich hitte erhebliche Storungen dieser Erholungsfunktionen
und massive Minderung der Attraktivitit dieses Erholungsraumes zur Folge und stiinde in Wider-
spruch zum Landschaftsrahmenplan. Die im Regionalplan Region Stuttgart ausgewiesenen regionalen
Griinziige und Griinzidsuren wiirden durch die geplante Trasse zerschnitten und somit die Plansitze
3.1.1,3.1.2. und 3.1.3. verletzt.

Schutzgut Landschaft — Landschaftsbild

In engem Zusammenhang mit der Erholungsfunktioen steht die hohe Bedeutung des Planraumes fiir
das Schutzgut Landschaft und Landschaftsbild (S. 47). Es finden sich groBfliachig Bereiche mit hoher
Bedeutung fiir das Landschaftsbild, die entsprechend hoch empfindlich fiir Zerschneidung und erheb-
liche optische Beeintrichtigung durch StraBenbauwerke, wie dies besonders die geplante rund 500 m
lange Neckarbriicke mit ihren Zu- und Abfahrten wiire (S. 46).

Die hohe Zerschneidungswirkung der Trasse verstosst gegen §2 BNatschG und ist nicht zu rechtferti-
gen, da aufgrund der Neckarbriicke keine Verbesserung der Gesamt-Verkehrslage im Planungsraum
zu erwarten ist (RP Stuttgart, Verkehrsuntersuchung zur Neckarquerung L 1197, S. 10), sondern ledig-
lich eine Verschiebung des Verkehrs in eine bisher vom Verkehr unbelastete Landschaft erfolgen
wiirde.

Die beabsichtigte Erweiterung des Stra3enabschnittes zu einem geplanten Nordostring wiirde diesen
negativen Effekt noch weiter maximieren und wire in seiner Auswirkung weder auszugleichen noch
zu rechtfertigen.

Schutzgut Pflanzen und Tiere

Nicht nur fiir den Menschen, sondern besonders fiir die Tierwelt hitte der Zerschneidungseffekt der
geplanten Trasse hochste negative Beeintrachtigungen. Wie aus den Unterlagen zur Umweltvertrag-
lichkeitsstudie zum Nordostring und der Vorstudie zur Umweltvertriglichkeitspriifung eindeutig her-
vorgeht, handelt es sich im Gebiet des Planraumes um zahlreiche Fliachen mit iiberregionaler bzw.
landesweiter Bedeutung (Wertstufe 8) und um Flidchen mit regionaler Bedeutung (Wertstufe 7).

Die Einschitzung des NABU deckt sich grundsitzlich mit dem Urteil der Gutachter. Die vorliegenden
Studien sind allerdings nicht ganz vollstindig, da einige Vorkommen nicht bzw. nicht komplett be-
riicksichtigt wurden. Folgende Ergidnzungen sind fiir die Bewertungsgrundlage erheblich:

Beispielsweise fehlen die Bestinde des Rebhuhns Perdix perdix (Rote Liste Baden-Wiirttember 2,
stark gefdhrdet) ostlich des Neckars im Bereich des Aldinger Feldes in der kartografischen (Karte 3.3)
und gesamten schriftlichen Darstellung. Der aktuelle Brutbestand des Rebhuhns kann aufgrund aktuel-
ler Erhebungen, die im Ubrigen seit Mitte der 1990er Jahre vom NABU Fellbach durchgefiihrt wer-
den, auf 4-5 Brutpaare fiir das Jahr 2005 angegeben werden. Aktuelle Belegfotos vom Dezember 2005
untermauern diese Angabe. Gerade das Rebhuhn als Bewohner der offenen Feldflur, mit einem hohen
Anspruch an Unzerschnittenheit der Flichen und hohe landschaftliche Strukturvielfalt, wére in erheb-
lichem AusmaB direkt von der StraBenplanung betroffen.

Alle im Zusammenhang mit der geplanten Neckarquerung vorgesehenen Straen (auch der Nordost-
ring) fithren durch eines der groften und wichtigsten Steinkauz-Brutgebiete Baden-Wiirttembergs. Der
Steinkauz Athene noctua ist in der Roten Liste Baden-Wiirttemberg als stark gefdhrdet eingestuft und
gilt als streng geschiitzte Art. Allein im Planungsraum sind 5-6 Brutpaare betroffen. Durch den gesam-
ten Nordostring wéren sogar insgesamt mindestens 10 Brutpaare, dieser streng geschiitzten Art unmit-
telbar betroffen. Die Grofle der Population im gesamten Planungsbereich des Nordostrings betrigt
mindestens 16 Brutpaare. Sie stellt den Bestandsschwerpunkt der Population des Rems-Murr-Kreises
dar.

Ringfunde belegen darauf hin, dass dem Planungsraum eine wichtige Funktion als Verbindungskorri-
dor zwischen der Steinkauz-Population westlich des Neckars (hauptsidchlich im Kreis Ludwigsburg)
und 0stlich des Neckars (Raum Fellbach und Waiblingen) zukommt. Eine Neckarquerung im geplan-



ten MaBstab wiirde diese Verbindungsachse mit Sicherheit durchtrennen. Ahnliche Negativeffekte
sind auch auf andere, weniger gut untersuchte Arten, zu erwarten.

Der Bestand des Halsbandschnéppers Ficedula hypoleuca konnte im Untersuchungsraum in den
vergangenen Jahren um einige Brutpaare (auf knapp 10 Brutpaare) zunehmen. Damit erhoht sich die
Wertigkeit der Flidchen, die ohnehin schon durch das bisherige Vorkommen sowie weitere wertgeben-
de Arten wie Grau- und Mittelspecht, Wendehals und Schafstelze in der 9stufigen Wertigkeitsskala
nach Reck & Kaule (1993) als iiberregional/landesweit bedeutsam (Stufe 8) einzuordnen sind.

Die Hiufung der stark gefidhrdeten und gefdhrdeten Brutvogelarten im Untersuchungsgebiet belegt
eindrucksvoll die hohe Wertigkeit des Planungsraumes (vgl. Karte 3.3). Eingriffe wie die geplante
Neckarquerung, die damit verbundene Verbreiterung der L 1197 und eine drastische Zunahme des
Verkehrs wiirden erhebliche und nicht ausgleichbare negative Beeintrichtigungen fiir die gesamte
Avifauna mit sich bringen. Ein Eingriff in dieser Grolenordnung wére nicht ausgleichbar und ist daher
strikt abzulehnen, wie dies auch im Fazit der Gutachter zum Ausdruck kommt (,,Erhebliche und nach-
haltige Beeintrcchtigungen sind auf grofier Fldche zu prognostizieren, diese werden in den betroffe-
nen tiberregional/landesweit bedeutsamen Bereichen im Ostteil des Planungsgebietes als nicht aus-
gleichbar eingestuft“ und ,, der Eingriff als nicht vertretbar einzustufen*.)

Auch bei den Amphibienvorkommen gibt es folgende Erginzungen aus dem Untersuchungsraum zu
machen, die mitunter von groer Bedeutung sind:

So gibt es aus verschiedenen Jahren regelmiBig Funde der Gelbbauchunke Bombina variegata (Rote
Liste Baden-Wiirttemberg 2, stark gefihrdet; FFH-Anhang II) sowohl im Bereich des ehemaligen
Steinbruchs Oeffingen, als auch nordlich davon sowie im Bereich des Hartwaldes, wo in einem Gra-
ben auch im Jahre 2005 mehrere Exemplare gefunden wurden. Da diese Art die eigentliche Zielart des
urspriinglich ausgewiesenen FFH-Gebiets Scillawald ist, gilt ihr besondere Aufmerksamkeit. Dennoch
wurde das FFH-Gebiet in der aktuellen Kulisse verkleinert. Dies steht im Widerspruch zum Schutzbe-
diirfnis dieser Art, die als Pionierart auf Storstellen und dynamische Lebensraumbereiche angewiesen
ist. Eine solche Flidche stellt der Oeffinger Steinbruch dar, der ein nach wie vor hohes Potential als
Brutstétte der Art besitzt. Dementsprechend besitzen die umgebenden Fldchen eine hohe Bedeutung
als Jahreslebensraum der Gelbbauchunke und sind entsprechend zu schiitzen.

Als weitere FFH-Art gibt es seit etwa drei Jahren vereinzelt Hinweise auf den Laubfrosch Hyla arbo-
rea So konnte z.B. im September 2004 ein rufendes Miannchen am Rande des Hartwaldes verhort
werden. Moglicherweise dringen Laubfrosche iiber die Rems in den Planungsraum vor. Auch der
Laubfrosch hat #hnliche Lebensraumanspriiche wie die Gelbbauchunke (kleine Temporirgewisser
ohne gefihrdende Pridatoren), demnach ist das Wiederbesiedelungspotential besonders im Bereich
des ehemaligen Steinbruchs als hoch einzuschitzen.

Mit zwei Funden der Wechselkrite Bufo viridis (Belegfotos) aus dem Jahre 2002 muss eine weitere
Amphibienart ergidnzt werden, fiir deren Vorkommen und Moglichkeit einer Wiederbesiedlung das
gleiche gilt wie fiir die oben genannten.

Neben den aufgezeigten Folgen fiir diverse Tierarten wéren auch einige Flidchen, die fiir die Meldung
als FFH-Fliachen vorgesehen waren (iiberwiegend Typ 6510, Magere Flachland-Méhwiese) von der
geplanten Briicken- und Straenbaumafinahme unmittelbar betroffen. Die geforderte Eingliederung
der Flidchen in das bereits bestehende FFH-Gebiet Unteres Remstal und Backnanger Bucht (7121-
341) wurde unbegriindet und ungerechtfertigt abgelehnt, obwohl deren Status den zusténdigen Behor-
den bekannt war.

Nach Beriicksichtigung der dargestellten hohen Lebensraumqualitit kommen bereits die Autoren des
Sondergutachtens zum Arten- und Biotopschutz, April 2002 folgerichtig zu diesem Ergebnis (S.46):

"Jede der in der Planung betrachteten Trassenvarianten greift demnach in erheblichem Umfang in
tiberregional/landesweit bedeutsame Fldchen fiir Belange des Arten und Biotopschutzes ein. [...] Er-
hebliche und nachhaltige Beeintriichtigungen sind auf grofer Fldche zu prognostizieren, diese werden
in den betroffenen tiberregional/landesweit bedeutsamen Bereichen im Ostteil des Planungsgebietes



als nicht ausgleichbar eingestuft. [... Dabei] werden im betroffenen Raum mit Sicherheit nicht ausrei-
chend Fldchen fiir einen funktionalen Ausgleich zur Verfiigung stehen. *

Nach der Beurteilungsmatrix von Reck & Kaule (1993: 76) sind bei erheblichen Beeintrdchtigungen
von Fldchen der Wertstufe 8 (iiberregional/landesweit bedeutsam) und der fachlichen Beurteilung des
Eingriffs als nicht ausgleichbar die Konflikte als sehr hoch und der Eingriff als nicht vertretbar einzu-
stufen. “ Und zuletzt: ,, Fachlicher Interpretationsspielraum besteht hierbei im vorliegenden Fall nach
Auffassung der Gutachter nicht.”

Weitere Schutzgiiter

Neben den genannten negativen Auswirkungen fiir die Schutzgiiter ,,Mensch — landschaftsbezogene
Erholung®, ,,Pflanzen und Tiere* und Landschaft — Landschaftsbild* sind weitere teilweise erhebliche
Beeintrichtigungen weiterer Schutzgiiter mit der geplanten Neckarquerung verbunden.

Die hohe Qualitit der Boden des Schmidener und Langen Feldes ist fast schon sprichwortlich, die
Boden zédhlen zu den besten in Baden-Wiirttemberg. Flachenverluste durch Zerschneidung, Versiege-
lung und Bodenabtragung wiirden irreversible Schiden an diesem Schutzgut verursachen. Die zukiinf-
tigen Auswirkungen eines solchen unbedachten Umgangs mit dem immer wichtiger werdenden
Schutzgut Boden sind noch nicht abzusehen und erscheinen im Hinblick auf die Sicherung der Ernéh-
rungsgrundlage und Energieversorgung (nachwachsende Rohstoffe) der Menschen in der Region als
geradezu unverantwortlich.

Auch fiir das Schutzgut Wasser besitzen besonders die Fliachen mit anstehendem Muschelkalk eine
sehr hohe und die Talfiillungen eine hohe Bedeutung fiir die Grundwassersicherung (S.59). Diese Be-
reiche weisen eine sehr hohe Empfindlichkeit gegeniiber straenbaubedingten Beeintridchtigungen auf.

Im Ballungsraum der Region Stuttgart findet die Funktion der Kaltluftentstehungs- und Frischluftzu-
fuhrflachen fiir das Schutzgut Luft und Klima eine hohe Beachtung. Fast der gesamte Untersu-
chungsraum hat eine sehr hohe Bedeutung fiir die Kaltluftentstehung und ist demnach sehr empfind-
lich und besonders erhaltenswert (S. 62). Die geplante Neckarquerung durchtrennt eine wichtige
Frischluftbahn entlang des Neckars (vgl. Klimaatlas Stuttgart 1992) und ist daher auch vor diesem
Hintergrund strikt abzulehnen.

Fazit

Die Summe der auBerordentlich negativen Effekte auf die Schutzgiiter ,,Mensch — landschaftsbezoge-
ne Erholung®, ,,Pflanzen und Tiere* und Landschaft — Landschaftsbild*“ sowie die zu befiirchtenden
starken Beeintrichtigungen der Schutzgiiter Boden, Wasser und Luft/Klima stehen im krassen Gegen-
satz zu den Zielsetzungen des Landesentwicklungsplanes 2002, dem Regionalplan 1998 und dem
Landschaftsrahmenplan Region Stuttgart (beide 1999): ,, Die natiirlichen Lebensgrundlagen sind dau-
erhaft zu sichern. Die Naturgiiter Boden, Wasser, Luft und Klima sowie die Tier- und Pflanzenwelt
sind zu bewahren und die Landschafi in ihrer Vielfalt und Eigenart zu schiitzen und weiterzuenwi-
ckeln. [...] Fiir den Naturhaushalt und das Landschaftsbild bedeutsame Freirdume sind zu sichern
und zu einem grofrdumigen Freiraumverbund zu entwickeln.” (Landesentwicklungsplan 2002,
Grundsatz Nr. 1.9).
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Sehr geehrte Damen und Herren,

der BUND lehnt die geplante L 1197 Neckarquerung mit grofier Entschiedenheit ab und fordert, die Pla-
nungen umgehend einzustellen.

Sollte ein Planfeststellungsverfahren in der Sache tatséchlich eingeleitet werden, wird der BUND diesem
Verfahren grofie Widerstinde entgegen setzen - dabei werden u.a. alle rechtliche Moglichkeiten voll aus-
geschopft.

Die L 1197 Neckarquerung ist eindeutig ein Teilabschnitt des geplanten Nordostringes, der im aktuell giiltigen
Bundesverkehrswegeplan nur im weiteren Bedarf gefiihrt wird und mit dem Attribut ,,hohes 6kologisches Risi-
ko* gebrandmarkt wurde. Dabei wurde auf einer Skala von 1,0 (hohes Risiko) bis 4,0 (geringes Risiko) der
Nordostring mit 1,1 (!) bewertet. Das bedeutet: Schlechter geht es kaum noch! Daher ist die extreme Umwel-
tunvertraglichkeit fiir den Nordostring ein k.o.-Kriterium.

Das Regierungsprisidium sollte diesen Sachverhalt endlich zur Kenntnis nehmen. Statt dessen wird — wie bei der
Westumfahrung Waiblingen — mit einer Salami-Taktik der Nordostring quasi durch die Hintertiir weiter vorange-
trieben.

Die geplante Stralenbaumafnahme steht mit vielen Zielen in massivem Konflikt (u.a.):
- EU-Recht hinsichtlich Natura 2000
- Neckarpark-Konzept des Verbandes Region Stuttgart
- Bundesnaturschutzgesetz — Minderung der Zerschneidung durch Verkehrswege
- Umweltplan Baden-Wiirttermberg
- Aktionsbiindnis ,,Flichen gewinnen in Baden-Wiirttemberg*

Laut vorliegender Umweltvertriglichkeitspriifungen ergeben sich durch den ,, Teilabschnitt Nordostring — Ne-
ckarquerung — gleich bei welcher Variante - bei allen Schutzgiitern ein hohes bis sehr hohes Konfliktpotential.
Beim Schutzgut Tiere und Pflanzen kommt es zu Lebensraumverlusten von tiberregional und landesweit bedeut-
samen Eingriffen. Zum Beispiel bei Brutvogelvorkommen von stark gefidhrdeten Arten, wie z.B. Steinkauz,
Rebhuhn, Wendehals, Halsbandschnépper.



Beim Schutzgut Boden kommt es zu sehr grolen Verlusten der fruchtbarsten Ackerbdden des Landes. Die Bau-
maBnahme widerspricht daher in vielen Punkten den Zielsetzungen des Umweltplanes Baden-Wiirttemberg,
welcher vom Ministerrat des Landes BW am 12. Dez. 2000 beschlossen wurde. Unter anderem heif3t es in Kap.
1.4. ,,Flacheninanpruchnahme und Bodenverbrauch®:

,,Das Land strebt an, zur langfristigen Sicherung von Entwicklungsmoglichkeiten die Inanspruchnahme bislang
unbebauter Flichen fiir Siedlungs- und Verkehrszwecke (derzeit 4000 ha/Jahr) bis 2010 deutlich (!) zuriickzu-
fithren.”

Die Mafinahme bedeutet einen enormen Zuwachs an versiegelter Fliche in einem sowieso schon hoch belasteten
Raum, auch was die Versiegelungsrate betrifft. Gerade die betroffenen LoBlehmbdden des Langen und Schmi-
dener Feldes zeichnen sich durch eine enorme Wasserspeicherkapazitit aus. Das bedeutet sie konnen Starknie-
derschlidge sehr gut abpuffern und vermindern dadurch Hochwasser in den angrenzenden Bichen und Fliissen.

Weitere sehr komplexe Funktionen dieser Boden sind u.a. Grundwasserneubildung- und Ausgleichskorper im
Wasserkreislauf. Bei Verlust der Boden durch BaumaBinahmen sind diese Funktionen irreversibel verloren. Die-
se Boden haben tausende Jahre Entstehungs- und Entwicklungszeit gebraucht, bis sie ihre heutigen wertvollen
Funktionen erfiillen konnten. Insbesondere im hoch belasteten Ballungsraum Stuttgart haben diese Boden einen
mehrfachen Wert wegen ihrer Eigenschaften Schadstoffe zu puffern und zu filtern. Deshalb wire selbst bei ei-
nem lzul-Ausgleich von neu versiegelter zu entsiegelter Fliache die funktionelle Wiederherstellung nicht gege-
ben. Da diese Bodenkorper in der Regel irreversibel verdndert wurden, kdnnten sie ihre urspriinglichen Funktio-
nen nicht wieder aufnehmen.

Auch die Zerschneidungswirkung ist erheblich. Wir sehen darin auch einen klaren Verstof3 gegen § 2 des neuen
Bundesnaturschutzgesetzes (Minimierung der Zerschneidung beim Verkehrswegebau).

Die Zerschneidungswirkung ist bei neuen Stralen besonders hoch. In einer veroffentlichten Studie der Akademie
fiir Technikfolgenabschédtzung Baden-Wiirttemberg wurde diese Wirkung néher untersucht. Fazit: Die Land-
schaften in Baden-Wiirttemberg sind mit Stra3en schon derart zerschnitten, dass bei vielen Tierpopulationen der
genetische Austausch nicht mehr stattfindet. Die Gutachter empfehlen deshalb ein Moratorium im Stralenbau.
Im hoch belasteten Ballungsraum Stuttgart ist eine weitere Zerschneidung von Landschaftsrdumen um so mehr
vollig unvertretbar, da hier die effektiven ,,Maschenweite* der Restfreiflidchen schon jetzt auf ein kritisches Maf}
zusammen geschrumpft sind. Stadtkreis Stuttgart 1,63 km?* Kreis Ludwigburg, 4,29 km?, Rems-Murr-Kreis 4,29
km’. Zum Vergleich: Durchschnittswert von Baden-Wiirttermberg 13,7 km’.

Das Neckartal zwischen Stuttgart-Miihlhausen und Remseck hat im Grofiraum Stuttgart einer der hochsten Fre-
quenzen von Naherholungssuchenden (insbes. Radfahrer). Eine neue Neckarbriicke hitte hinsichtlich Land-
schaftsbild und Verlarmung duferst negative Folgen auf die Attraktivitit dieses sehr wichtigen Erholungsrau-
mes.

Hinsichtlich der verkehrlichen Aspekte der Planungen verweisen wir auf die Stellungnahme des LNV.

Zum Schluss mochten wir noch Herrn Regierungsprasident Udo Andriof aus der Stuttgart Zeitung vom 5.1.2006
anlésslich des Spatenstiches fiir die Autobahnstrecke Heimsheim-Leonberg zitieren: ,,Nirgendwo in Deutschland
gibt es so viele baureife StraBenprojekte wie rund um Stuttgart. Uns fehlt es nicht an Plidnen, sondern an Geld*

Der BUND ist daher verwundert, warum dann trotzdem ein weiteres Teilstiick des Nordosrtringes vom Regie-
rungsprasidium geplant wird?

Fiir sehr fragwiirdig halten wir auch den Umstand, dass sich die IHK Stuttgart an der Finanzierung der Pla-
nungskosten beteiligt. Damit kann der staatliche Planungs- und Abwégungsprozess nicht mehr nach objektiven
Kriterien verlaufen, da es einem unmittelbaren Einfluss eines nichtstaatlichen Interessensverbandes ausgesetzt
ist.

Mit freundlichen Griilen

Gerhard Pfeifer
Geschiftsfiihrer



