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Gemeinntitziger Verein ieden Erhalt der Preiflichen .
zwischen Kornwresthein, Zuffenbansen, Zazenhiagusen, |

An das

Regierungsprasidium Stuttgart
Ruppmannstralle 21

70565 Stuttgart

Einspruch gegen die geplante L 1197 Neckarquerung

Stuttgart, 18.10.2006
Sehr geehrte Damen und Herren,

hiermit legen wir Einspruch gegen die geplante 8710leckarquerung sidlich von Aldingen ein.

Die ARGE Nord-Ost e.V. ist im unmittelbaren Tradsemreich Eigentiimer von zwei Grundstiicken,
welche sie selbst bewirtschaftet. Es sind diedtlastiick 1201 auf der Gemarkung von Aldingen
sowie das Flurstiick 4044/1 auf der Gemarkung Fetip@ewann Bichenau. Wir waren daher in ho-
hem MafRe und ganz direkt von der geplanten Straf8eften.

Unsere beiden Grundstiicke sind 6kologisch wert\Rillope (Streuobstwiese). Sie dienen u.a. dem
Erhalt und der Aufwertung der 6kologischen Wertigkler Flachen und der Landschaft. Beide
Grundstticke stellen wichtige Bestandteile in destd@iverblnden links und rechts des Neckars dar. .
Selbstverstandlich bewirtschaftet die ARGE die @eten auch nach den Kriterien fur biologische
Landwirtschaft.

Auf dem Flurstiick 4044/1 befinden sich alte, gr@Bstbaume. Hier britet der Steinkauz. Direkt auf
dem Teil des Grundstticks, der auf der Trasse igigtine bewohnte Steinkauzréhre.

Dartiber hinaus nutzen wir die Apfel unserer vigliystbaume zur Safterzeugung und zum Frischver-
zehr. Wir nutzen sowohl den Saft als auch die ApfielErlangung von Spenden und als sympathische
Werbetrager auf unseren Informationsstanden urmirretionsabenden.

Auf dem Flurstiick 1201 haben wir eine Obstbaumwéasgelegt.

Beide Grundstiicke sind flr unsere satzungsgemafigameinniitzig anerkannte Arbeit sehr wichtig.
Die in Falle des Baus der Stral3e verbleibenderflRgstn waren fur den Verein wertlos.

Die ARGE Nord-Ost hat die Flachen erworben, umt3teine in Biotopverbundsystemen zu sichern,
bzw. aufzuwerten. Durch den Bau der StralRe wirddBd#opverbundsystem uniiberwindbar unter-
brochen werden. Die Restflachen hétten eher eingd@roduktive Bedeutung im Biotopverbundsys-
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tem, da sie die Gefahrdung der Tierwelt durch ®méftl sogar noch erhéhen kénnten. Besonders der
Steinkauz ist durch seine nachtliche Aktivitat seflark gefahrdet. Der Unfalltod ist bei diesen Miige
mittlerweile die haufigste Todesursache.

Auch eine wirtschaftliche Nutzung der Restflach&trdem Verein nicht mehr mdglich. Von den
Schadstoffemissionen der Stral3e belastete Friidhteek dem Verein auch nicht mehr als Werbetra-
ger dienen, wir kdnnten niemandem zumuten, sieonslmieren. Dem Verein entstiinde dadurch ein
wirtschaftlicher Schaden.

Vereinsmitglieder fihren regelmaRig naturkundli€lidarungen auch auf unserem Grundsttick durch.
Dabei werden manchmal auch Steinkauzjunge beligte Fiihrungen erhdéhen die Spendenfreudig-
keit der Bevdlkerung fur unseren Verein. Auch daseaxzukinftig nicht mehr mdglich, wenn die Pla-
nung realisiert wirde, da keine naturkundlichenrBiigen entlang einer stark befahrenen StralRe ge-
macht werden konnen.

Da die geplante StralRe keine Querungsmoglichkeitefilt, wéare unser Grundstick in Oeffingen nur
sehr umwegig zu erreichen. Dem Verein entstehtrdadebenfalls ein wirtschaftlicher Schaden.

Unsere Grundstiicke sind fur uns unverzichtbar.Weirden sie daher fir den Bau der geplanten Ne-
ckarquerung nicht hergeben. Wir erwarten von dangrhden Behorde, dass auch auf unsere wirt-
schaftlichen Interessen ebensoviel Ricksicht geremmird wie auf die des Klarwerks.

Die ARGE ware aber auch unabhéngig von ihrem Gresittbdirekt betroffen, da ihr bei Realisierung
der Planung generell ihre satzungsgemafe und geirteige Arbeit zum Schutz und zur Aufwertung
des Langen Feldes und des Schmidener Feldes zwshsete erschwert wirde. Die Planung kollidiert
massiv mit vielen unserer Vereinsziele. Nur am Rasel bemerkt, dass auch unser Staat diese Ziele
fur sehr wichtig erachtet und unsere Arbeit deshalth férdert.

Weiterhin haben die vorgelegte Planung sowie daargte Planfeststellungsverfahren derart viele und
erhebliche Mangel, dass die Einstellung derselléngend geboten ist. Entgegen der Behauptung
des Regierungsprasidiums Stuttgart (RP), fuhrhdiee Neckarquerung in Remseck nicht zu einer
Entlastung vom Verkehr, sondern in der Summe zereaitarken Zusatzbelastung.

Auch wir wiinschen uns eine Verkehrsentlastung 8m&eck. Diese darf jedoch nicht zu einer weite-
ren Verkehrszunahme filhren und die Menschen inrandgemeinden zusatzlich belasten. Darliber
hinaus muss die Planung mit den Zielen eines n#apra Umwelt- und Naturschutzes im Einklang
stehen. Dies ist hier nicht der Fall. Die vom RIFgetegte Planung einer L1197 Neckarquerung ist zur
Entlastung von Remseck vollig ungeeignet, erzeagtlith mehr Verkehr im Planungsraum und be-
lastet viele Menschen zuséatzlich. Sie bedingt madsingriffe in die Natur und Landschaft eines sehr
hochwertigen Freiraums, die sich weder minimierechrausgleichen lassen. Der Nutzen fiir das Ge-
meinwohl wurde nicht untersucht und nicht abgewogen

Die vom Regierungsprasidium Stuttgart vorgelegemithg der L 1197 ist selbst zur Erreichung der
von der Behorde genannten Ziele vollig ungeeigndtunangemessen. Selbst wenn man die Errei-
chung dieser Ziele durch MaRnahmen im StraR3enbstted, gibt es eine wesentlich bessere Alterna-
tive, die mit deutlich geringeren Auswirkungen ahétzenswerte private und oéffentliche Guter zu
verwirklichen wére. Daruber hinaus fehlt der Plagndre planungsrechtliche Grundlage.

Die vom Regierungsprasidium Stuttgart vorgelegtaméthg der L 1197 greift maximal in schitzens-
werte Belange ein. Unter dem Gesichtspunkt derrifaginimierung wére fast jede denkbare Alter-
native gunstiger als die Wahltrasse.

Aus den genannten Grunden lehnen wir den geplantedeubau der L 1197 Neckarquerung ab
und fordern das Regierungsprasidium Stuttgart auf,das Verfahren einzustellen und auf die
geplante Baumaflinahme zu verzichten.



Wir fordern das Regierungsprasidium weiterhin aut;h die Planungen fir einen Nordostring einzu-
stellen und anzuerkennen, dass dessen Realisignitingverantwortbaren Eingriffen in die Natur, die
Landschaft und die Lebensqualitat von tUber zweibtttelisend Anwohnern der davon betroffenen
Freiflachen verbunden ware.

Wir schlie3en uns vollinhaltlich den uns vorliegendEinspriichen des NABU Landesverbandes Ba-
den-Wirttemberg, und des Einsprechers Thomas Kgesid machen uns deren Einwendungen
gegen die Planung zu Eigen.

Daruberhinaus schlie3en wir uns auch den Stelldngea der Gemeinden Fellbach und Kornwest-
heim an. Die Stellungnahmen sind uns bekannt undnachen sie, soweit sie die Grinde fur die Ab-
lehnung der jetzigen Planung betreffen, vollinleitzum Bestandteil unseres eigenen Einspruchs.

Die weiteren in den Anlagen beigefiigten Dokumergetmen wir uns ebenfalls zu Eigen und damit
vollinhaltlich zum Gegenstand unseres eigenen Hic$s.

Wir haben dariber hinaus Herrn Rechtsanwalt DerR&bthe, Schwieberdinger Str. 60, in 70435
Stuttgart, mit der Wahrung unserer Interessen lxeatifund mit der notwendigen Vollmacht ausge-
stattet. Herr Dr. Kothe wird fUr uns und in unser&uftrag noch einen gesonderten Schriftsatz zur
Ergédnzung und rechtlichen Vertiefung unseres Eugdpw einreichen.

Mit freundlichen GriifRen,

Joseph Michl Horst Allgaier gez. Reinhold Uetz
(1. Vorsitzender) (stellv. Vorsitzender) telbs. Vorsitzender)
Anlagen:

Anlage 1: Ausfuhrliche Stellungnahme

Anlage 2: Verkehrswissenschaftliche Stellungnahme

Anlage 3: Verkehrsplanerische Bewertung

Anlage 4: Text der Stellungnahme der Stadt Fellhad®.10.2006

Anlage 5: Text der Stellungnahme der Stadt Kornlaggst v. 10.10.2006

Anlage 6: Fachaufsichtsbeschwerde der MdL K. Aépend MdB H. Scheer v. 9.10.2006
Anlage 7: Satzung des Vereins Arge Nord-Ost e.V.

Anlage 8: Stellungnahme des NABU LandesverbandegBaVirttemberg

Anlage 9: B.A.U.-Bericht v. 2.9.2005



Anlage 1: Ausfuhrliche Begrindung des EinspruasARGE Nord-Ost e.V.

Das Regierungsprasidium Stuttgart (RP) l&sst sichir die Planung von der IHK bezahlen und
ist somit befangen:

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat von der IHKt§artzweckgebundereinen Geldbetrag von
25.000 Euro zur Weiterfihrung der Planung des Ngirdwgs angenommen. Entgegen der 6ffentli-
chen Behauptung des Leiters der Stral3enbauabtelkmgP, Herrn Hollatz, dass diese Summe
zweckfrei gespendet worden sei (Beweis: Informatienanstaltung in Fellbach-Schmiden am
13.9.2006), wurde der Geldbetrag von der IHK naaten eigenem Bekunden fir den Einstieg in den
Nordostring gegeben (Beweis: Pressemitteilung ld&ritom 30.6.2003, ,IHK beteiligt sich an Pla-
nungskosten fur Neckarbriicke - Einstieg in einénggnd notwendigen Nord-Ost-Ring“) Die Behor-
de hat dadurch in Ganze ihre Unabhangigkeit vanlore

Pressemitteilung der IHK vom 30. Juni 2005:

IHK beteiligt sich an Planungskosten fur Neckarbriic
Einstieg in einen dringend notwendigen Nord-Ost-Rin

Die Vollversammlung der Industrie- und Handelskamme
Stuttgart hat auf ihrer gestrigen Sommersitzung bes
Planungskosten fiir eine Neckarbrticke bei Aldingen z
unterstitzt die IHK Region Stuttgart das Land Baden
nach einem Vorstol3 von Ministerprasident Glinter Oet
als erste MaRhahme fir eine Nord-Ost-Umgehung Stutt
nehmen will. An den Kosten werde sich die IHK Regio
25.000 Euro beteiligen.

"Wir brauchen den Einstieg in den Nord-Ost-Ring", b

Dr. Gunter Baumann. Die Briicke sei ein wichtiger er
zweispurigen Umgehung, die fur den Ballungsraum Stu
notwendige Entlastung im StraBenverkehr schaffe. Ba
der jingsten Debatte um die Feinstaubbelastung in S
auf die Notwendigkeit des Baus von Umgehungsstrafl3en
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Da durch die Einordnung im Bundesverkehrswegeplaflanungsverbot fir den Nordostring ver-
bunden ist, halten wir es fir bemerkenswert, datsdas RP von der Zwangskorperschaft IHK dafir
bezahlen lasst, gegen genau dieses PlanungsverbetstoRen. Unbeschadet der rechtlichen Einord-
nung dieses wohl einmaligen Vorgangs muss dadweztvéifelt werden, dass das RP Uberhaupt noch
zu einer unvoreingenommenen Beurteilung der MalRedhrder Lage ist, wie sie im Rahmen eines
Planfeststellungsverfahrens vorgeschrieben ist Ha@rde ist durch die Geldannahme nach mensch-
lichem Ermessen eine objektive und sachgerechtegbmng nicht mehr maoglich.

Sollte an der Planung weiter festgehalten werderssmas Planfeststellungsverfahren von einem an-
deren Regierungsprasidium des Landes Baden-Wirttgmiiederholt werden.

Wir sehen durch die Zahlung auch die AusgewogermlsgiMitwirkungsmdglichkeiten der Offent-
lichkeit eklatant verletzt. Weder dem einzelnendgiir noch der ARGE Nord-Ost e.V. oder den



Unmweltverbanden ist es mdglich, dem Regierunggtitds eine vergleichbare Summe daftr zu
zahlen, dass es die Planung einstellt. Wir verweisesbeziglich auch auf die Fachaufsichtsbe-
schwerde von Frau MdL Altpeter und Herrn MdB ScHéethang 5), der wir uns vollinhaltlich an-
schliel3en.

Die Auslegung begann zwei Wochen vor Ende der Scliettien:

Es mag juristisch nicht von Belang sei, wir riigeriretzdem: Das RP hat die Auslegung in den letz-
ten beiden Wochen der Schulferien begonnen. Zweidvei Informationsveranstaltungen des RP
fanden ebenfalls wahrend der Schulferien stattubEdwurde die Informationsméglichkeit der Bur-
ger, besonders fur Familien mit Kindern, stark undétig eingeschrankt.

Der geplanten L 1197 Neckarquerung fehlt die Planugsgrundlage:
LandesstralR3en werden auf Grundlage des Generaivepkans Baden-Wirttemberg geplant. Im Ge-

neralverkehrsplan ist keine neue Neckarbricke esediStelle bzw. in diesem Bereich vorgesehen.
(Beweis: Generalverkehrsplan 1995)
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Auch in den Projektlisten zum GVP war hier keineen®leckarquerung vorgesehen. Stattdessen ist in
diesen Listen der Ausbau der bestehenden L 119%5them Oeffingen und Neckarrems sowie der
Ausbau der bestehenden Neckarbriicke zwischen Neakaiund Neckargréningen bzw. ein Neubau
in deren unmittelbarer Nachbarschaft vorgesehew¢Be Projektliste zum Generalverkehrsplan
1995).
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Die geplante L 1197 Neckarquerung stellt eine unzéigsige Abschnittshbildung einer gréReren
Mafl3nahme dar:

Das RP nennt zwei Griinde fur die Planung der nbdlgmkarquerung:

- Entlastung von Remseck
- Bereitstellung einer leistungsfahigen StralRenvellniig zwischen den BundesstralRen B14/29
sowie B10/27.

Die jetzt geplante Neckarquerung kann keines diesigien vom RP genannten Ziele erreichen. lhr
fehlt somit die eigenstandige Wirksamkeit. Auch Bé&sschreibt selbst in seinem Erlauterungsbericht:

.Die Verkehrsprobleme im Nordosten von Stuttgamikén nur durch einen 2-bahnigen Streckenzug
zwischen der B 27 bei Kornwestheim und der B 1AMeiblingen zufrieden stellend gelést werden.*

Wir sind nicht dieser Meinung des RP, doch beléggab Zitat, dass selbst die planende Behdrde die
Untauglichkeit der MalBnhahme erkannt hat.

Bezlglich der Entlastung von Remseck scheint deraR@angen zu sein, dass auch Aldingen zur
Stadt Remseck gehdrt. Gerade am sidlichen Ortsvérak die Belastung durch den Verkehr beim
Bau der neuen Neckarquerung stark ansteigen. Histergegeniiber heute fast eine Verdoppelung
stattfinden.

Selbst nach dem Verkehrsgutachten von BS Ingen{dure 2006) — das wir fur fehlerhaft und zur
Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen fir wegeeignet halten — waren demgegeniber die
Entlastungen in Remseck auf wenige Stral3en begi®@oztirden sowohl die westlichen Briickenzu-
fahrt entlang von Neckargréningen als auch dieabsth Brickenzufahrten entlang bzw. durch Ne-
ckarrems gegenuber heute keine Entlastungen enfabediglich die L 1197 stdlich der L 1142, die
eigentliche Neckarbrticke und die L 1100 wirden egenenswerte Entlastung erfahren. Dabei wéare
wiederum lediglich auf der L 1197 sudlich der L 21d1e Verkehrsreduzierung grofRer 50%, womit
sich mehr als 3 dB LArmminderung erreichen liefdeas, wiederum vom RP wiederholt als Wahr-
nehmbarkeitsschwelle dargestellt wurde. (Beweigsdhirieb Informationsveranstaltung am 11.9.2006
in Aldingen)

(Dass Anderungen im Mittelungspegel erst ab 3 dBrgenommen werden, ist fachlich weder beleg-
bar noch haltbar. Es ist aber nicht der einziggdube, dem die Strassenbauabteilung des RP anhangt
Beweis: Veroffentlichung des UBA, 1/2004 ,Sind 3 d&hrnehmbar — Eine Richtigstellung®)



Die geplante L 1197 Neckarquerung stellt eine uniissige Planung einer Bundesstral3e dar:

Das RP erklart im Erlauterungsbericht, dass di@®@7INeckarquerung auf der ,,C1"- Linie der im
Linienbestimmungsverfahren zum Nordostring (B28}delegten Trasse geplant sei. Obwohl dies
nicht zutrifft (s. nachster Abschnitt), liegt diemjante MalRnahme auf der Linie einer im Linienbe-
stimmungsverfahren 2004 untersuchten Trasse dedobloings. Dariiber hinaus lasst das RP keinen
Zweifel daran, dass die geplante Maf3nahme Besiaaates 2-bahnigen (= 4-spurigen) Streckenzugs
zwischen den BundesstraRen B14/29 bei WaiblingdrB10/27 bei Kornwestheim sein soll und nur
durch diesen die Verkehrsprobleme im Norden Stutgaufrieden stellend geldst werden* kénnen.
Weiterhin belegen die Parameter der Planung, dasile nicht um eine Landesstral3e zur Verbindung
der L 1100 mit der L 1197 handelt, sondern um eegriralen Bestandteil eines Nordostrings.

Die B 29, Nordostring Stuttgart, wurde im Bundekedrswegeplan unter ,weiterer Bedarf mit fest-
gestelltem hohen 6kologischen Risiko* eingestuti.dine Realisierung dieser Bundesstraf3e somit in
absehbarer Zeit nicht zu erwarten ist, dirfen tiremfich keine Planungen erfolgen Das RP betreibt
Etikettenschwindel, die L 1197 ist nicht der Absitheiner LandesstralRe, sondern der Abschnitt einer
BundesfernstralRe. Es handelt sich somit um eiselfalKlassifizierung der Malinahme.

Neue Vorhaben mit festgestelltem hohen Skologischen Risiko

3020 ASE Bgr. F/D (Markt}-AD Well am Rhein D4KEB a.r 175 BW/T021
303 B 10 llingen— Enzweihingen 24KB 60 |76 BWEG04
334 B 10 Mohlacker—Lienzingen 02Kk 40 33 2 BWoE04
305 B 28 OU Blaubeuran/Gearhausen D2KK 1.8 20089 BWas09
306 B28 Ol Blaustein N2KK 3.2 48 4 BWES10

| 307 B 29 Nordostring Stuttgart 04KB 93 1023 BW6286 |
338 B 32 Neufra—Gammerlingen 02Kk 3.6 7,1 BWS160
309 B 312 Wolfentalquerspange Biberach D2KK 1.9 |79 BWa200
310 B33 OU Inneringen 02KK 37 85 BWER2T
311 B 313 Inneringen—Jungnau 02KK 7.5 |8,F BWEL2T
312 B 317 OU Schonau 02Kk 35 7.7 BWa249
313 B4g2 OU Forbach 2ZKK 2.5 237 BWE254
314 B485 OU Owen und Lenningen 02KK 90 26 5 BWES11
315 B 500 OU Schonwald 0D2ZKK 40 14,9 BW8277
SUMME 3647

Das RP fiihrt die Offentlichkeit mit falscher Benenming der Vorzugsvariante in die Irre:

Das RP erklart im Erlauterungsbericht, dass did®71auf der Linie ,C1“ des im Linienbestim-
mungsverfahren zum Nordostring (B29) festgelegtersde geplant sei. In Wirklichkeit plant das RP
die neue Neckarquerung auf der D-Trasse des Liasitomungsverfahrens. Diese D-Trasse war vom
RP selbst aus 6kologischen Grinden ausgeschiedenden.

Das RP treibt die Verwirrung tber den tatséchlicheassenverlauf aber noch weiter. So heil3t es
Erlauterungsbericht auf S. 4:

»+Aus dieser Untersuchung und dem sich anschlie3eAt&vagungsprozess ging die ,Variante C 1“
als die umweltvertraglichste Variante hervor.”

Auch im Landschaftspflegerischem Begleitplan (LRB) Seite 2 steht:

,Im Jahre 2003 wurden mehrere Varianten fur einerdstring untersucht. Daraus ging die Variante
C1 mit den vergleichsweise geringsten Umweltbeg&ahitigungen hervor.*



D-Trasse

L
Linkenbestmming 2003
ausgesshieden)

Mit keinem Wort wird erwahnt, dass die aktuelle \Wasse eben gerade nicht auf der C1-Trasse der
Linienbestimmung liegt, sondern auf der D-Trasdes® D-Trasse wurde aber beim Linienbestim-
mungsverfahren zum Nordostring wegen hoher dkatbgisBedenken ausgeschieden, da die D-
Trasse weit ins Kuffental eingreift, welches 6katmtp sehr wertvoll ist. Dies belegen folgende Zitat
stellen aus den Unterlagen zum Linienbestimmundalieen Nordostring:

Erlauterungsbericht im Linienbestimmungsverfahref7s
Lvariante D beeintrachtigt den hoch bedeutsamémlingsraum Kuffental und ist somit schlechter
zu beurteilen als Variante C. ,,

Einzelne Zitate aus der Umweltvertraglichkeitsprigfeum Linienbestimmungsverfahren belegen
dies:

UVP Teil A:

Variante D tangiert das Landschaftsbild KuffenfalvVP S. 102)

Von Variante D betroffen werden bachbegleitenderidder in sehr geringem Um-
fang. (UVP, S. 170)

Variante D beansprucht etwas mehr klimarelevantdlfammelgebiete (Kuffental,
mittlere Intensitat). (UVP, S. 173, 201)

Variante D tangiert gering den Mussenbach. (UVA,88)

Variante D tangiert den regional und Uberregiomaldutsamen Lebensraum fur Brutvo-
gel im Kuffental durch Verlarmung. (UVP S. 189, 205

UVP Teil B

Das Kuffental ist fur AusgleichsmalRnhahmen insbesomélir Eingriffe im Rahmen von
.Stuttgart 21" vorgesehen. (diese Ausgleichsmal3methsmd im Vorgriff teilweise schon
realisiert). Die Wirksamkeit dieser Ausgleichsméf$nan wird durch den Eingriff ins
Kuffental vermindert. (UVP S. 49)

Das Kuffental ist ein bisher unbelasteter Erholuags. Es ist mit erheblichen Stérungen
im landschaftlich wertvollen und empfindlichen uete Kuffental zu rechnen.

(UVP S. 59)



Die jetzt gewahlte Linie (D) weicht erheblich voardm Linienbestimmungsverfahren gewahlten
Linie (C) ab. Es wird dadurch ein Sachzwang gesehabei der Fortfiihrung in 6kologisch héherwer-
tige Gebiete einzugreifen. Auf diese Folgen hagteeits im Verfahren zur L 1197 hingewiesen wer-
den muissen, und sie hatten auch untersucht undlgediverden missen.

Es ist nicht einsichtig, dass allein auf Grund viénderten Eigentumsverhaltnisse des Klarwerks, di
Eingriffe in hoch sensible 6kologische Gebiete t#kt werden sollen. Es ist auch nicht belegt, dass
eine Uberfahrung des Klarwerks im nicht bebautereih geringere Risiken hinsichtlich der Cross-
Border-Vertrage bereitet, als dies bei einem BawBdécke Uber die Klarbecken der Fall wéare.

Hinzukommt, dass die C1-Trasse die Hangkante imaaaviNeckarhalde in einem 150m langen Tun-
nel unterfahren hétte. Bei der Antragstrasse egeati Tunnel nicht mehr vorhanden.

Im LPB wird haufig auf die Untersuchungen im Lind@stimmungsverfahren verwiesen. Durch die
Vertauschung der Trassenvarianten und Abanderungeesentlichen Parametern ist davon auszuge-
hen, dass die Eingriffe nicht richtig erfasst uidriziert wurden.

Die geplante L 1197 Neckarquerung setzt sich tbelas 6kologisch begriindete Planungsverbot
des Bundes hinweg:

Auch wenn das RP die Neckarquerung als Landesgttafg liegt diese jedoch auf der Trasse des
Nordostrings, fir den der Bund wegen der massivehnicht ausgleichbaren Auswirkungen auf die
Natur und die Umwelt ein Planungsverbot erlassénia 6kologischen Eingriffe sind auch bei der
jetzt geplanten Neckarquerung erheblich und niokgkeichbar. Aus diesem Grunde muss das Pla-
nungsverbot des Nordostrings auch fur die L 119¢ksjuerung gelten.

Besonders argerlich ist in diesem Zusammenhang diechatsache, dass die Vorzugsvariante zwar
vom RP als C1-Variante bezeichnet wird, jedochmbeh umweltschédlicheren D-Trasse des Linien-
bestimmungsverfahrens folgt (s.0.). So hétte dif @ksse beispielsweise mit einem 150m langem
Tunnel die dstliche Hangkante des Neckartals (Gavdgtkarhalde) unterfahren und nicht in das
hochsensible Mussenbachtal eingegriffen.

Die geplante L 1197 Neckarquerung verst6l3t gegeal§ende Ubergeordnete Zielsetzungen:

- Klimaschutzziel (u.a. Kyoto-Protokoll)

- Einhaltung der Feinstaub- und Stickoxidgrenzwegtg-Richtlinie)
- Erhalt der natirrlichen Lebensgrundlagen (VerfassleglLandes BW)
- Erhalt der Biodiversitat

- EU-Recht hinsichtlich Natura 2000

- Neckarpark-Konzept des Verbandes Region Stuttgart

- Bundesnaturschutzgesetz

- Bundesbodenschutzgesetz

- Umweltplan Baden-Wirttemberg

- Landesentwicklungsplan Baden-Wirttemberg

- Aktionsbindnis ,Flachen gewinnen in Baden-Wirttergbe

- Ziel der Flachenverbrauchsreduzierung der Bundistety

Alle diese Ubergeordneten Zielsetzungen sollenetiéh, die groRen Umweltprobleme, die wir be-
reits haben bzw. in die wir in zunehmendem Mafeihlaufen, zumindest zu begrenzen. Die politi-
schen Gremien auf allen Ebenen haben diese Prolziemi@dest ansatzweise erkannt und aus dieser
Erkenntnis heraus 0.g. Ziele postuliert. Die Exeleutut aber immer noch so, als gebe es weder diese
Zielsetzungen noch die dazugehérenden Probleme.



Wie aktuell aber beispielsweise die Problematikidésawandels ist, erkennt man daran, dass Wis-
senschatftler schon fur das Jahr 2020 — den Progonzent des Verkehrsgutachtens des RP — das
Verschwinden des letzten deutschen Gletschers rsapen. Fir den siidwestdeutschen Raum werden
zunehmend lang anhaltende Duirreperioden und sustiepSommer mit hdufigen Missernten erwar-
tet. Wir werden zukiinftig jeden Quadratmeter gtekerboden bendtigen, und sicher langst nicht
mehr so viele Stral3en, wie wir heute schon haben.

Wie gedenkt das RP diese ganz existentiellen Zagpirdbleme zu meistern? Wir beflirchten: tber-
haupt nicht. Es werden einfach immer neue StraBplagt und gebaut, wie man das die letzten Hun-
dert Jahre schon gemacht hat. Das RP tut so, alakrddl ewig reichen wirde und die Zusammen-
hange zwischen CEAusstolR und Klimakatastrophe vollig unbekannt wa&tatt die kommenden
Probleme zu meistern, gieRRt das RP durch sein Hamdster Ol ins Feuer.

Schon alleine aus diesem Grund verbietet sich ldieuiRg. Es ist auch nirgendwo in den Planunterla-
gen erkennbar, dass auch nur ansatzweise die Awswgien der Planung auf die wirklichen Heraus-
forderungen der nahen Zukunft untersucht, gewialridtabgewogen worden waren. Dies ist ein er-
hebliches Defizit.

Die geplante L1197 Neckarquerung ist verkehrlich ugeeignet und nicht notwendig:

Schon die Einfihrung in die Problematik der Notwigkelit der Planungsmalnahme beruht auf einem
Irrtum: Es gibt Untersuchungen, die zu dem Ergekoimmen, dass die Verkehrsprobleme im Nord-
osten von Stuttgart nicht nur durch einen zweibgdmiNordostring gelést werden kénnen. Beispiels-
weise kam die Teilraumuntersuchung aus dem Jalt 299 Ergebnis, dass lokale und begrenzte
Mafnahmen ausreichend und sinnvoller sind als dardihes durchgangigen Nordostrings.

Dass zur Lésung der Verkehrsprobleme nicht dendige, zweibahnige Nordostring notwendig ist,
wird auch bereits auf der folgenden Seite des Etangsberichts vom RP selbst eingeraumt. Dort
wird die jetzt geplante L 1197 Neckarquerung afsieden stellende und zeitnahe L6sung des Ver-
kehrsproblems im Nordosten von Stuttgart bezeictiviah fragt sich als Leser daher, was stimmt
jetzt eigentlich? Braucht man den 4-spurigen, zaleiligen Nordostring zwischen der B 14 bei Waib-
lingen und der B 27 bei Kornwestheim, wie auf S8isngegeben, oder tut es auch die jetzt vorge-
stellte Briickenldsung, so wie auf Seite 4 beschn@iiNach eingehender Prifung der Fakten kommen
wir zum Schluss, dass beide Aussagen gleich fediftesind. Man braucht zur Lésung der Verkehrs-
probleme weder die vorgeschlagenen L 1197 Neckanggenoch den Nordostring.

Selbst eine Umfrage der IHK Stuttgart (IHK Dokumé&htmmer 18975, StZ vom 22.09.06) kommt zu
dem Ergebnis, dass im Rems-Murr-Kreis nur etwarjedehste Betrieb die Stralienanbindung als
schlecht einstuft. Im Kreis Ludwigsburg sind esasanur 3,1 %. D.h. die Uberwaltigende Mehrheit
der Betriebe in den beiden Kreisen ist mit der/@ranbindung zufrieden.

Deutlich schlechter wird von diesen Betrieben digiddung an den OPNV bewertet. Hier aulRern im
Rems-Murr-Kreis immerhin 25% der Betriebe ihre Uniegdenheit. Wenn es also fir das Regie-
rungsprasidium einen Handlungsbedarf bezliglichvdekehrs gibt, besteht dieser in erster Linie im
Bereich des OV, und nicht im StraRenverkehr.

Die jetzt geplante BaumalRnahme ist weder wegejetiggen Verkehrslast auf der bestehenden Ne-
ckarbriicke noch wegen der zukinftig dort zu erwalde Verkehrslast verkehrlich notwendig. Ent-
gegen der Darstellung im Erlauterungsbericht sisd/@érkehrsverhéltnisse auf der Neckarbriicke
nicht unzureichend. Der seit der Mauteinfiihrungiggene Anteil an tUberregionalem LKW-Verkehr
auf dieser Ost-West-Achse ist ein Indiz dafir, dassdie Grenze zur Unwirtschaftlichkeit noch riich
Uberschritten ist. Er ist auch ein Indiz fur didhbdAttraktivitat, die diese Strecke schon heutedgir
Mautausweichverkehr hat. Diese wirde durch dieaggplL 1197 Neckarquerung weiter steigen.
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Die Behauptung des RP, das vorhandene StralRemgticht in der Lage, die im Ballungsraum
Stuttgart in den morgendlichen und abendlicherz8p#tunden anfallenden Verkehrsmengen des
Berufs- und Pendlerverkehrs zu bewdltigen* entbadirtGrundlage. Sie ist dartber hinaus nirgends
naher prazisiert.

Die vom RP behauptete ,dringende Erforderlichkddt Malinahme ist weder verkehrlich noch
raumordnerisch gegeben. Sie wird auch an keinde$ker Planunterlagen qualifiziert untersucht oder
nachgewiesen.

Vollig anders sieht es bei den Belastungen augjeli@irger durch den motorisierten StralRenverkehr
hinzunehmen hat. Umfragen zeigen seit langem, slessine deutliche Mehrheit der Einwohner
durch den StralRenverkehr und seine Auswirkungetdigdghlt. Es ist aber nicht nur das subjektive
Empfinden, es kommen auch viele objektive gesunidtiee Gefahrdungen durch Larm und Schad-
stoffe hinzu.

Wenn es daher eine Erforderlichkeit fir die MaRnalgsben kdnnte, kénnte sie nur darin begrindet
sein, dass sie zu deutlichen Entlastungen der Mensentlang der bisherigen, stark belasteten Orts-
durchfahrten fuhrt.

Dies ist bei der vorgelegten Planung nicht der. Balbst nach den, im Ubrigen nicht nachvollziehba-
ren Prognosen des Verkehrsgutachtens waren auhdisten der heutigen Ortsdurchfahrten keine
Entlastungen bzw. sogar starke Zusatzbelastungennarten, wenn die Planung realisiert wirde.

Durch die neue L1197 Neckarquerung wirde ein ktelied des Verkehrs, der heute tber die beste-
hende Neckarbriicke in Remseck fahrt, nach Studdrichitung Kornwestheim, Fellbach, Aldingen
und Muhlhausen verschoben. Gleichzeitig wirde dielGesamtverkehrsmenge durch den Raum
nordlich von Stuttgart weiter erhdhen. Die besteledBriicke in Remseck wiirde nach den Zahlen des
Gutachtens gegentber heute um ca. 30% des Verketiastet. Heute fahren ca. 34.000 Kfz/Tag Uber
diese Briicke. Nach dem Verkehrsgutachten des Réhss im Jahre 2020, wenn die neue L1197
Neckarquerung gebaut ist, noch 25.000 Kfz/Tag $&imBruckenzufahrten entlang und durch die
Ortslagen von Neckargroningen und Neckarrems wigagentber heute keine Entlastung erfahren.
Lediglich die L 1197 sldlich der L 1142 wirde sstark entlastet werden. Die L1197 Neckarguerung
wurde also nicht einmal die Verkehrsprobleme den@ade Remseck l6sen!

Erkauft wirde die ungentigende Entlastung der Retas&rlicke mit sehr starken Mehrbelastungen
im Suden von Aldingen, im Norden von MihlhauserKamwestheim, in Heghach und in Oeffingen
und in Schmiden. Mehrbelastungen wirden weiterhifeilen von Ludwigsburg und von Waiblingen
auftreten. In Aldingen wurde der Verkehr vor allaof der Aldinger Westtangente durch die L 1197

Neckarquerung sehr stark zunehmen.

Systematische Fehler der Gutachter filhren zu &lnterschatzung der Verkehrszunahme bei Reali-
sierung der MalRnahme. Wir fihren dies in der Anfagéher aus. Fur die Blrger werden die Belas-
tungen nach dem Bau der geplanten Neckarquerurey dabh viel schlimmer werden, als dies die
Verkehrszahlen des Gutachtens vorgeben. Aber aask dind schon schlimm genug.

Das RP hat fur die meisten Wohngebiete, die duiemelue Briicke zusatzlichen Verkehr bekdmen,
nicht untersucht, welche negativen Auswirkungerml,&chadstoffe etc.) das fir die dort lebenden
Menschen mit sich bringt.

Das RP hat keine Varianten vorgelegt, durch dieGsisamtverkehrsmenge auf den bestehenden Ne-

ckarbriicken nicht zunimmt. Das RP belastet denngesaRaum wesentlich mehr mit Verkehr, Abga-
sen und Larm, ohne dies in den Auslegungsunterldgetiich zu machen.
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Verkehrsreduzierende MalRnahmen hatten alternativ utersucht werden missen:
Das RP hat Alternativen zu einer wirksameren Enttagder Gemeinde Remseck nicht untersucht.

Als erstes hatten auch MalRnahmen, die auRerhalBtdE3enbaus liegen, untersucht werden missen.
Dies fordert auch der Wissenschaftliche Beirat bBiMY/BW (Oktober 2003). Er kommt zu dem
Ergebnis, dass derzeit notwendig erscheinende Atesshaer Verkehrsinfrastruktur auf ihre langfris-
tigen Erfordernisse Uberprift werden missen urals-diese Erfordernisse nicht gegeben erscheinen
— zurtickgestellt werden sollten; zeitlich begrenzapazitatstiiberschreitungen kénnen gegebenenfalls
durch geeignete Mobilitats- und Verkehrsmanagemafitrahmen zumindest teilweise bewaltigt bzw.
abgemildert werden.

Vorstellbar waren in diesem Zusammenhang MalRnalweebkw-Nacht- und Durchfahrverbote,
Geschwindigkeitsbegrenzungen, StraRenverengungeisvérkehre statt Ampeln u.v.a.m.

In den Planauslegungsunterlagen ist an keinereStgennbar, dass vom RP solche Uberlegungen
auch nur ansatzweise angestellt wurden.

Als zweites hatten MalRnahmen untersucht werdeneniisiée im Bereich der Férderung des OPV
liegen. Aufdrangen muss sich hierbei beispielswaeeNeiterbau der U14 zum Bahnhof Ludwigs-
burg, eine bessere Anbindung von Pattonville ucttrauletzt eine Stadtbahnlinie zwischen Lud-
wigsburg und Waiblingen.

Auch diesbezuglich ist in den Planauslegungsurgenian keiner Stelle erkennbar, dass vom RP sol-
che Uberlegungen auch nur ansatzweise angestetdiewu

Auf Grund von internationalen Verpflichtungen damBlesrepublik Deutschland (Kyoto-Protokoll)
wére es Aufgabe des RPs gewesen, eine Planundegern, wodurch die Verkehrsleistung insgesamt
und damit der Treibstoffverbrauch verringert wifdotz der dramatischen Aktualitat der Problematik
des CQ-Ausstosses plant das RP weiter Stral3en, duratedli€Q-Ausstoss weiter gesteigert wird.
Die L 1197 Neckarquerung ist eine solche Planung.

Der Bundesrepublik Deutschland wird es auf Gruna smichen planerischen Fehlleistungen nicht
moglich sein, ihre internationalen Verpflichtunggnhalten zu kénnen. Das RP hatte quantifizieren
mussen, in welchem Umfang die &Bmissionen ansteigen. Der Vollstandigkeit halbellen wir
darauf aufmerksam machen, dass das Kyoto-Protd&oll Klimaschutz dient, und damit letztendlich
dem Fortbestand menschlichen Daseins auf diesemtela

Wir méchten hier einige Vorschlage machen, wie &inmefristige, billige und dennoch dauerhafte
Entlastung der Bewohner von ganz Remseck erreietdem kénnte, ohne dass andere Bewohner des
Raumes mehr belastet werden. Diese MaRnahmen Bitteden Planern aufdrangen miissen und es
ist ein Mangel in den Planunterlagen, dass siet mishEntlastungsalternative untersucht worden.sind
AuRerdem missen diese Umgestaltungsmalnahmen ukehv&enkungsmalnahmen in den Orts-
durchfahrten sowieso durchgefiihrt werden, auch vdémneue Neckarbriicke gebaut wird. Sonst
treten keine Entlastungswirkungen ein, da der ®edl@nde Stral3enraum schnell wieder ,aufgefullt*
wirde. Um die vom RP gewlinschte Wirkung zu erziéiarilastung der Ortsdurchfahrten Neckar-
groningen, Neckarrems, Aldingen), missen die Unadfestgsmalnahmen und Verkehrslenkungs-
mafinahmen im restlichen Stral3ennetz als Nebenlmestigen in den Planfeststellungsbeschluss
aufgenommen werden.

Es hatte auch im Rahmen einer 6-monatigen Probepimasr Einsatz von Provisorien geprift werden
kénnen, ob nachfolgend aufgefiihrte MalRnahmen alieint schon vollig ausreichend sind, den Ver-
kehr vertraglich abwickeln zu kénnen und so eimgeund sehr umweltschadigender Strallenneubau
unnotig wird. Gerade angesichts der massiven Natstcrungen und der erheblichen Eingriffe in
Privateigentum, die mit der L 1197 verbunden sinére ein derartiger Versuch mehr als angebracht.
Ein solcher Versuch unter wissenschaftlicher Bagihgj konnte auch Pilotcharakter fir ganz Deutsch-
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land haben. Der Vorteil dieses Versuches bestinde darin, dass er —im Vergleich zum Bricken-
bau — wesentlich wenig kostet, schneller zu reaksi und problemlos reversibel ist.

Folgende Malinahmen sollten dabei untersucht werden:

Tempo 30 auf den Ortsdurchfahrten Ludwigsburg, Resind Hegnach:

Es ist mdglich und sinnvoll, auf LandesstraRen TeBpanzuordnen, wenn diese durch einen
Ort fihren. Selbstverstandlich sollte das Tempdlanich Uberwacht werden.
Folgen:

- der Verkehr wird weniger, da es fir den Ferkebr weniger attraktiv ist, langsam
,=aber die Dorfer” zu fahren;

- der Verkehr wird auf einem niedrigen Geschwgpkditsniveau verflissigt.
Als Folge dieser beiden Auswirkungen

- entsteht weniger Larm;

- entstehen weniger Abgase;

- wird die Verkehrssicherheit erhoht;

- werden die Querungsmaoglichkeiten fiir Ful3géegeichtert.

Die Strallengestaltung ist so auszufihren, dadsrdéifahrer nicht dazu verleitet wird,
hohere Geschwindigkeiten als zulassig zu fahren

Umgestaltung der Ortsdurchfahrten Ludwigsburg, Meekms und Hegnach:

Durch entsprechende bauliche MalRhahmen kann deakitbader Durchfahrten so geandert
werden, dass es fur den Autofahrer klar ersicht8ghdass er hier durch einen Wohnort fahrt
und er seine Geschwindigkeit entsprechend verringen Querungen zu erleichtern, sollten

in kurzen Abstanden Zebrastreifen (notfalls aughaligesteuerte FuRgangeriberwege) ange-
bracht werden. Durch Verschwenkungen sollten diadgn, schnellen Durchfahrten unter-
brochen werden.

Vielfach ist der StralRenraum zu breit. Die Frielastcal3e in Ludwigsburg ist eine Fehlkon-
struktion von regionaler Bedeutung. Zweistreifigelfungsfahrbahnen kénnen durch tber-
breite einstreifige Richtungsfahrbahnen und Einfiigmes Mittelstreifens nach EAHV, Seite
48, ersetzt werden. Die Folge: starker RickgandJaéallzahlen. Auch in Hegnach kénnte
die NeckarstralRe verschmélert und verschwenkt werteenso die Aldinger Stral3e in Korn-
westheim und in Ludwigsburg.

Ruckbau der Zufahrten zur Briicke:

Auch auf freier Strecke kann und sollte der Strafem zurtickgebaut werden. Ein krasses
Beispiel einer Verkehr erzeugenden Fehlplanundt sied 3-spurige Ausbau der L1142 zwi-
schen Neckarrems und Hegnach am Ortsausgang voseRkmlar. Hier kdnnte eine Spur so-
fort aufgelst werden. Auch der komplizierte Knoben Neckargroningen hat Rickbaupoten-
zial.

Auch die neu gebaute Westumfahrung Waiblingen larirg,50 m Fahrbahnbreite verengt
und die Geschwindigkeit darauf auf 70 km/h begrevertden.

Anlage von Kreisverkehren statt Ampeln:
Kreisverkehre mit engen Radien sind das MittelWeahl wenn es darum geht, den Verkehr
auf niedrigem Geschwindigkeitsniveau zu verflissiggadurch wirden zum einen die An-

wohner entlastet (Wegfall von Anfahr- und Bremswmgen), zum anderen hétte auch der
Autofahrer Vorteile, weil dadurch zwar nicht dieisazeit, aber die Fahrdynamik abnimmt.
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» Lkw-Durchfahrtsverbot > 5,5 t (ausgenommen Anli¢ger

Die Lkw im Uberregionalen Verkehr sollen und kénaén Autobahnen um Stuttgart herum
benutzen und nicht die Bundes- und LandesstrakeMgutausweichstrecke).

* Lkw-Nachtfahrverbot:

Durch ein Nachtfahrverbot fir Lkw kdnnen nachtlictégmspitzen sehr stark gesenkt werden.
Dadurch wurden die Anwohner zumindest nachts aguéntlastet. Ausnahmeregelungen fur
den Anlieger-LKW-Verkehr sind selbstverstandlichgtich.

* LKW-Tonnagenbeschrankung
« Offentlicher Verkehr:

Die schon angedachte Stadtbahnverbindung zwiscrahlMgen und Ludwigsburg halten
wir fur sinnvoll. Bei einer Verwirklichung der voetegten Planung wird die Realisierung die-
ser wichtigen OV-Verbindung unwahrscheinlicherig®in Fehler, dass dies nicht im Ver-
kehrsgutachten untersucht wurde.

* Foérderung des Fahrradverkehrs und des FulRverkehrs:

Zahlreiche verkehrswissenschaftliche Untersuchubgdegen, dass sich durch diese Maf3-
nahmen der motorisierte Individualverkehr wirksaenringern lasst. Ein wichtiger Nebenef-
fekt ist die Verringerung der Krankheitskosten. Mamen, die taglich mindestens 30 Minuten
zu Ful3 gehen oder mit dem Fahrrad fahren, habeme®0 % geringeres Risiko, an Erkal-
tungskrankheiten, an Herz- und KreislaufkrankheiganDepressionen oder an Altersdiabetes
zu erkranken.

» Reparatur von Ortsdurchfahrten, die in sehr scidagtbaulichem Zustand sind.

Diese Vorschlage erheben nicht den Anspruch austoidigkeit. Dem Regierungsprasidium ist der
Vorwurf zu machen, dass offensichtlich keine diexter anderer Alternativen zur Senkung der Ver-
kehrsbelastungen fir die Ortsteile Neckarrems uackhrgroningen, sowie anderen Ortsteilen wie
Hegnach untersucht wurde. (Wir verweisen diesbédtiguf die Diplomarbeit von Patrick Haubert
Uber die NeckarstralRe in Hegnach) Es ist ein MathgeAuslegungsunterlagen, dass weder derartige
Mafnahmen noch die Auswirkungen als zumindestagenstandige Variante (z.B. Null-Minus-
Variante) untersucht und dargelegt wurden. Stagitebat das Regierungsprasidium nur MalRnahmen
untersucht, die mit sehr aufwendigen und verketigstnden Briickenneubauten verbunden sind.

Wesentlich bessere stralRenbauliche Alternativen zier geplanten L1197 Neckarquerung wur-
den nicht oder nicht ausreichend untersucht:

Wenn man im Stral3en-Neubau eine Losung suchenhétten Malinahmen untersucht werden mas-
sen, die Remseck wirksam entlasten und mit wesbanileniger schweren Eingriffen in Natur, Land-
schaft und private Grundstlicke verbunden waren.

Es ist ein erhebliches Defizit der Planung, dassrdiRahmen der ,Neuen Mitte* Remseck stidlich
von der bestehenden Briicke geplante ,Neue Brickeauch im Flachennutzungsplan der Stadt
Remseck vorgesehen ist, nicht in die Untersuchungierinbezogen wurde. Die vom RP vorgelegte
BR-Variante ist vollig iberdimensioniert und mitrd&NP-Variante nicht vergleichbar.

Trotzdem wurde auch die BR-Variante im Rahmen disvierfahrens nicht ausreichend untersucht
und vorschnell ausgeschieden, obwohl das RP dieiderselbst dieser Variante hatte erkennen mus-
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sen. Die Abwagung ist unvollsténdig, widerspridhnlimd fehlerhaft. Wir verweisen hierzu auf die
Stellungnahmen der Stadte Kornwestheim und Fellbawth machen uns deren diesbezlgliche Vor-
bringungen zu Eigen.

Eine noch bessere Variante ist aber, wie bereitatant, diejenige, die im neuen Flachennutzungsplan
der Stadt Remseck enthalten ist.

Dies ist auch die Variante, der in der Verkehrsisutehung ,Neue Mitte" Remseck (K6lz 2003) eine
Uberragenden Verkehrswirksamkeit beschieden undatier zur Verkehrsentlastung der bisherigen
Durchfahrt empfohlen wird (Variante 3B oder 3ChrDsteht u. a.:

+Planfall 3B zeigt, dass nur ein Ansatz mit einer Neuen Neckarbriicke die ent-
scheidenden verkehrlichen Voraussetzungen fir eine "Neue Mitte” schaffen
kann:

> gravierende Entlastung der inneren Stral3ensysteme

> Tangentiale Fihrung des Hauptverkehrsystems*

»Zusammenfassend lassen sich die Untersuchungsergebnisse aus Sicht des Ver-
fassers so interpretieren, dass der Lésungsansatz einer "Neuen Neckarbriicke”
unabhé&ngig von Uberlegungen zu OPNV-Konzepten und zum Nordostring aus
verkehrlicher Sicht verfolgenswert und auch wirksam ist.

Deshalb sollte aus planerischer Sicht hochste Prioritéat darin liegen, die entspre-
chende stadtebauliche und technische Machbarkeit detailliert zu prtfen.”

.Da die Konzeption eines Nordostrings diese ortsspezifische Thematik nur
graduell verandern wirde, wird hier fur die Ortslage Remseck die vorrangige
Bedeutung gesehen.”

(Unter ,Neue Neckarbricke" ist in diesen Zitates dem Kdlz-Gutachten nicht eine Briicke stdlich

von Aldingen, sondern eine neue Neckarquerung imitteibarer Nahe der bestehenden Remsecker
Neckarbriicke gemeint.)
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Wir fihren das hier nicht nédher aus, sondern vessveauf die entsprechenden Ausfihrungen des
Verkehrsplaners Hans Billinger (Anlage 3), derianung einer ,Neuen Mitte Briicke* néher spezi-
fiziert hat. Wir verweisen auch auf die entsprecteemPunkte in den Stellungnahmen der Stadte Fell-
bach und Kornwestheim.

Weiterhin hat der Verkehrsplaner Hans Billinger gge 3) eine eigene LAsung fir eine ortsnahe
zweite Neckarbriicke entwickelt. Diese wéare zweigpund direkt mit der L 1100 verbunden. Die
bestehende Neckarbriicke kdnnte dadurch vollstdretighigt werden.

Durch diese Varianten kdnnten die Eingriffe in Nigtur, die Landschaft und in private Grundsticke
drastisch reduziert werden. Sie waren aus dem EXBtdt Remseck zu entwickeln und boten der
Gemeinde stadtebauliche Entwicklungsmoglichkeif#a.Entlastung der bestehenden Neckarbriicke
ware viel hoher als bei der C1-Variante des RP @&600 Kfz/Tag auf ca. 8500 Kfz/Tag im Jahr
2015 bzw. auf Null bei der Billinger-Briicke). Es mlén auch keine Wohngebiete an anderen Stellen
neu und erheblich mehr mit Verkehr belastet.

Die Briickenvariante nach dem Flachennutzungsplas@elt Remseck erfillt von der Verkehrswirk-
samkeit her alle Anspriiche, die an eine LandesstaBtellt werden. Eine durchgdngige Bundesfern-
stral3e zwischen Waiblingen und Kornwestheim l&ashtrit einer ,Neue Mitte-Bricke* allerdings
nicht realisieren. Da es sich in dem vorliegenderfahren jedoch um eine Plangenehmigung fur eine
LandesstralRe handelt, darf diese Erwagung keiretirin flr das Ausscheiden von geeigneten Vari-
anten sein.

Bei der E-Variante wurde nicht untersucht, die &eshde Westtangente einzubeziehen, und den Ge-
samtverkehr auf die L 1197 zu legen. Bei einernigeth Briicke Uber den Neckar wére eine Anbin-
dung an die L 1100 einfach méglich.

Alle oben genannten Varianten hatten dem RP belsgintozw. sich aufdrangen missen. Sie missen
gleichberechtigt und in gleicher Tiefe untersuaid in den Variantenvergleich mit eingestellt werden
wie die Antragsvariante.

Es drangt sich durch das vorschnelle AusscheideAlternativen der Verdacht auf, dass der wahre
Grund fur die Antragsvariante deren Kompatibilitéit einem zuklinftigen Nordostring auf der linien-
bestimmten Trasse ist.

Ergebnis der Verkehrsuntersuchung GrofRraum norddstich Stuttgart hatte abgewartet werden
mussen:

Das RP hatte die Ergebnisse der von ihm im AuftiegBundesverkehrsministeriums in Auftrag ge-
gebene Verkehrsuntersuchung tiber den GroRraumsthctidson Stuttgart abwarten missen. Dieses
untersucht genau die Fragestellungen, die durcgapéante L 1197 Neckarquerung beantwortet wer-
den sollen. Weder die nahende Pensionierung de&@sfieiters noch die Geldzahlung der IHK duir-
fen dazu fihren, dass wichtige Erkenntnisse awsedidntersuchung unbeachtet bleiben.

Die Fortfihrung der Planfeststellung ist daherzoisVerd6ffentlichung der Verkehrsuntersuchung
auszusetzen. Danach ist, je nach Erkenntnisstandndest ein Erganzungsverfahren durchzufihren.
Der Ubereilte Einstieg in das Planfeststellunggtedn, wahrend wichtige Untersuchungen noch nicht
abgeschlossen sind, widerspricht dem Grundsatgpdgsamen Haushaltsfiihrung, zu der jede Behor-
de verpflichtet ist.
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Das ausgelegte Verkehrsgutachten ist mangelhaft urehtspricht nicht dem Erkenntnisstand der
Verkehrswissenschatft:

Der Kraftfahrzeugverkehr wird in Zukunft nicht metu-, sondern abnehmen.

Dass diese Prognose bereits der Wirklichkeit eitisiprbelegt die Stagnation bzw. sogar Reduktion
der Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge in den latdghren. An den meisten automatischen Verkehrs-
zahlstellen in Baden-Wrttemberg hat der Verkeltan letzten Jahren bereits abgenommen. (siehe
Anlage 2) Ohne die Uberaus hohen Ausgaben im Stbae die in der Geschichte der Bundesrepu-
blik noch nie so hoch waren wie in den letzten dahund die fast durchweg zu Beschleunigungen im
Verkehr geflihrt haben, ware die Reduktion nochdeeltlicher gewesen.

Griunde hierfur sind die aktuellen und nachhaltifieends bei der Bevdlkerungs-, Arbeitsplatz- und
Energiepreisentwicklung. Es sind keine Entwicklumgekennbar, die eine Umkehrung dieser Trends
erwarten lassen.

Zur Bevolkerungsentwicklung verweisen wir im Detailf die Stellungnahme des VCD vom
12.10.2006 und zitieren hieraus:

Nach allen bekannten Bevdlkerungsprognosen iseldiristig bundesweit mit einem Bevolke-
rungsrickgang zu rechnen. Die Raumordnungsprogies&BR aus dem Jahre 2004 geht fur die
Region Stuttgart von stagnierender Bevolkerungsiekiwng bis 2020 aus, danach von Bevolke-
rungsabnahme. Aus der Raumordnungsprognose hab&tadistischen Landesamter und die Ber-
telsmann-Stiftung den ,Wegweiser Demographischendfé# erarbeitet, in welchem fiir Regio-
nen, Kreise und einzelne Stadte Bevdlkerungspragngemacht werden (Basisjahr 2003). Da-
nach wird fir die Stadt Stuttgart bis zum JahreQ2€ia Bevdlkerungsrickgang um 2 % prognosti-
ziert, fUr die Stadt Ludwigsburg ein Rickgang ui %.

Ganz aktuell hat der Verband Region Stuttgart férFartschreibung des Regionalplans Bevdlke-
rungsprognosen vom Statistischen Landesamt Badattéffiberg und vom Pestel-Institut erstel-
len lassen und diese Gutachten im Mai 2006 vorltiieséahrend das Statistische Landesamt da-
von ausgeht, dass jahrlich etwa 9 000 Leute nelieifRegion Stuttgart ziehen, was zu einem
Wachstum von jahrlich 5 700 Einwohnern fihrt, sdtzd Pestel-Institut an, dass nur noch bis zum
Jahre 2008 mit geringem Wachstum zu rechnen istaBlawird die Zahl der Sterbefélle so stark
zunehmen, dass sie nicht mehr durch die Geburtenzifid die Zuziige ausgeglichen werden
kann. Laut Pestel-Institut wird die Bevdlkerungdier Region Stuttgart bis zum Jahre 2025 auf
2,60 Millionen Einwohner schrumpfen gegeniber heniteca. 2,67 Millionen Einwohnern.

Vor allem aufgrund des unrealistisch hohen AnsaieedVanderungsgewinne, welcher der Prog-
nose des Statistischen Landesamts zugrunde liegtlahre 2004 waren es tatsachlich nur 2.700
Personen statt der angesetzten 9.000 Zuziige disdibrtschreibung des Regionalplanes mit dem
Pestel-Modell weiterarbeiten. Uberdurchschnittlid®anderungsgewinne sind in der Region
Stuttgart in Zukunft nur dann zu erzielen, wenmaater geopolitische Ereignisse dies auslésen
oder wenn ein splrbarer Arbeitsplatzaufbau geliagt,ein anhaltendes und tiberdurchschnittli-
ches Wirtschaftswachstum erfordert. In der Regint@art konnten letztmalig splrbare Arbeits-
platzeffekte bei einem Wachstum von 3,5 % erzieltden. Beides ist aus heutiger Sicht nicht zu
erwarten.

Diese Entwicklung muss dem RP bekannt sein unddrePlanung beachtet werden. Wir fordern des-
halb, dass die Verkehrszahlen im Erlauterungsbieuicter Bericksichtigung dieser Randbedingungen
und aktueller verkehrswissenschaftlicher Erkenstisberarbeitet und neu ausgelegt werden. Die im
vorliegenden Erlauterungsbericht aufgefihrten Zahdée auch fur den Null-Fall von einem weiteren
Anstieg des Verkehrs ausgehen, sind mit sehr Hétadrscheinlichkeit falsch.

Das vorliegende Verkehrsgutachten liefert keindgiidarung fur die seit 2002 auf breiter Front zu
beobachtende Stagnation bzw. sogar den Rickgangatesisierten Straf3enverkehrs. Es ist auch
nicht nachvollziehbar, warum der Verkehr die latzlahre zwar nicht mehr zugenommen hat, bis zum
Jahr 2020 dann aber wieder kraftig steigen so#sBiAnnahme der Gutachter, die ein wesentlicher
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Bestandteil der Begriindung der Notwendigkeit deRiehme ist, wird im Gutachten nicht nachvoll-
ziehbar dargelegt. Dieses ist daher nicht geeigire, wesentliche Saule der Planrechtfertigung zu
stutzen.

Wesentliche Annahmen des Gutachtens stehen aWiderspruch zu den Aussagen des Regional-
Monitor der Region Stuttgart vom Februar 2006 fiégrthhre 1990 bis 2005.

Zu dieser Problematik verweisen wir auch auf del B. Bericht (Anlage 9), dem wir uns auch in
seinen Ubrigen Aussagen vollinhaltlich anschliel3en.

Zunahmen des Verkehrs werden nur noch dort vemeickvo die Geschwindigkeiten im Verkehrs-
system gesteigert werden. Diese hoheren Geschwiitkg fihren in erster Nahrung zu einer Zeiter-
sparnis. Da die im Verkehr eingesparte Zeit abedei im Verkehr reinvestiert wird (Gesetz vom
konstanten Reisezeitbudget), fihren hohere Gesdmlaeiten zu héheren Fahrleistungen und damit
zwangslaufig zu mehr Verkehr. Genau das ware bidRdalisierung der PlanungsmalRnahme der Fall.

Es ist nicht notwendig und weder wirtschaftlich magnweltpolitisch zu verantworten, in eine stag-
nierende bzw. sinkende Verkehrsnachfrage hineih nece Stral3en zu bauen. Deshalb muss die ge-
plante L 1197 Neckarquerung abgelehnt werden. Diesivad auch die geplanten erheblichen Eingrif-
fe in die Natur, die Zerstorung fruchtbarer Béded die Eingriffe in privates Eigentum gesetzlich
unzulassig. Bei einem Verzicht auf jede Neubaumiafeaund bei gleichzeitiger Verringerung der
Geschwindigkeiten im bestehenden StralRennetz vegreimer deutlich sinkenden Verkehrslast aus-
zugehen, wodurch sich bestehende Verkehrsproblemalieine entschéarfen wirden.

Um die bestehenden Verkehrsbelastungen fur digebetdNeckarrems und Neckargréningen zu ver-
ringern, ware dartber hinaus eine Losung, wiemsi€lachennutzungsplan der Gemeinde vorgesehen
ist, wesentlich sinnvoller als die Antragsvariaifgeehe ,K6lz“-Gutachten, Nov 2003, bzw. Billinger-
Briicke, in der Anlage 3)

Die Verkehrsprognosen fur den Fall, dass die Briged®aut wird, sind falsch:

Im Verkehrsgutachten wurde der induzierte Verketitroder véllig unzureichend ermittelt und be-
rucksichtigt. Die Gutachter gehen von einem faladBegriff des induzierten Verkehr aus. Das Ver-
kehrsgutachten tGiberschatzt das ,nattrliche* Vewwhchstum vollig und unterschétzt den Neuver-
kehr induzierenden Effekt der Mal3hahme. Wir vereridiesbeziiglich auf die Studie ,Determinan-
ten der Verkehrsentstehung” (UBA Texte, 26/05) dad Sondergutachten ,Umwelt und StraR3enver-
kehr* (Sachverstandigenrat fur Umweltfragen, JW05).

Es geht weiterhin aus dem Erlauterungsbericht @mdashderen Planunterlagen - wenn tberhaupt - nur
unzureichend hervor, welche der aufgefiinrten Vadahlen eigentlich die fur den Planfall zutref-
fenden sind. Es ist zwar richtig, auch andere bamate Neu- und Ausbaumaflnahmen verkehrlich zu
bertcksichtigen, es muss aber dennoch fir den késesein, welche verkehrlichen Effekte durch die
Briicke und welche durch andere Mal3nahmen bewirkdeve

Darlber hinaus halten wir auch die Datenerhebusg/aéekehrsgutachtens fir mangelhatft. Dies be-
trifft sowohl den kurzen Zeitraum der Zahlungerg geringe Anzahl an Zahlorten und deren Vertei-
lung. Bezeichnend ist, dass auf der Remsecker Briidht gezahlt wurde, obwohl es gerade auch um
die verkehrlichen Effekte auf dieser Briicke gehtsAliesem Grund missen auch die im Verkehrsgut-
achten genannten aktuellen Belastungszahlen begttvwsdrden.

Wir halten die Verkehrsgutachter fir befangen:

Wir halten das Gutachterbiiro BS Ingenieure fir hgéa. Das Gutachterbiro hat sich in friilheren
Gutachten in einem weit Uber den gutachterlicheftrag hinausgehendem Malf3 fir den Bau eines
durchgéngigen Nordostrings ausgesprochen. Bewaeisiciten ,Nordostumfahrung Stuttgart, Varian-
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ten fur eine neue Neckarbriicke, Teil A*, BS Benaledl Stahl 2000. In diesem Gutachten steht auf
Seite 20: ... hat sich im Hinblick agfine dringend erforderliche durchgehende Nordostun#h-
rung gezeigt, dass ..."

Es war weder Auftrag noch Inhalt dieses GutachtdiesDringlichkeit einer durchgehenden Nordost-

umfahrung zu untersuchen und zu bewerten. IndemdsecGutachter trotzdem wertend dazu auf3ern,
dokumentieren sie eine Voreingenommenheit, diélisieeitere Gutachten in dieser Sache befangen
macht.

Auch aus diesem Grund lehnen wir das Verkehrsgtgackb und fordern die Erstellung eines neuen
Verkehrsgutachten, dass von unbefangenen Gutaargeilt wird und die verkehrlichen Auswir-
kungen auf Basis der neuesten Erkenntnisse unst&odlig beschreibt.

Die geplante L1197 Neckarquerung wirde zu mehr Krastoffverbrauch flhren:

Falsch war die im Erlauterungsbericht (S. 7f) desvérfahrens aufgestellte Behauptung, durch den
Neubau der L1197 Neckarquerung wirde es zu Zeit-Bairiebskosteneinsparungen im Verkehrsbe-
reich kommen. Es ist eine unbestrittene verkehsmamischaftliche Tatsache, dass Zeitgewinne im
Verkehrsbereich nicht realisiert, sondern im Verkelinvestiert werden. Wéare dies anders, musste
heute die im Verkehr zugebrachte Zeit wesentliainger sein als beispielsweise vor 50 Jahren. Dies
ist nicht der Fall. Aus Untersuchungen ist bekadass sogar tendenziell der gegenteilige Effekt ein
tritt: Je besser und schneller die Verkehrsweggehaut sind, umso grof3er ist die im Verkehr zuge-
brachte Zeit.

Der jetzt vorliegende Erlauterungsbericht ist ies#im Punkt korrigiert worden. Die entsprechende
Behauptung wurde gestrichen. Wir begriil3en diessidfinder Behdrde.

Der Erlauterungsbericht muss jedoch darlegen, 2chea Verkehrszunahmen es durch die Beschleu-
nigung im System kommt und wie sich diese auf deftktoffverbrauch auswirken. Verkehrswissen-
schaftliche Untersuchungen berichten von einemtneggaElastizitatskoeffizienten bis Gber 1,1. D.h.
die im Verkehr zugebrachte Zeit kann durch Besatitringen im System sogar noch erhdht werden.
Dies muss ebenso wie die Raumwirksamkeit der Besoidung untersucht und dargestellt werden.

Die geplante L1197 Neckarquerung ware zentraler Béandteil des Nordostrings:

Die Variantenwahl und die Ausbauparameter beledass die L 1197 nicht als Landesstral3en-
Verbindung geplant ist, sondern als ein Abschrt Nordostrings (B 29).

* Ho6he der Briicke

* Breite der Fahrbahn

e Steigung

* Radien

* Verzicht auf Querungsmdglichkeiten

* Verzicht auf Tunnelabschnitte

* Verzicht auf parallel gefiihrte Feldwege

Zahlreiche AuRRerungen des RPs im ZusammenhangemRldnung und die Annahme der IHK-
~Spende” sprechen ebenfalls dafiir. So z.B. die BMRegierungsprasidenten v. 20.6.2005:

,Die neue Neckarquerung ist so angelegt, dasss#tes Bestandteil des Nord-Ost-Rings sein kann."
Dies ist auch im Erlauterungsbericht so dargegqtéiiat?).
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Die geplante L1197 Neckarquerung wirde weitere Stfsenbaumafl3nahmen erfordern:

Der geplante StralRenabschnitt der L 1197 Neckauggest auch in den Augen des Regierungsprasi-
diums ein Torso und macht nur Sinn, wenn der Ndrohgsweitergebaut wird. Darauf verweist auch
der Remsecker Oberbirgermeister Schlumberger.

Das RP will ebenfalls den Weiterbau des Nordoss#rifficylauterungs-Bericht S. 1+4+5+B)e Fol-
gewirkungen bei Realisierung eines Nordostringsehédeshalb bereits bei der Planung der L 1197
Planung mit einflielBen mussen.

Wie Herr Hollatz in der Blrgerinformation am 13808 in Fellbach-Schmiden dartber hinaus erklar-
te, wirde die L1197 Neckarquerung weitere Strafldane&nahmen nach sich ziehen. Konkret be-
nannte er einige Kreuzungen auf der HohenstralZediiach. Es muss aber angenommen werden,
dass im weiterfihrenden Straf3ennetz weitere Etgstalftreten wiirden und beseitigt werden muiss-
ten, wie beispielsweise im Zuge der 6,50 m breéftasttangente Aldingen.

In Folge des Bruckenbaus und des dadurch entstehévelverkehrs fur Stral3enplaner befurchten
wir folgende Strafl3ennetzergdnzungsmalflinahmen:

* Nordostring

* Ausbau der Umfahrungsstral3e Fellbach (H6henstral3e)

* Ausbau der Westtangente Aldingen

* Ausbau des B27-Anschlusses in Kornwestheim

* Neubau einer Westspange bzw. Sidtangente Hegnach

* Bau einer weiteren Rohre des Kappelbergtunnels

e Durchbindung zur B14 bei Schwaikheim

* Ausbau der B 27a bei Stuttgart-Stammheim in Venligdmit einem neuen Autobahnan-
schluss bei Mdglingen

* Zweite Tunnelrdhre in Schwébisch Gmind

»  Ortsumfahrung Mdgglingen

Diese Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigk

Weitere Netzerganzungen wirden notwendig, weniNdedostring gebaut wiirde. Hierzu steht im
LPB auf Seite 2:

~Selbst wenn ein Nordostring gebaut wird, bedarhesh weiterer Erganzungen in der regionalen
Stral3ennetzstruktur, dann wirden alle Landes- udsKiral3en im Betrachtungsraum entlas-
tet.“(Zitat BS 2000 S. 62).

Abgesehen davon, dass diese Aussage Unsinn ignlthé weiteren Erganzungen in der Stral3ennetz-
struktur als Folgewirkung zumindest nachrichtliolden Unterlagen aufgelistet werden missen und
Uberschlagig bewertet werden missen, da davon garsgen werden muss, dass dem einen unsinni-
gen Stral3enneubau der ndchste folgt.

Die geplante L1197 Neckarquerung wirde Konflikte mi Cross-Border-Leasing Vertragspart-
nern auslésen:

Wir kennen die CBL-Vertrage nicht. Wir nehmen aamsslauch das RP die Plane nicht kennt. Dies
kann, da die Planung in groRem Umfang in die Vgsgagenstande eingreift, erhebliche Risiken be-
zuglich Geldforderungen der Vertragspartner betehaDies muss untersucht und belastbar geklart
werden.

Hauptklarwerk der Landeshauptstadt Stuttgart:
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Auch die nach Norden verschobene Briicke tiberfatmtar noch teilweise das Grundstiick des Klar-
werks. Daruber hinaus konnen sich auch durch dmubaltenden Abstande erhebliche Einschrankun-
gen bei der baulichen Nutzung der Klarwerksflachegeben.

Bodenseewasserversorgung:

Die Wasserleitung der Bodenseewasserversorgungmaldmals tberfahren. Im Gewann Beim Hol-
derbrunnen kommt sie auf eine Lange von fast 30&Men der Trasse zu liegen. Auch auf dem
Westufer ergeben sich erhebliche Uberschneidurtiergine Verlegung unumgéanglich machen und
die wahrscheinlich auch zu Problemen mit den CBEkt\dgspartnern fihren werden.

Diese Probleme und Risiken sind in den Auslegurigsiagen nicht behandelt.

Die geplante L1197 Neckarquerung hatte massive negee Auswirkungen auf Natur, Umwelt
und Siedlungsstrukturen:

Auch wenn die erforderlichen Unterlagen noch Lickafweisen und einzelne Konflikte ibersehen,
geht aus den vorliegenden Unterlagen eindeutigonedass die geplante L1197 Neckarquerung in
hohem Maf3e umweltschadlich ist. Bei vielen wichti@ehutzgitern, Luft und Klima, Tiere und
Pflanzen, Boden, Landschaftsbild und landschaftaipsze Erholung weisen die Untersuchungen ho-
he Konflikte im Falle der Realisierung der Planang. Negativ betroffen von der Planungsmafl3nahme
waren weiterhin die Landwirtschaft und die Naheuhgl Nicht in diesem Rahmen untersucht, aber
ebenfalls schadlich waren die Auswirkungen aufubékswirtschaft und die Siedlungsstrukturen.

Da den massiven Eingriffen der L1197 Neckarqueiardie Natur weder eine Notwendigkeit noch
ausreichend positive Effekte gegenlberstehen, dietiRlanungsmalnahme im Widerspruch zum

Natur-, Landschafts- und Bodenschutz, insbesoralgsk zu den entsprechenden Gesetzen. Nach
diesen haben vermeidbare Eingriffe in Natur unddsahaft zu unterbleiben.

Das RP hat die wirtschaftlichen Auswirkungen der L1197 nicht ermittelt:

Das RP hat nicht ermittelt, auf welche Weise undiéicher Hohe die Wirtschaftskraft in unserer Re-
gion gestarkt wird. Das RP hat ebenso nicht erlpittewelcher Weise und in welcher Hohe Wirt-
schaftsguter zerstort oder in ihrem Wert gemindertden. Es ist doch offenkundig, dass zahlreiche
Immobilien im Umfeld des Langen Feldes und des Sdbner Feldes einen Wertverlust erleiden, bis
hin zur voélligen Unverkauflichkeit. Ebenso wenignde die Existenzgefahrdung von landwirtschattli-
chen Betrieben ermittelt. Dies trifft nicht nur fiias Umfeld der jetzt geplanten Briicke zu, sondern
fur das gesamte Umfeld des geplanten Nordostridigse Wertverluste wurden nicht ermittelt. Eine
sachgerechte Abwagung konnte somit nicht stattfinde

Das RP hat die Folgekosten der L 1197 nicht ermittie

Die laufenden Unterhalts- und Abschreibungskositashis den Auslegungsunterlagen nicht darge-
stellt. Dies ist ein Mangel, da diese Kosten zu dieekten Folgen der Malinahme gehdéren und erheb-
lich sind. Wir zitieren im folgenden die UberschtfgBerechnung des VCD:

Die Neubaustrecke belauft sich auf eine Lange w08 km, die Neckarbriicke ist 446 m lang. Da-
fur werden folgende laufende Kosten und die KoSifienlie Abschreibung nach RAS W 1986
grob geschatzt:

. Unterhaltskosten 30 000 €/a
. Bruckenzuschlag 3000 €/a
e jahrliche Abschreibung (Durchschnitt bei 100 Jahren 190 000 €/a

Summe 223 000 €/a
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Fur den Erhalt und Unterhalt dieser StralRe sindnre@insbelastungen und Kosten fir Signalan-
lagen — jahrlich also mindestens 223 000 € aufnglen; bei einer Abschreibung tber 50 Jahre
(statt der angesetzten 100 Jahre) liegt der Béagber 400 000 €. Diese Kosten werden der
Allgemeinheit angelastet.

Zu bericksichtigen ist, dass in Zukunft immer weniBersonen — insbesondere auch immer we-
niger Berufstatige — die Folgekosten zu tragen haber Rickgang der Einwohner und der Er-
werbsbevdlkerung wird Uber einen Riickgang der Urasatd Einkommensteuer auch zu einem
Riickgang der 6ffentlichen Finanzen fiihren. Aufgrded Anderungen in der Bevolkerungsstruk-
tur (mehr alte Menschen) und der Haushaltsstrukbehr kleinere Haushalte) werden die Infra-
strukturkosten aber nicht zurtickgehen, sondernimaee.

Ebenfalls nicht erfasst bei den Folgekosten siedPfliegekosten fir die langjahrige Pflege z.B.aler
Ausgleichsmaflinahmen vorgesehenen Streuobstwiesstie@tens 30 Jahre).

Im Weiteren verweisen wir zu diesem Punkt auf umgeriage 2.

Die geplante L1197 Neckarquerung stellt einen Versf gegen Artikel 14 GG dar:

Wir, und mit uns viele weitere betroffene Grundeigener, werden unsere Flachen nicht fir die ge-
plante L 1197 Neckarquerung hergeben.

Nach dem Artikel 14 GG steht das Eigentum unteobesrem Schutz und Enteignungen durfen nur
zum Wohle der Allgemeinheit erfolgen.

Bei der L 1197 ist kein Wohl der Allgemeinheit f&stlbar. Weder ist diese Stral3e im GVP verankert,
noch ist von ihren Auswirkungen her eine Férderdeg allgemeinen Wohls erkennbar. Ganz im Ge-
genteil: sie wird deutlich mehr Menschen mit degativen Auswirkungen des motorisierten Verkehrs
beeintrachtigen, als dies ohne diese Stral3e dew&ad. Folgerichtig lehnen die meisten der begoff
nen Stadte die Planung auch entschieden ab.

Auler Allgemeinplatzen, wie einem zwar mehrmalsaloitieten, aber nirgendwo definiertem, unter-
suchten oder gar nachgewiesenem ,volkswirtschhéht Nutzen® (z.B. Erlauterungsbericht S. 8), ist
an keiner Stelle der ausgelegten Unterlagen erlenob und wie das RP versucht hat, einen Nutzen
fur die Allgemeinheit festzustellen. Es ist auctgahdwo erkennbar, ob und wie sich die planende
Behdrde darum bemdiht hatte, Eingriffe in privategeBtum zu vermeiden bzw. zu minimieren.

Somit hat hier keine auch nur ansatzweise quaifigiErfassung der verschiedenen Belange stattge-
funden. Dadurch konnte auch keine Abwagung durdtgefverden. Die Planung ist somit unzulas-

sig.

Enteignungen sind weiterhin nur dann zulassig, weskeine anderen, verantwortbaren Lésungen
gibt.

Auch diese Voraussetzung ist bei der Planung mgjebeben. Wie wir und weitere Einsprecher (z.B.
die Stadte Fellbach und Kornwestheim) an andemleStachweisen, gibt es nicht nur verantwortbare
Losungen, es gibt auch sehr viel bessere Losurigetieabeantragte, die mit erheblich weniger Ein-
griffen in privates Eigentum realisierbar waren.

Die geplante L1197 Neckarquerung ist eine unzulagg Vorratsplanung:
In absehbarer Zeit wird die L 1197 Neckarquerumipnimsetzbar sein, da hierfir keine Mittel im

Haushalt vorgesehen sind, da die Ma3nahme im Geasgw@hrsplan nicht vorhanden ist. Somit ist
die Brucke auch nicht planfeststellbar.
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Kritik an der StraBenplanung im Detail:

Hilfsweise, falls das RP trotz fehlender Planungedtage und der zahlreichen Fehler in den Ausle-
gungsunterlagen und der dadurch bedingten volhtgfaaften Abwégung an dieser unzuléassigen
Planung festhalten will, &ul3ern wir uns, erganzamd vollig iberdimensionierten Ausbaustandard,
zur Detailplanung.

Am Anschluss L 1100 wird ein bestehender Geh- watttfadweg unterbrochen. Dies fuhrt insbeson-
dere zu Behinderungen des Fahrradverkehrs. Es wigkeermittelt, wie viele Fahrradfahrer von der
Unterbrechung des Weges betroffen sind. Es ist eidtennbar, wie kinftig Fahrradfahrer an dieser
Stelle die L 1197 queren kbnnen.

Es ist nicht ersichtlich, wie die Zu- und Abfahurz ,Hornbach* und zum SSB-Parkplatz mit dem
erhdhten Verkehrsaufkommen auf der L 1100 zu gewisten ist.

Die Briicke und L 1197 sollte auch von Fahrradfahgafahrlos befahrbar sein.

Es gibt keine Uberwege fiir FuRgéanger und Fahrragfamd landwirtschaftlichen Verkehr im Stre-
ckenverlauf Uber das gesamte Gewann Biichenau.

Es gibt keine gefahrlosen Uberwege tiber die bestiEhgzukiinftig ausgebaute) L 1197 im Bereich
TV Oeffingen und zwischen Biichenau und Hartwald.

Es gibt keine Uberwege fiir FuRgéanger und Fahrragifaim Bereich der Kreuzung Oeffingen.

Die geplante L1197 Neckarquerung schadigt die Landiischaft erheblich:

Durch die Planung wird gegen den Grundsatz desvdfftol3en ,besonders ertragreiche Boden zu
sichern®. Im Planungsgebiet befinden sich die fthatsten Béden von ganz Europa.

Die heutige Bodennutzung im Gebiet dient der Veysgng der Ortlichen Bevoélkerung. Gerade in Zei-
ten steigender Energiekosten muss damit gerecharelew, dass sich die Gesellschaft zuklinftig weite
Transportwege nicht mehr in dem Umfang wie heustda kénnen wird. Deshalb wird eine verbrau-
chernahe Versorgung der Bevolkerung immer wichtiDess gilt insbesondere fir die Versorgung

mit frischem Obst und Gemiise.

Die hier vorhandenen guten Bdden bilden die unebtiare Grundlage fiir die verbrauchernahe (und
damit die einzig sichere) Versorgung der 2,5 Milko Einwohnern in der Region. Sie schaffen dar-
Uber hinaus viele krisensichere Arbeitsplatze inL@dadwirtschatft.

Die Landwirtschaft ist mehrfach negativ von dera8&nbaumalRnahme betroffen:

1. Ihr gehen die direkt Gberbauten Flachen verlorigrschliel3lich des StralRenbegleitgriins und
der neu anzulegenden Feldwege.
In den Planunterlagen fehlt jede Quantifizierung Beragsverlustes, er konnte somit nicht in
die Abwagung eingestellt werden.

2. Sie muss die meisten Flachen fir die notwendigetogkschen Ausgleichs- und Ersatzmal3-
nahmen stellen. Auch hier fehlt eine Quantifizigraies Ertragsverlustes, er konnte somit
nicht in die Abwéagung eingestellt werden.

3. Es gehen Flachen fir die landwirtschaftliche Nugzdarch Schadstoffeintrag verloren. Emp-
findliche Pflanzen wie Krauter, aber auch Obst Gaanlise kdnnen nicht in unmittelbarer
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Néhe einer StralRe angebaut werden. Dieser indikgktggsverlust wurde nicht untersucht,
deshalb auch nicht quantifiziert. Er konnte sorighnin die Abwagung eingestellt werden.

4. Dazu kommt der Effekt der Grundstiickszerschneidisdleiben unglnstig zugeschnittene
Restflachen ubrig, die nicht mehr sinnvoll oder nach mit erhéhtem Aufwand zu bewirt-
schaften sind.

Es fehlt eine Darstellung der nicht mehr zumuthabewirtschaftenden Restflachen und des
damit verbundenen Ertragsverlust.

5. Die Flachenverluste fihren zu steigenden Pachgmweigodurch der wirtschatftliche Ertrag fir
landwirtschaftliche Betriebe geschmalert wird.

6. Die neue Stral3e lasst sich nicht mehr Uberqueoetiass weite Umwege zum Erreichen der
Betriebsflachen notwendig werden. Es ist nur nashlevert moglich, in einem Arbeitsgang
verschiedene Felder zu bearbeiten. Es fehlt eimst&ng, wie viel Landwirte von der Zer-
schneidung betroffen sind. Es fehlt eine Quanéfizng der Umwegigkeit bei der Erreichbar-
keit der Felder. (Weglangen und Zeitaufwand) Didsagch fur Nicht-Landwirte, die im
Norden der geplanten Trasse ein Grundstiick haben.

7. Uber Zupacht ist fiir die einzelnen Betriebe numsahein Ausgleich der Flachenverluste
moglich, da landwirtschaftliche Flache nicht vermetn ist. Wenn es zur Realisierung der
Planung kommt, werden zwangslaufig weitere landweiraftliche Betriebe ihre Existenz-
grundlage verlieren. Die Versorgung mit frischeerbrauchernah produzierten Lebensmitteln
wird dadurch immer unsicherer.

8. Heute schon ist absehbar, dass zukiinftig ein adneblTeil des Energiebedarfs auf Grund
der abnehmenden Verfugbarkeit und Bezahlbarkeitfessilen Energietragern (Erdolver-
knappung) durch sogenannte ,Energiepflanzen gadeekden muss. Es wurde nicht quanti-
fiziert, wie viel ,Energie” fur Verkehr, Raumheizgrund Gewerbe auf den verlustig gehen-
den Flachen produziert werden konnte.

Die oben genannten Punkte wurden entweder gar mintbtsucht oder im Umfang nicht oder nicht
richtig dargestellt. Die Auswirkungen konnten somdaht oder nicht im angemessenen Umfang in die
Abwéagung einbezogen werden, insbesondere auchninliek auf die Remseck-Variante (bzw. Kolz
oder Billinger-Variante). Es liegt somit ein Abwamsmangel vor.

Hilfsweise, falls das RP trotz fehlender Planungedtage und der zahlreichen Fehler in den Ausle-
gungsunterlagen und der dadurch bedingten volhtgfaaften Abwégung an dieser unzuléassigen
Planung festhalten will, regen wir an, auf bei@siten der L 1197 Feldwege anzulegen und Que-
rungsmaoglichkeiten zu schaffen.

Bei Realisierung der Planung ist eine Existenzgel#ing von zumindest zwei benachbarten Betrieben
zu befiirchten, die in hohem Mal3e von den heuterdat vorhandenen Umweltqualitaten abhangig
sind. Es sind dies die Betriebe Sonnenhof und @alerKrautergarten.

Der Calendula Krautergarten tragt mit seiner dkisidabiologischen Wirtschaftsweise und dem An-
bau von Krautern auch ganz erheblich zur 6kologischufwertung des Gebietes bei. Durch viele
Fuhrungen, Seminare und sonstige Veranstaltungtmeadich auch um die Hebung des Umweltbe-
wusstseins verdient. Wir hielten die Abwanderuresds Betriebes flr einen sehr grof3en Verlust.
Auch der Betrieb Sonnenhof tragt durch seine vi®leranstaltungen und ganz besonders im Rahmen
seiner Kinderprogramme in heute noch sehr schéemrlandlicher Umgebung zur Hebung des Um-
weltbewusstseins bei.
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Die geplante L1197 Neckarquerung zerstért Boden, Niar und Landschaft:

Die hohe Qualitdt deBodendes Schmidener und Langen Feldes ist fast schrarhgirtlich, die
Bdden z&hlen zu den besten in ganz Europa (95-éeiB6

Nach Naturschutz- und Bodenschutzgesetz sind vdbae2 zerstorende Eingriffe in Natur, Land-
schaft und Boden zu unterlassen. Diese Eingriffsrahfiie ist durch eine andere Variantenwabhl ver-
meidbar.

Die Planung der L 1197 steht im Widerspruch zurdemverfassung, wonach die natirlichen Lebens-
grundlagen unter dem besonderen Schutz des Sthahes.

Auch steht die Planung im Widerspruch zum erklagtiesh der Landesregierung, den Flachen-
verbrauch zu senken. (Aktion ,Flachen gewinnen*)

Die Planung steht im krassen Gegensatz zu dereZialsgen des Landesentwicklungsplanes 2002,
dem Regionalplan 1998 und dem Landschaftsrahmej#gion Stuttgart (beide 1999Die natirli-
chen Lebensgrundlagen sind dauerhaft zu sichem Naiturgiter Boden, Wasser, Luft und Klima
sowie die Tier- und Pflanzenwelt sind zu bewahrahdie Landschatft in ihrer Vielfalt und Eigenart

zu schitzen und weiterzuentwickeln. [...] Fur deruNetushalt und das Landschaftsbild bedeutsame
Freirdume sind zu sichern und zu einem grof3rAumigeiraumverbund zu entwickeln(LLandes-
entwicklungsplan 2002, Grundsatz Nr. 1.9).

Die Realisierung der vorgelegten Planung wéare rhgleichen und nachhaltigen Eingriffen in Land-
schaft und Natur und einer groR3en zusatzlicherhieldersiegelung verbunden. Dem steht kein
nachweisbarer verkehrlicher, volkswirtschaftlicbder sonstiger Nutzen gegeniber.

Die geplante L1197 Neckarquerung belastet andere @

Durch die Realisierung der Planung wiirden andete fuisatzlich belastet. ,Verkehrslésungen®, die
zu Lasten anderer gehen (Sankt-Florians-Prinzipjden von uns grundsatzlich abgelehnt.

Es ist nicht ersichtlich, welchen Sinn es machéh gerkehr von der bestehenden Neckarbriicke in
Neckarrems der Wohnbebauung im Siden von Aldingerubchieben. Hinzukommt, dass nach dem
Verkehrsgutachten im Wesentlichen nur die Brick@eémseck und das Wohngebiet am Schlossberg
entlastet werden. Die StraRen nach Hegnach, Luttwigaund Schwaikheim werden nicht entlastet.

Die geplante L1197 Neckarquerung wirkt sich negatiauf die Siedlungsstrukturen aus:

Schnelle Verkehrswege bewirken eine zunehmendedfdration in Produktion und Handel, wo-
durch Arbeitsplatze durch Rationalisierung und sgerung verloren gehen. Die Darstellung dieser
Auswirkung fehlt im Erlauterungsbericht.

Eine weitere, in den Unterlagen nicht dargestéltilgewirkung ist die Zersiedelung der Landschaft.
Schnelle Verkehrswege ziehen Wohn- und Gewerbegebéeh sich. Die traditionellen Ortszentren
bluten aus. Dezentrale Wohngebiete und Gewerbedgabiigeringer Dichte sind mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln wirtschaftlich nicht erschlieRbBadurch nimmt wiederum der Stral3enverkehr wei-
ter zu. Diese Folgewirkung des Stral3enbaus istirvdrkehrswissenschaft hinlanglich bekannt und
an unzahligen Beispielen belegbar. Sie hatte datdan Unterlagen als eine Auswirkung der Planung
dargestellt werden mussen.
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Die geplante L1197 Neckarquerung widerspricht dem &utz von Erholungsraumen:

Ebenso wird gegen den Grundsatz verstof3en, ,fliEdhelung besonders geeignete Freirdume zu
erhalten und zu verbessern“. Das Lange Feld un&dasiidener Feld kénnen von tber 200.000
Menschen zu Ful3 erreicht und zur Erholung genutztien. In Zeiten steigender Energiepreise haben
gerade diese Naherholungsgebiete einen besondexgné Neckarbriicke wirde auf dem Ostufer
massiv in ein wichtiges Kleingarten- und Sportgebirgreifen. Indirekt werden durch die Verlar-
mung grofRe Flachen fir die Erholung nicht mehrartzDer mit der Neckarbriicke implizierte Bau
des Nordostrings wirde selbstverstandlich nochgri@Rere Erholungsflachen unbrauchbar machen.
Eine Quantifizierung, wie viel Bewohner das Erh@sgebiet zu Ful3, mit dem Fahrrad oder zu Pferd
erreichen kénnen, fand nicht statt und konnte saiofit in die Abwégung eingestellt werden. Im
LPB sind keine Malinahmen genannt, wie der Zersdangseffekt und die Larmbelastung fir das
Erholungsgebiet vermindert werden kann. Es werdeh &eine Vorschlage gemacht, wie die ausge-
baute bestehende L 1197 sicher Uberquert werden kaes ware Aufgabe des LPB gewesen..

Die Bestands- und Konflikterfassung ist fehlerhaft:

Wir fihren im folgenden exemplarisch Punkte auf, ulis besonders erwéhnenswert scheinen. Diese
Auflistung ist jedoch nicht vollstandig. Wir verveein daher im weiteren auf die detaillierten Ausfiih-
rungen des NABU Landesverbandes Baden-Wirttemdergyir als Anlage 8 beigefligt haben.

Variantenvergleich:

Die Variante Remsecker Briicke hatte umweltfachlicgleicher Tiefe untersucht werden miissen,

wie die anderen Varianten. Hierbei hatte das RRKIz"-Variante oder die ,Billinger“-Variante in

die Variantenuntersuchung einbeziehen missenede diner Landesstralenplanung entsprechen, im
Gegensatz zur bundesfernstralRentauglichen BR-\Maribas RPs. AuRerdem ware bei Kélz oder Bil-
linger die bestehende Briicke zuriickgestuft wordehhdtte nur noch eine ganz untergeordnete loka-
le Bedeutung gehabt. Dadurch wéaren die Entlastuingsmgen fir Neckarrems und Neckargroningen
wesentlich hoher. Diese Losungsansétze sind detveR&hnt, es hétte sich der Behorde aufdréngen
missen, sie in die Alternativenprifung aufzunehmen.

Untersuchungsrahmen:

In die Planauslegungsunterlagen hatten die Auswig&n des Nordostrings zu mindestens nachricht-
lich mit aufgenommen werden missen, da die Briiekkehrlich nur dann einen Sinn macht, wenn
der Nordostring weitergebaut wird. Dies wird im&terungsbericht an mehreren Stellen behauptet.
Diese nachrichtliche Aufnahme ware der Behorde zhargewesen, da ihr die Unterlagen vorlagen,
da sie diese bereits zum LinienbestimmungsverfatiesrNordostrings hat erstellen lassen. Aul3erdem
bezieht sich der LPB mehrfach auf die bereitsggaitndenen Untersuchungen. Da diese aber nicht
mit ausgelegt wurden, konnten sie auch nicht aafr8igkeit Uberprift werden.

Methodik:

Es wurden zur Ermittlung der Vogelwelt nur zwei Begngen gemacht, wobei keiner der Termine in
den wichtigen Monaten April/Mai stattfand. Diesery@hensweise ist vollig unzureichend. Zur Er-
mittlung der Reptilien (Zauneidechse) wurde nueddegehung gemacht, zu Amphibien gar keine.
Angesichts der Tatsache, dass auf Grund des Lehanes sehr wohl mit dem Vorkommen von be-
drohten Reptilien- und Amphibienarten gerechnetdeemuss, ist diese Vorgehensweise nicht halt-
bar. Auf diese Weise kann das Vorkommen von bedrofiterarten nicht festgestellt werden. Vier
Termine zur Feststellung der Fledermaus-Populatiossen als das absolute Minimum angesehen
werden. Nicht dargelegt wurde, wann, wo und wieihdauger (Haselmaus) ermittelt wurden, das
gleiche gilt fir Nachtfalter. Die Laufk&fer-Ermittig ist finf Jahre alt und damit nur eingeschrankt
verwertbar. Es ist erstaunlich, dass trotz desigeri Stichprobenumfangs ein hoher Artenreichtum
festgestellt wurde. Dieser wére sicher noch hokeregen, wenn eine gréRere Stichprobenanzahl ge-
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wahlt worden ware. Es muss deshalb auch bei diEigseartengruppen davon ausgegangen werden,
dass ein zu geringer Aufwand getrieben wurde, ddetan zu ermitteln. Sollten sich die Auslegungs-
unterlagen auf vorangegangene Untersuchungen istidlizeim Rahmen des Linienbestimmungsver-
fahrens zum Nordostring 2001 vorgenommen wurdehasien diese Untersuchungen mit ausgelegt
werden muassen. Wir geben allerdings zu bedenkes, dla damaligen Untersuchungen mittlerweile
funf Jahre alt sind. Angesichts dieser vollig urzcinenden Ermittlung der Artenvielfalt muss die
Interpretation der Daten, sowie deren GewichturdyAlowagung noch viel kritischer gesehen wer-
den.

Landschaftsschutzgebiet ,Oeffinger Rain* und ,Waidachtal®:

Im LPB wird nicht erwahnt, dass die geplante Strafei Landschaftsschutzgebiete tangiert. Dieser
nicht ermittelte Tatbestand konnte somit auch nightichtet und abgewogen werden

FFH-Gebiet, Vogelschutzgebiet und Naturschutzgebiet

Die geplante Trasse verlauft zwischen zwei Teilgin des FFH-Gebietes Nr. 7121-341 ,Unteres
Remstal und Backnanger Bucht”, den Naturschutzggbigeffinger Scillawald” und ,Unteres
Remstal”. Es hatte somit in erster Linie zuerstregihgeprift werden missen, ob die Koharenz des
Natura 2000-Netzes mit dem StraRenbau noch gegstb&ies ist in unseren Augen nicht der Fall, da
die Verbindung zwischen Scillawald in Oeffingen utem Unteren Remstal wichtig fir den Arten-
austausch ist. Dieser ist aber erschwert, wenrt gaxhganzlich unterbrochen. Die Auswirkungen
wurden unzureichend ermittelt, insbesondere in Berud die Tierpopulation.

Im Gutachten wurden nur die Auswirkungen der gdpldimasse auf das Naturschutzgebiet ,Oeffin-
ger Scillawald" dargestellt.

Einige Flachen, die fur die Meldung als FFH-Flackiergesehen waren (Uberwiegend Typ 6510, Ma-
gere Flachland-Mahwiese), sind von der geplantérm- und StrallenbaumalRnahme unmittelbar
betroffen.

Am 22.12.2005 haben BUND, LNV und NABU gefordersd das betroffene Gebiet in die Nachmel-
deliste fur Vogelschutzgebiete aufgenommen wirdyrBedet wurde dies mit dem Vorkommen von
Anhang I-Arten nach EG-Vogelschutzrichtlinie, insbedere Halsbandschnépper (siehe Anlage).
Der Behotrde war die Vogelschutzgebiets-Wirdigke#t Gebietes bekannt. Sie hétte somit intensiv
nach Alternativen suchen missen, durch die einrling dieses Gebiet vermieden wird.

Die Variante ,Remseck” (bzw. Kdlz- oder Billingeraviante) verlauft abseits vom FFH-Gebiet und
dessen Pufferzone. Ihrist auch in dieser Bezieldend/orzug zu geben.

Kritik am FFH-Gutachten:

Dem Gutachten sind keine Kumulations- oder Summatiirkungen bekannt. Dem Gutachter hétte
sehr wohl bekannt sein miissen, dass die geplahi®T ein Teilstiick des Nordostrings ist. Somit
muss hach Art. 6, Abs. 3 FFH-RL eine Uberschlagiggung der Auswirkungen des Nordostrings auf
die Koharenz des Natura 2000-Gebietes ,Unteres ®dhosd im besonderen auf das Naturschutz-
gebiet ,Oeffinger Scillawald” stattfinden miissen.i8uss beim Bau des Nordostrings von einer er-
heblichen Zusatzbelastung beim Larm ausgegangeaewer

Beim Schadstoffeintrag ins FFH-Gebiet sind Grenthvatrachtungen nach der 22. BImSchV uner-
heblich, da hier ein fir den Naturschutz wichtigebensraum geschiitzt werden soll. Stickoxide fuh-
ren zur Nahrstoffanreicherung im Boden. Dadurchdwisbesondere das Wachstum der Brombeere
beginstigt, welche eine natiirliche Waldverjliinguahindert und sich auch negativ auf das Scilla-
Vorkommen auswirken kann.
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Zum anderen fuihren Stickstoffeintrage zur Versangues Bodens. Saurer Boden andert die Nahr-
stoffverfigbarkeit des Bodens und letztendlichrditiirliche Artenzusammensetzung des Standortes.
AulRerdem werden Pflanzengifte wie z.B. Aluminiumidesetzt. Hierzu wurden keine Abschatzungen
vorgenommen, obwohl es dazu eine umfangreiche reatspnde Fachliteratur gibt.

Zerschneidungseffekt:

Unzureichend untersucht wurden die AuswirkungenZggschneidungseffektes auf Natur und Land-
schaft. Es ist mittlerweile unumstritten, dass£keschneidung grof3er, zusammenhangender Freifla-
chen genauso negativ gesehen werden muss wie mitalbare Flachenverbrauch.

Es ist nicht ermittelt worden, welche Tiere vomaB&ntod betroffen sein werden. Auf die Erfahrun-
gen des Jagdpachters bei der bestehenden L 119é wight zurtickgegriffen. Es ist uns bekannt,
dass das Rotwild vom Hartwald zum Neckar wechBaédtse Gefahrdung wurde nicht ermittelt und
konnte somit einer Abwagung nicht zugefuhrt werden.

Der Zerschneidungseffekt im Hinblick auf Amphibiesnvderwege wurde nicht untersucht und ge-
wichtet.

Eine Quantifizierung des Zerschneidungseffektes maecueren wissenschaftlichen Erkenntnissen fand
nicht statt, obwohl es hierzu in der entsprecherkdahliteratur zahlreiche Untersuchungen und Be-
messungsvorschlage gibt. (z.B. Akademie fir Tedbigkabschatzung 2001, zahlreiche Forschungs-
arbeiten der Universitat Stuttgart, Institut fiimdschaftsplanung und Okologie)

Zitat aus der Zeitschrift ,Naturschutz und Landstsplanung” 33 (10/2001):

“An der Akademie fiir Technikfolgenabschatzung antbin Zusammenarbeit mit dem
Institut fiir Landschaftsplanung und Okologie defivénsitat Stuttgart und der Landes-
anstalt fur Umweltschutz eine Studie zur Landsshafschneidung in Baden-
Wirttemberg. Durch vergleichbare Werte sollen Glagdn fir planerische und politi-
sche Zielfestlegungen geschaffen werden. Die Stpeigert mit der sogenannten ,effek-
tiven Maschenweite". Vereinfacht gesagt, ist daDeirchschnittswert, der die mittlere
GroRRe der noch unzerschnittenen Gebidtestimmt. Die Ergebnisse sind detaillierter als
frihere Untersuchungen und zeigen, dass Baden-§ilotirg deutlich starker zersti-
ckelt ist, als bisher angenommen. Die Zahl der tstdmittenen Gebiete grof3er als 100
kmz2 ist von 11 im Jahr 1930 auf heute sechs geauBlad den Gebieten gréf3er als 50
km?2 fallt der Verlust sogar noch grof3er aus, vonirbZJahr 1930 auf 22 heute."

Die negativen Folgen der standig kleiner werderidaachenweite wurden nicht ermittelt und konn-
ten somit einer Abwagung nicht zugefuhrt werden.

Die geplante Stral3e fiihrt zu eindf@rinselungseffektin der Tierwelt. Die Durchmischung der Popu-
lationen ist nicht mehr ausreichend gegeben. Daduerden die verbleibenden Restpopulationen
instabiler und letztendlich in ihrem Bestand gedi#r Dieser Fakt wurde zwar erwdhnt, aber nicht
ermittelt, und konnte somit auch nicht in die Abwég eingestellt werden.

Wir fordern Sie auf, diese Auswirkungen nach demsten wissenschaftlichen Erkenntnissen im tber-
arbeiteten Erlauterungsbericht darzustellen uralls- &n der rechtswidrigen Planung festgehalted wir
— ein Planerganzungsverfahren durchzufihren.

Vollig unbertcksichtigt bleibt auch die Gefahrdues Menschen durch den Zerschneidungseffekt. Es
wurde nicht ermittelt, wie viele Menschen heute Gabiet queren (zu Ful3, mit dem Fahrrad, zu Pfer-
de, oder mit Arbeitsmaschinen). Angesichts der dldan langen Strecke, fir die keine Querungs-
moglichkeiten vorgesehen sind, muss selbstverséiindivon ausgegangen werden, dass die Querung
der stark und mit hoher Geschwindigkeit befahresiealie trotzdem versucht wird. Es ist deshalb
vollig unverantwortlich, dass keine Querungsmoédlaten vorgesehen sind. Auch ist das Erholungs-
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gebiet selbst, das Erholungsgebiet Hartwald und®feDeffingen durch den Ausbau der Kreuzungen
und dem Ausbau der bestehenden L 1197 schweré&drae.

Nachteile durch Streulicht:
Vollig unberticksichtig bleibt im LPB der Streulieliftekt der StraRe bei Dunkelheit.

Nachtaktive Tierarten (z.B. Eulen) werden durcle@tcht in ihrem natirlichen Jagdverhalten behin-
dert. Insbesondere Steinkauze, die sehr tief fliegerden vom Streulicht geblendet und kénnen dann
im betroffenen Gebiet nicht mehr jagen. Au3erdamd Slteinkduze sehr vom Straf3entod betroffen, es
ist mittlerweile die hochste Todesursache bei 8&iren. Angesichts der Tatsache, dass dem RP die
ungewohnlich hohe Steinkauzdichte im betroffenehi@dekannt ist, hatten hierzu vertiefende Un-
tersuchungen stattfinden mussen.

Auch die Stadt Stuttgart hat in ihrer jungsten ,Nager Umwelt” auf die Bedeutung der Dunkelheit

fur Mensch und Tier hingewiesen. Es gibt aber aich Auswirkung auf Pflanzen, die dadurch in
ihrem Vernalisationsverhalten gestort werden. Digshach Aussage des Betriebsleiters des Calendu-
la-Krautergartens fur viele Heilkrauter. Es mussramngenommen werden, dass auch andere Pflanzen
davon negativ beeintrachtigt werden. Wir verweidiesbeziglich auf die entsprechenden Darlegun-
gen im Einspruch des Gartenbauingenieurs Dieten&kar.

Streulicht fuhrt nicht zuletzt dazu, dass Hobbyr8sbmen nachts den Sternenhimmel von der Bi-
chenau aus nicht mehr so gut beobachten kénnerBiizieenau ist heute dafiir sehr gut geeignet, weil
sie noch eine relativ grofRe, unzerschnittene Flitheo Streulichteffekte gering sind.

Da diese Effekte nicht untersucht wurden, konnterasch nicht einer Abwégung zugeftihrt werden,
insbesondere auch nicht im Hinblick auf die VamaiRemseck" (bzw. Kélz- oder Billinger-
Variante).

Auswirkungen auf die Tierwelt im Einzelnen:

Im LPB wird zwar die Wertigkeit der bedrohten Tiees dargestellt (hach Kaule), nicht aber die
Vielféltigkeit. Dies ist ein beachtlicher Fehlerugwirkungen auf einzelne Arten sind vollig unzurei-
chend ermittelt, bewertet und gewichtet worden.

Folgende Erganzungen sind fiir die Bewertungsgrgedésheblich:

Durch die geplante Trasse werden JagdgebietEldderméausezerschnitten. Die Bricke und die
Flhrung durch/uber dem Hangwald beeinflusst negiivGrolRen Abendsegler.

Die Trasse bis zum Hangwald, besonders in der NébéHartwaldes, beeinflusst negativ Fleder-
mausarten wie das Mausohr und die kleine Bartfledeas. Die Beeinflussung besteht darin, dass Fle-
dermause zumindest anfanglich Unfallopfer sein konfrlederméause rufen nur sehr selten auf dem
Weg zu lhren Jagdgebieten und zuriick. Diese Wegeétdals traditionell angesehen werden. Die
neue Briicke wird anfanglich nicht wahrgenommen fiiihet somit zum Tod der Fledermause. Beim
Uberfliegen der Strasse werden die Fahrzeuge wightgenommen und kénnen daher als tédliche
Gefahr gelten. Hier werden in der Fachliteratur enmvieder Fledermause wie Mausohr und andere
niedrig jagende Fledermause als Unfallopfer genatinzukommt, dass Fledermause leider nur sehr
langsam die Gefahr zu erkennen lernen. Dass déekebliche Gefahrdungspotential in den Planun-
terlagen nicht untersucht, gewichtet und bewerteti®, ist ein Fehler des LBPs.

Fur die ziehenden Arten entlang dem Neckar stelit die Situation wahrscheinlich weniger drama-
tisch dar, da ziehende Arten in der Regel haufiglem. Aber auch hier hatte es besonders sorgfiltig
Untersuchungen bedurft.

Im LPB fehlen die Bestédnde dBebhuhnsPerdix perdix(Rote Liste Baden-Wirttemberg 2, stark
gefahrdet) ostlich des Neckars im Bereich des Aelir-eldes in der kartografischen (Karte 3.3) und
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in der gesamten schriftlichen Darstellung. Deréeltdiche Brutbestand des Rebhuhns kann aufgrund
aktueller Erhebungen, die im Ubrigen seit Mitte &i@80er Jahre vom NABU Fellbach durchgefiihrt
werden, auf 4-5 Brutpaare fur das Jahr 2005 angegekrden. Aktuelle Belegfotos vom Dezember
2005 untermauern diese Angabe. Gerade das RebluBewohner der offenen Feldflur, mit einem
hohen Anspruch an Unzerschnittenheit der Flachdrhohe landschaftliche Strukturvielfalt, ware in
erheblichem Ausmal’ direkt von der StraRenplanutrgfien. Dartiber hinaus sind auch auf dem
Westufer seit dem Jahr 2005 Rebhuhnbruten sicletigesviesen (Calendula Krautergarten).

Die geplante Neckarquerung fuhrt durch eines diitgn und wichtigsten Steinkauz-Brutgebiete
Baden-Wirttembergs. D&teinkauz Athene noctuast in der Roten Liste Baden-Wiurttemberg als
stark gefahrdet eingestuft und gilt als streng lgétate Art. Allein im Planungsraum sind 5-6 Brutpaa
re betroffen. Durch den gesamten Nordostring waogar insgesamt mindestens 10 Brutpaare, dieser
streng geschitzten Art unmittelbar betroffen. Dré€& der Population im gesamten Planungsbereich
des Nordostrings betragt mindestens 16 Brutpa#est8It den Bestandsschwerpunkt der Population
des Rems-Murr-Kreises dar.

Ringfunde belegen, dass dem Planungsraum eineigédrtinktion als Verbindungskorridor zwi-
schen der Steinkauz-Population westlich des Nedkargptsachlich im Kreis Ludwigsburg) und 6st-
lich des Neckars (Raum Fellbach und Waiblingenpnukit. Eine Neckarquerung im geplanten Maf3-
stab wirde diese Verbindungsachse mit Sicherheihthennen. Ahnliche Negativeffekte sind auch
auf andere, weniger gut untersuchte Arten, zu e¢emar

Der Bestand deldalsbandschnépperg-icedula hypoleuc&onnte im Untersuchungsraum in den
vergangenen Jahren um einige Brutpaare auf heapgpktO Brutpaare zunehmen. Damit erhéht sich
die Wertigkeit der Flachen, die ohnehin schon dadah bisherige Vorkommen sowie weitere wertge-
bende Arten wigrau- undMittelspecht, Wendehalsund Schafstelzein der 9-stufigen Wertigkeits-
skala nach Reck & Kaule (1993) als Uberregionaliégmveit bedeutsam (Stufe 8) einzuordnen sind.

Die Haufung der stark gefahrdeten und gefahrdetatvBgelarten im Untersuchungsgebiet belegt
eindrucksvoll die hohe Wertigkeit des Planungsraitugl. Karte 3.3). Eingriffe wie die geplante
Neckarquerung, die damit verbundene Verbreiterwerd dL197 und eine drastische Zunahme des
Verkehrs wirden erhebliche und nicht ausgleichbagative Beeintréchtigungen fur die gesamte
Avifauna mit sich bringen. Ein Eingriff in dieser@&@enordnung ware nicht ausgleichbar und ist daher
strikt abzulehnen, wie dies auch im Fazit des Gutars zum Linienbestimmungsverfahren des Nord-
ostrings, auf das der LPB Bezug nimmt, zum Ausdkarkmt:

»Erhebliche und nachhaltige Beeintrachtigungen sinfigroRer Flache zu prognostizieren, diese
werden in den betroffenen Uberregional/landeswedtdutsamen Bereichen im Ostteil des Planungs-
gebietes alsicht ausgleichbareingestuft® und ,der Eingriff als nicht vertretbainzustufen®.

Auch bei den Amphibienvorkommen sind folgende Ergérgen aus dem Untersuchungsraum zu
machen, die mitunter von grol3er Bedeutung sind:

So gibt es aus verschiedenen Jahren regelmafiige Fem@elbbauchunkeBombina variegatdRote
Liste Baden-Wirttemberg 2, stark gefahrdet; FFH-#thll) sowohl im Bereich des ehemaligen
Steinbruchs Oeffingen, als auch nérdlich davon edmiBereich des Hartwaldes, wo in einem Gra-
ben auch im Jahre 2005 mehrere Exemplare gefundedew. Da diese Art die eigentliche Zielart des
urspringlich ausgewiesenen FFH-Gebiets Scillava)djilt inr besondere Aufmerksamkeit. Dennoch
wurde das FFH-Gebiet in der aktuellen Kulisse \@ndrt. Dies steht im Widerspruch zum Schutzbe-
durfnis dieser Art, die als Pionierart auf Stodstelund dynamische Lebensraumbereiche angewiesen
ist. Eine solche Flache stellt der Oeffinger Staich dar, der ein nach wie vor hohes Potential als
Brutstatte der Art besitzt. Dementsprechend basitze umgebenden Flachen eine hohe Bedeutung
als Jahreslebensraum der Gelbbauchunke und sisreclend zu schitzen

Als weitere FFH-Art gibt es seit etwa drei Jahreneinzelt Hinweise auf ddraubfrosch Hyla arbo-

rea. So konnte z.B. im September 2004 ein rufendes Btéemam Rande des Hartwaldes verhort
werden. Mdglicherweise dringen Laubfrosche GbeR#iens in den Planungsraum vor. Auch der
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Laubfrosch hat ahnliche Lebensraumanspriiche wiGedibbauchunke (kleine Temporargewasser
ohne gefahrdende Pradatoren), demnach ist das Wesiedelungspotential besonders im Bereich
des ehemaligen Steinbruchs als hoch einzuschatzen.

Mit zwei Funden dewWechselkréteBufo viridis (Belegfotos) aus dem Jahre 2002 muss eine weitere
Amphibienart erganzt werden, fur deren Vorkommed Maglichkeit einer Wiederbesiedlung das
gleiche gilt wie fur die oben genannten.

Nach Bericksichtigung der dargestellten hohen Letaemqualitat kommen bereits die Autoren des
Sondergutachtens zum Arten- und Biotopschutz, A2 folgerichtig zu diesem Ergebnis (S.46):

"Jede der in der Planung betrachteten Trassenvagiagreift demnach in erheblichem Umfang in
Uberregional/landesweit bedeutsame Flachen fur Bgtades Arten und Biotopschutzes ein. [...] Er-
hebliche und nachhaltige Beeintrachtigungen sindgaalRer Flache zu prognostizieren, diese werden
in den betroffenen Uberregional/landesweit bedentsaBereichen im Ostteil des Planungsgebietes
als nicht ausgleichbareingestuft. [...Dabei] werden im betroffenen RaumnSitherheit nicht ausrei-
chend Flachen fir einen funktionalen Ausgleich\zenfigung stehen.”

“Nach der Beurteilungsmatrix von Reck & Kaule (198&} sind bei erheblichen Beeintrachtigungen
von Flachen der Wertstufe 8 (Uiberregional/landesivetleutsam) und der fachlichen Beurteilung des
Eingriffs als nicht ausgleichbar die Konflikte ashr hoch und der Eingriff als nicht vertretbar ain
stufen.“Und nicht zuletzt;Fachlicher Interpretationsspielraum besteht hierlra vorliegenden Fall
nach Auffassung der Gutachter nicht."

Beim Bau der Stral3e muss in Nist-, Brut-, Wohnrafidluchtstatten von streng geschutzten Tierar-
ten eingegriffen werden. Dies ist aber nur zulgssann Uberwiegende Grinde des Gemeinwohls dies
erfordern. Das RP hat keinen einzigen Gemeinwohtyjdargelegt, wodurch derart schwerwiegende
Eingriffe rechtfertigbar wéaren. Es wird in den Rlaterlagen nur ganz pauschal auf die Starkung der
Wirtschaftskraft hingewiesen, ohne auch nur andegweise zu erlautern , was darunter zu verstehen
ist und wie diese Wirtschaftskraft gemessen windctAangesichts der Tatsache, dass es andere, zu-
frieden stellende bzw. selbst verkehrlich bessdyezvertende Trassenvarianten gibt, (Kdlz oder Bil-
linger-Variante) ist ein derart massiver Eingriffartenschutzrechtlich geschiitzte Bestande nicht zu
lassig.

Nicht beriicksichtigt wurde die Zerstérung @edenbiozénosealurch die geplante MalRhahme. Diese
konnte somit auch nicht gewichtet und in die Abwigaingestellt werden.

Im Weiteren haben uns die Experten des NABU Sittttigrauf aufmerksam gemacht, dass folgende
Fakten unzureichend ermittelt und somit auch mectihungsgemanr abgewogen wurden:

Schwimmvogel auf dem Neckar:

Der Neckarabschnitt zwischen der Schleuse Hoferden&chleuse Aldingen gehért zu den
bedeutendsten Rastplatzen fir Wasservogel in Stutigas durch Daten der Wasservogel-
zahlung, die seit 1990 systematisch vom NABU Sauttgrhoben werden, klar belegt wird.
Da die meisten Schwimmvdgel offene Gewasser margrtindumsicht bevorzugen, stellt
jedes Bauwerk — also alles, was diese Sicht skiiente — eine Beeintrachtigung dar. Auch
wahrend der Bauphase wird deshalb dieser Rasgatatzertet. Diese Auswirkungen wurden
nicht hinreichend ermittelt und konnten deshallinnic die Abwagung eingestellt werden.

Ruhe- / evtl. Schlafplatze des Kormorans:
Auf den hohen Pappeln am linken Ufer des Neckanptséachlich auf Hohe des Klarwerks
befinden sich Rastplatze des Kormor&hsilacrocorax carbg die auf3erhalb der Brutzeit

zumindest tagsiber regelmaRig aufgesucht werdédnwénd hier auch genachtigt. Es ist
dies einer der wenigen Einstande des Kormoransuibg@rt (wichtige befinden sich aul3er-
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dem am Max-Eyth-See und am Inselbad) und eineeimér langen Tradition (man darf das
nicht mit Bereichen verwechseln, wo Kormorane kistify zum Fischen einfallen).

Da Kormorane auf Stérungen empfindlich reagiertahtszu beflirchten, dass dieser Rast-
platz aufgegeben wird. Hierzu mussen Nacherfagsustattfinden. Der Gutachter ist gehal-
ten, Minimierungs- und AusgleichmalRnahmen fir didsenfliktfall vorzuschlagen.

Nahrungshabitat des Nachtreihers:

Fur die Kleinkolonie Nachtreiher am Max-Eyth-Sees-handelt sich um den EINZIGEN
bekannten Brutplatz in Baden-Wirttemberg — stedienAuen von Mussenbach (bzw. Holz-
bach) und Neckar wichtige Nahrungshabitate daekdér Flige vom Max-Eyth-See in den
Mundungsbereich des Mussenbachs konnten nachgewiesden (Beobachtungen Michael
Schmolz, NABU Stgt). Besonders bei starken Stororage Max-Eyth-See ist dieser Be-
reich von hoher Bedeutung und vermutlich esseritieldlen Fortbestand der Art in Stuttgart.
Die Briicke wirde den Lebensraum stark beeintréehtigvor allem wahrend der Bauphase.
Zudem wird der Anflug in diesen Bereich behindedrscharfend kommt hinzu, dass die L
1197 auf der D-Variante des Nordostrings weitetagélwirde, welche das Mussenbachtal
noch mehr beeintrachtigen wirde. Der Nachtreihedwin der Bestandserfassung nicht
ermittelt, welches ein Fehler ist. Die Gefahrduresdr in Baden-Wirttemberg einmaligen
Brutvogelart konnte somit auch nicht in die Abwag@ngestellt werden.

Rastplatz fiur Durchzugler:

In Ermangelung glinstiger Rastplatze im Raum Strittgsten verschiedene Voégel, vor al-
lem Limikolen, auch am betonierten Ufer des Neck@egelmalig rasten Flussufer- und
Waldwasserlaufer. Die Rastplatze werden verlarrdtheschattet, wodurch es zu einer Be-
eintrachtigung dieser Vogelarten kommen koénnte.hAdiesbeztiglich liegt ein Fehler in der
Bestandermittlung vor.

Gefahrdung fliegender Vogel:

Das geplante Brickenbauwerk tiberspannt den Neclaner Hohe, welche oberhalb des
Durchschnitts der flussbegleitenden Baume liegés@intspricht der Hohe ziehender und
Uberfliegender Vdgel, v.a. von Reihern, Kormorardéwen, aber auch von Enten und Ral-
len (z.B. néchtlicher Zug von Blasshihnern). Diestes dieser Végel folgen direkt dem
Flussverlauf knapp oberhalb der Baumwipfel. Dalegiitlchten wir, dass es zu Kollisionen
von Vogeln mit diesem Bauwerk kommen wird, wenrsdiaachts, bei schlechter Sicht
(Nebel, Schneeschauer, starker Regen) oder ungénstVindverhaltnissen ziehen.

Da es viele der angesprochenen Arten vermeidear Bnticken hindurch zu fliegen, steigen
sie erst kurz vor dem Hindernis hoch, um es darinmiglichst wenig Aufwand sehr niedrig
zu Uberfliegen (eigene Beobachtungen an Lachmowdr@Quaureihern). Hier besteht dann
die Gefahr an Fahrzeugen, insbesondere Lkws, zingkicken. Auch hier erhdht sich diese
mit schlechten Wetter- und Sichtverhdaltnissen. Daieh meistens um groRere Vigel han-
delt, entsteht dadurch auch eine Gefahr fur deaf38trverkehr.

Die Auswirkungen der StraRenimmissionen (z.B. Stawib die Reproduktion von Heusche-
cken wurden nicht untersucht.

Schutzgut Landschaft:

Die intensiv landwirtschaftlich genutzten Flachesstich und dstlich des Neckars besitzen eine hohe
Bedeutung und Empfindlichkeit das Landschaftsbdttdffend, da gerade das typische Erscheinungs-
bild des Langen Feldes als Gebiet mit intensiverdb@wirtschaftung durch diese gepragt wird. Sie
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sind auch Voraussetzung fur die vielfaltigen undteveBlickbeziehungen, die man aufgrund der to-
pographischen Lage von hier aus hat. Hier sinden&litkbeziehungen mdglich, die wenig durch
Bauwerke gestort werden. Dies wére aber kinftiglidie hohe Neckarbriicke und die dazugehoren-
de Stral3entrasse der Fall. Es hatte im LPB datjesteden missen, welche Blickbeziehung durch
die StraRe auf dem Damm und die neue Neckarbriicke mehr méglich sind bzw. nachhaltig ge-
stort werden. Eine Visualisierung hétte dem inzhwsciblichen Standard fir NeubaumalRnahmen
entsprochen. Die Auswirkungen auf das Landschadt&binnten somit nicht hinreichend beurteilt
werden.

Der Effekt der Landschaftszerschneidung im Neckasgtbst wurde vom Gutachter vollig unzurei-
chend bewertet. Eine Visualisierung der Briicke ilaesr Neckartal wéare zur Beurteilung der Auswir-
kungen sinnvoll gewesen.

Klima und Luftbelastung:

Im Ballungsraum der Region Stuttgart findet die Igiom der Kaltluftentstehungs- und Frischluftzu-
fuhrflachen fur das Schutzguuft und Klima eine hohe Beachtung. Fast der gesamte Untersu-
chungsraum hat eine sehr hohe Bedeutung fur diguKahtstehung und ist demnach sehr empfind-
lich und besonders erhaltenswert (S. 62). Die ggplbleckarquerung durchtrennt eine wichtige
Frischluftbahn entlang des Neckars (vgl. Klimaag8asttgart 1992) und ist daher auch vor diesem
Hintergrund strikt abzulehnen.

Die Auswirkungen der Planung auf das Klima undldi&belastung der benachbarten Gemeinden
sind nicht ausreichend dargestellt.

Muhlhausen, Aldingen und Oeffingen sind heute sdtark belastet, neben dem StralRenverkehr auch
durch das im Neckartal gelegene Hauptklarwerk @erdeshauptstadt Stuttgart. Das ist mit folgenden,
z. T. erheblichen Vorbelastungen verbunden:

- Maschinen-, Rechengeréausche, Geruchsbelastigunigesean HKW insbesondere bei

Inversionswetterlagen sowie Morgens und Abends

- Klarschlammverbrennungsanlage (fallt auch geldigbraus)

- Geriche durch Zwischenlagerung von Rechengut
Eine weitere erhebliche Vorbelastung besteht ddreMullverbrennungsanlage in Stuttgart-Munster.

Es kann diesen Ortschaften nicht zugemutet werthss in ihrer unmittelbaren Nachbarschaft und in
ihrer Hauptbellftungsachse (Neckartal) noch einigengestarke Emissionsquelle hinzugefugt wird
und in hochwirksame klimaaktive Freiflachen eingfégn wird derart, dass dort Flachen versiegelt
und Frischluftstrome unterbrochen bzw. gestort werd

Wie bei den Larmauswirkungen fehlen auch hier Blamgen der Vorbelastungen, hauptséchlich fur
Muhlhausen und Aldingen, Differenzkarten und Belagskarten, die die Situation von heute und die
Veranderungen durch die Planung darstellen.

Durch die raumliche N&he der Briicke musste mittaekter Nebelbildung tber dem Hauptklarwerk
mit Auswirkung auf Mihlhausen u. Aldingen sowie did Bricke selbst (Vereisung) gerechnet wer-
den.

Wohnumfeld/Erholung:

Die Auswirkungen auf die Wohnqualitat in Neckarramsl Neckargroningen durch die hohen Ver-
kehrsbelastungen sollen durch den Bau der neuetk&siermindert werden. Es muss in der UVS
guantifiziert werden, wie hoch die Minderung bei Harm- und Abgasbelastung und die stadtebauli-
che Trennwirkung ist, wenn sich das Verkehrsaufkemiawf der bestehenden Neckarbriicke von
derzeit 34.600 Kfz/Tag auf 25.500 Kfz/Tag verrirtg&uch an einer Straf3e mit 25.000 Fahrzeugen
kann nicht von einer guten Wohnqualitat ausgegamggden. Die Larmabnahme ware wahrschein-
lich weit unter dem, was das RP ansonsten als V@ahtharkeitsschwelle ansetzt.
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Die Verschlechterung des Wohnumfeldes fur Muhlhapsédingen, Pattonville, Oeffingen, Schmi-
den, Hegnach sowie der Anwohner der Aldinger Stmalk®rnwestheim und in Ludwigsburg hatten
quantifiziert und gegen die angeblichen Wohnumfetdesserungen fir Neckarrems und Neckargro-
ningen abgewogen werden mussen. Selbstverstanaiteh Berticksichtigung der Anzahl der jeweils
betroffenen Einwohner. Besonders kritisch ist bier Fakt zu sehen, dass der Verkehr ausgerechnet
zu den Orten hingeschoben werden soll, die dietemejangen Familien und Kinder aufweisen: Al-
dingen Sud und Pattonville.

Gegentber heute wirde sich auf der Westtangentdiegen Sid der Verkehr fast verdoppeln. Wir
halten dies den Anwohnern gegentber flr unzumutbar.

Im Erlauterungsbericht (S. 17) wird behauptet, Wastufer sei ein nur malig bedeutsamer Erho-
lungsraum. Diese Darstellung ist falsch. Fir besgrae Erholungsrdume wie das Kuffental, Calendu-
la Krautergarten und der Sonnenhof muss mit eirferbdichen zusétzlichen Larmbelastung gerechnet
werden. Der viel benutzte Weg von der Stadtbahestalie ,Hornbach“ zum Sonnenhof und zum
Calendula Krautergarten wirde in Zukunft schlictgwazumutbar sein.

Auf Grund dieser falschen Bestandserfassung wukdire Minimierungsvorschlage und Ausgleichs-
vorschlage zur Kompensation gemacht. Wir sehem @émen Mangel in den Auslegungsunterlagen.
Auch die Auswirkungen auf das Erholungsgebiet &iau” durch Verlarmung wurden quantitativ
nicht erfasst. Der Gutachter hat auch fur das @skdine Vorschlage gemacht, wie die Verlarmung
minimiert oder ausgeglichen werden kénnte.

Im LPB fehlt eine genaue, nachvollziehbare Danstgjlder Wechselwirkung zwischen den einzelnen
Schutzguitern.

Die vorgesehenen Minimierungs-, Ausgleichs- und Easzmafl3inahmen sind ungeeignet:

Grundsatzlich stellen wir hier nochmals fest, diisBaumal3inahme von uns insgesamt abgelehnt
wird. Nur hilfsweise, falls das RP trotz fehlentdanungsgrundlage und der zahlreichen Fehler in den
Auslegungsunterlagen und der dadurch bedingtemgv@éhlerhaften Abwégung an dieser unzuléssi-
gen Planung festhalten will, &uRern wir uns zu lde@rnimierungs-, Ausgleichs- und Ersatzmal3nah-
men.

Die Eingriffe in Natur und Landschaft hatten vonnteerein vermindert werden kénnen, wenn eine
andere Variante gewahlt worden wére. InsbesondeeeBziicke im Bereich der bestehenden Briicke
von Remseck hatte wesentlich geringere Eingriffiehe Kapitel ,Varianten®). Vermeidbare Eingriffe
fuhren nach dem Naturschutzgesetz (821 Abs.1) mauldssigkeit der Malinahme.

Die Eingriffe in Natur und Landschaft hatten mingémiwerden kdnnen, wenn der Ausbaustandard
einer Landesstraf3e gewahlt worden wére und nichAdsbaustandard einer (halben) sehr gut ausge-
bauten Bundesfernstralle.

Der Gutachter stellt fest, dass die ,gravierendéelgichen Beeintrachtigungen bezlglich der
Schutzgiter Naturhaushalt und Landschaft, BodesreTund Pflanzen, nicht ausgleichbar sind.

Es ist nicht nachvollziehbar, wie der GutachtertEame seines Gutachtens zu der Feststellung kommt,
die Eingriffe seien durch die vorgeschlagenen Agispk- und Ersatzmaflinahmen ausgeglichen.

Ausgleichsflachen mussen sich in der Verfugbardkes Planungstragers befinden, da sich nur dann
der Ausgleich realisieren lasst. Die vorgesehengsgkeichs- und ErsatzmalRnahmen missen mit der-
selben Rechtsverbindlichkeit planfestgestellt werdée die BaumalRhahme selbst, und zeithah ver-
wirklicht werden.
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Lage der Ausgleichsflachen:

AusgleichsmalRnahmen mussen in erster Linie im fietren Funktionsraum stattfinden. Dies wurde
vom Gutachter nicht ausreichend gepriift, da deacuer sonst zwingend das Gebiet Tennhof fir
AusgleichsmaRnahmen hatte vorschlagen miissen.dahf befindet sich im Eigentum der Offent-
lichen Hand und liegt in unmittelbarer Nachbarstham Eingriffsgebiet. Es ist im Vergleich zur
Eingriffsflaiche als n&herungsweise gleichartig @ehen. Eine Aufwertung des Gebietes hétte einen
Mehrfacheffekt bezuglich der Schutzgiter MenschuNand Landschaft. Die Flache hatte sich fir
die Wiederherstellung von gleichwertigen Ausglemnh8nahmen der Behdrde aufdrangen missen. Es
ist zu vermuten, dass hier nur deshalb keine Aiggmalinahmen stattfinden sollen, da in diese Fla-
che beim Weiterbau des Nordostrings eingegrifferdem misste. Auch dies ist ein Beleg, dass das
RP Etikettenschwindel betreibt und keine LandeBstnaerbindung zwischen L 1197 und L 1100
plant. Aber aus welchen Grunden auch immer: Esimsérheblicher Mangel der Planung, denn Tenn-
hof nicht als Ort fiir AusgleichsmaRnahmen tbergamgehaben.

Stattdessen befindet sich der Uberwiegende TeldsgleichsmalRhahmen auf der Gemarkung Rem-
seck, obwohl der Eingriff auf der Gemarkung Fellbatattfindet. Ein Uberwiegender Teil der Aus-
gleichsflachen befindet sich im Eigentum einesigigz Eigentimers. Es muss somit angenommen
werden, dass allein die Eigentumsverhéltnisse nsmwahl der Flachen fihrten und nicht naturschutz-
fachliche Erwagungen. Wir halten diese Vorgehenssviir fehlerhaft. Auf dem Westufer wurden
keine Ausgleichsmalinahmen vorgeschlagen, obwdtieesuch mdglich, notwendig und sinnvoll
ware.

Dauerhafte Pflege der Ausgleichsflachen:

Zu einer Aufwertung von Flachen kommt es nur davemn die zukinftige Nutzung und Pflege der
Flachen unter Naturschutzgesichtspunkten eine \$sevang darstellt.

Die vorgesehenen Ausgleichsflachen fihren nur darginer dauerhaften Aufwertung der Flachen
fur die Natur, wenn sie auch dauerhaft gepflegtderer Aus den Planunterlagen geht nicht hervor, ob
und wie die dauerhafte Pflege sichergestellt westdin Denkbar ware dies Uber Vertragsnaturschutz,
also privatrechtliche Vereinbarungen tber einerdem von mindestens 30 Jahren, durch den die
Pflege abgesichert ist. Eine solche privatrechgligiereinbarung haben wir vergeblich in den Unterla-
gen gesucht. Die dauerhafte Pflege der Flacheim alég Kassenlage der offentlichen Hand zu tUber-
lassen, kann nicht als ausreichend verbindlich setgen werden.

Zeitpunkt der Ausfihrung der AusgleichsmalRnahmen:

Ausgleichsmaflinahmen siadhonvor Beginn der Baumafinahme zu realisieren, da eliehsraume
gleich mit Beginn der Baumafl3nahme vernichtet oderritrachtigt werden.
Minimierungsmaf3nahmen:

Hilfsweise, falls das RP trotz fehlender Planungedtage und der zahlreichen Fehler in den Ausle-
gungsunterlagen und der dadurch bedingten voligfaaften Abwéagung an dieser unzuléassigen
Planung festhalten will, schlagen wir folgende Mirerungsmafnahmen vor:

Variantenwahl:

Eine vom Nordostring unabhéngige Abwagung der Vieia fand nicht statt, ebenso wenig eine
gleichwertige Untersuchung insbesondere der ndtutaechtlichen Belange.

Der Neubau einer Neckarbriicke im Bereich der besidén Remsecker Brucke (nach Kolz bzw. Bil-
linger) ware mit wesentlich geringeren EingriffenNatur und Landschaft verbunden, insbesondere
dann, wenn er an die Ausbauparameter einer LamdBssangepasst ware. Die BR-Variante sollte
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auch immer mit einer fast volligen Sperrung fur #éB-Verkehr auf der bestehenden Briicke ver-
bunden sein.

Bei der E-Variante wurde nicht untersucht, die &eshde Westtangente einzubeziehen, und den Ge-
samtverkehr auf die L 1197 zu legen. Bei einernigeth Briicke Uber den Neckar wére eine Anbin-
dung an die L 1100 einfach méglich.

Ausbauparameter:

Die LandesstralRe L 1197 wird nach den Parameteen kalben normalen Autobahn gebaut. Eine
LandesstralRe kann deutlich schmaler gebaut wentiehpheren Steigungen und engeren Radien.
Dadurch wirden sich die Eingriffe wesentlich veggrt. Als Ausbauparameter ware RQ 9,5 voll-
kommen ausreichend (Richtgeschwindigkeit 70 knif.Westtangente Aldingen hat auch keinen
grofReren Querschnitt, obwohl dort bei Realisierde@gPlanung mehr Verkehr flieRen soll.

Ausbau der Kreuzungen:

Auf den Ausbau der Kreuzungen ist zu verzichteryskellen im Verkehrsnetz haben einen Verker
reduzierenden Effekt. Hilfsweise, falls das Regigaprasidium an der unzulassigen Planung festhal-
ten und auch den Ausbau der Kreuzungen weiteribetresollte, regen wir an, die Kreuzungen als
Kreisverkehre mit engen Radien zu bauen. Der Iratkuns sollte aufgepflastert werden mit einer ca 4
cm hohen Kante, so dass der Kreisverkehr auch \ahw&lastverkehr befahren werden kann, die
PKW aber trotzdem auf dem Aul3enkreis bleiben. Aenatinmiindungen missen Querungsmoglich-
keiten in Form von Zebrastreifen fir FuRganger kalrradfahrer angelegt werden. Bei der Planung
des RP kollidieren querende FuRganger und Fahimaafanit rechts- und links abbiegenden Fahrzeu-
gen. Dem RP muss bekannt sein, dass dies ein histielrisiko darstellt.

Ausbau der bestehenden L 1197:
Auf den Ausbau der bestehenden L 1197 ist zu Vateanc
Wanderparkplatz:

Die Neuanlage eines Parkplatzes parallel zur bestln L 1197 darf maximal nur so grol3 werden
wie die Flache, die bei Aufgabe der ParkplatzflaameHartwald renaturiert wird.

Lage im Gelande:

Grundsatzlich weisen wir darauf hin, dass eine Belim Bereich der bestehenden Briicke Remseck
die Eingriffe in Natur und Landschaft wesentlichmmegern wirde.

Hilfsweise, falls das RP trotz fehlender Planungedtage und der zahlreichen Fehler in den Ausle-
gungsunterlagen und der dadurch bedingten vollitgfaaften Abwégung an dieser unzuléassigen
Planung festhalten sollte, machen wir weitere \fraea und Modifikationen geltend, die sich der Be-
horde hatte aufdrangen missen:

Querungsmaoglichkeiten:
Im unteren Bereich, wo die Trasse im Einschnittaedt, konnte eine Briicke Uber die Trasse gebaut
werden. Im oberen Bereich, wo die Trasse auf eiDamm verlauft, kdnnte eine Unterfihrung gebaut

werden. Damit lie3en sich die unzumutbaren negafiféekte der Zerschneidung etwas abmindern.
Bei entsprechender Ausgestaltung der Briicke kddiete auch dem Wildwechsel dienen.
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Briicke nicht Uber Bodenseewasserversorgung:

Fir Zugvogel entlang des Neckars gibt es zwei Himdse an gleicher Stelle: die Bodenseewasser-
versorgung und die neue Briicke. Dies ist besondeggnstig. Es ware fir die Zugvogel gunstiger,
wenn die neue Briicke nicht Uber der Bodenseewassergung gefuhrt wird. Diese Aspekt muss
jedoch gegenuiber den starkeren Eingriffen in dasléehaftsbild bei getrennter Lage abgewogen
werden.

Tunnel an Hangkante, niedrigere Bricke:

Bei der C1-Nordostring-Variante war ein 150 m langennel in der Hangkante des Neckars vorgese-
hen. Ein Tunnel wirde die Eingriffe in diesem dkp$zh sensiblen Gebiet minimieren. Insbesondere

fur die streng geschutzten Fledermausarten, dralridagdgebiet haben, wirde ein Tunnel den Tier-

verlust erheblich verringern.

Bei einer niedrigeren Fiuhrung der Briicke Uber deakidr in Verbindung mit einem Tunnel durch die
Hangkante waren die Eingriffe auch am Westufemggen, da die Anschlussstrecke zur L 1100 kiirzer
ware und kein so tiefer Einschnitt notwendig ware.

Das Regierungsprasidium tauscht die Offentlichkedtnn es die vorliegende Planung C1-Variante
nennt. Die ,1" stand beim Linienbestimmungsverfahii@ zwei lange Tunnel, mit einer Gesamtlange
von 580 m. Die vorgelegte L 1197-Planung hat keifignnel.

Uberdeckelung:

Eine Uberdeckelung im Einschnittbereich wirde derszhneidungseffekt verringern und die Larm-
belastung fiir einen Teil des Erholungsgebietesmaren. Sollte auf diesen Vorschlag nicht einge-
gangen werden, muss im Einschnittbereich mindesieresGrinbriicke angebracht werden.

Damm im oberen Bereich, Erdaushub:

Auf den Damm im oberen Bereich ist zu verzichteguwich wird der Eingriff vermindert. Durch ho-
here Steigung kann der Einschnitt im unteren Bharegringert werden, die zu entsorgende Erdaus-
hubmenge verringert sich. Der Erdaushub muss imeBglol3flachig untergebracht werden, aber
nicht als Dammbau fur Straf3enbau.

Maoglich ist auch eine Unterbringung des Erdaustalds darmschutzwall im Bereich von Oeffingen.
Hilfsweise, falls das RP trotz fehlender Planungedtage und der zahlreichen Fehler in den Ausle-
gungsunterlagen und der dadurch bedingten volligfaaften Abwéagung an dieser unzuléassigen
Planung festhalten will, insbesondere am Dammbzhlagen wir vor, eine Unterfiihrung in diesem
Bereich anzulegen, um den Zerschneidungseffektinimeren.

Einschnitt im gesamten Bereich:

Wirde die Stral3e im gesamten Verlauf in einem Bimscverlaufen, ware die Stérung des Land-
schaftsbildes geringer, ebenso die Larmbelastundasi wichtige Erholungsgebiet. Dies ist ein Wi-
derspruch zu vorgenannter Forderung, hatte aldarirAuswirkungen ermittelt und gegeneinander
abgewogen werden missen.

Tunnel im gesamten Verlauf der Blichenau:

Die gesamte Untertunnelung des fir die Landwirtictae Naherholung und die Natur sehr wertvol-
len Bereichs der Blichenau wirde die Eingriffe wesdnminimieren.
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Nordliche Zufahrt auf dem Westufer:

Ein nordlich verlaufendes Auffahrtsohr wirde si@sser in die vorhandene Topographie integrieren
lassen. Es ware dann kein so tiefer Einschnitt entlig. Aul3erdem konnte die Auffahrt auch als Zu-
fahrt zum ,Sonnenhof* verwendet werden, die SonpéitischlieBung kénnte Uber einen Kreisver-
kehr erfolgen, eine parallele Sonnenhof-Zufahrtritérentfallen. Dadurch wirde deutlich weniger
Flache in Anspruch genommen.

Minimierungs- und Ausgleichsmaflinahmen im Einzelnen:

M1,4.1,4.2,5, 8,9, 18amtliche Minimierungs-MalRnahmen im unmittelbarendih der Stral3e

sind 6kologisch wertlos, unter bestimmten Gesialmikpen sogar kontraproduktiv. So kann das Pflan-
zen von Hecken im Randbereich der StralRe Tiereckah und so zu vermehrten Straf3entod bei Tie-
ren beitragen. Dies gilt nicht nur fur Saugeti&égel, Amphibien und Reptilien, sondern auch fur
Insekten. Die Pflanzen am StrafRenrand sind hochignaitl Schadstoffen belastet, so dass sich die hier
nektar - und pollensammelnde Insekten vergiftemkdn Ein wirtschaftlicher Schaden hiervon ist fur
die Imker der Umgebung zu erwarten (zuztglich zaral&ntod). Auch die Pflanzen selbst werden
geschadigt, insbesondere auch durch Streusalz.

Eine nicht begrinte Boschung verliert inre Stadtilileshalb ist eine Béschungsbegrinung eine so-
wieso notwendige MafRnahme und keine Minimierungsraafe.

M 1.2, 3, 9Regenrlckhaltebecken sind bautechnisch notwemdiglashalb keine Minimierungs-
maflinahme. Aul3erdem stellt die Errichtung von Regddmaltebecken selbst einen Eingriff in Natur
und Landschaft durch eine bauliche MaRnahme dao (8bs. 1 Satz 2 Nr. 2 NatSchG).

M 2 Ein Spritzschutz muss schon aus verkehrssichsteelitnischen Griinden angelegt werden und ist
keine Minimierungsmaf3nahme

M 6 + 7 Die Anlage eines Wanderparkplatzes ist keine MieiomngsmalRnahme, vor allem wenn der
neue Parkplatz 0,18 ha groRRer ist als der altestiEscht ersichtlich, ob unter Nutzungsbeschraigkun
ein Ruckbau zu verstehen ist. Falls nicht, erhiiit die Flachenversiegelung um 0,29 ha.

M 11 Bis aus einem (gut gediingten) Acker eine Mageewsgsteht, vergehen viele Jahre. Das Mah-
gut muss mehrmals jahrlich, sofort nach der Malgk&dhren werden. Es ist nicht ersichtlich, wie
diese MalRBhahme dauerhaft gewahrleistet werdenBmMlie Flache sehr klein ist, ist die Pufferflache
in die vom Rand her Nahrstoffe eingewaschen weirdevierhaltnis zur Gesamtflache sehr grof3. Da
die Flache am Hangful3 liegt, ist die Gefahr, daéisrstoffe von den oberhalb liegenden, gut gediing-
ten Ackern eingewaschen wird, sehr hoch. Es idtalbszweifelhaft, ob es auf dieser Flache tber-
haupt gelingt, eine Magerwiese herzustellen, einfvArtung im Sinne des Naturschutzgesetzes Uber-
haupt stattfinden kann. Eine Ausgleichsfunktionevdamit nicht gegeben.

M 12 — 210bstwiesen Neuanlage und Pflege. Eine dauerhaftéashgerechte Anlage und Pflege ist
nicht gewahrleistet. Die vorgeschlagenen Flachegeh nicht im funktionalen Zusammenhang mit
den Eingriffsflachen. Ein Teil déflachen sind bisher schon gepflegt , eine Aufweytshnicht er-
kennbar. Eine dauerhafte, fachgerechte Pflege diasiRP ist nicht gewahrleistet. Die derzeit im
Gebiet anzutreffende Strukturvielfalt muss natuasziachlich positiv bewertet werden

M 22 Dauerhafte Umwandlung in Griinland ist nicht gew&ikteét.

M 23 ErsatzmalRnahme Wehr Remseck.

MaRnahmen, die auf Grund der EG-Wasserrahmennah(2000/60) sowieso notwendig waren,
kénnen nicht zu Ersatz-MalRnahmen im Rahmen deriffsrgAusgleichsregelung herangezogen
werden.

Der Umbau des Wehres mag an sich eine sinnvollenitafde sein, auch wenn wenige Kilometer
weiter flussaufwarts das nachste Wehr kommt. ®iat sther in keinem funktionalen Zusammenhang
mit dem vom Eingriff zerstérten Lebensraum. Da kediiingriffe in Gewasser vorgenommen werden,
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sollten auch die Ersatzmaflinahmen nicht in diesemi@estattfinden. Die Behérde ist gehalten, in
erster Linie den gleichen Lebensraumtyp wiedertstetlen. Dies wéare auch im weiteren Umfeld der
Eingriffsmalinahme mdglich. Der LPB muss dements$med tberarbeitet werden.

Ausgleichsmaflinahmen:

Hilfsweise,falls das Regierungsprasidium an dieser unzulass$tgnung festhalten sollte, schlagen
wir folgende Ausgleichsmaflinahmen vor:

Fiur das Gebiet ,Aldinger Feld” ist ein Biotopverlojgtan aufzustellen. Seine Umsetzung und dauer-
hafte Betreuung ist zu gewahrleisten.

Als Anregung schlagen wir folgendes vor:

Samtliche asphaltierte landwirtschaftlichen Feldevieg Gebiet Blichenau sind in zweistreifige Wege
mit Grunstreifen in der Mitte umzubauen.

Entlang der Wege und an bestimmten naturschutiéhctdstzulegenden Stellen zwischen den Fel-
dern sind artenreiche, an den Standort angepasktrandstreifen bzw. Ackerzwischenstreifen an-
zulegen. Fur empfehlenswert halten wir die Saatmisg ,bayrische Buntbrache”. Der Landwirt-
schaft kann die Anlage und Pflege dieser Streifesr langfristigen Vertragsnaturschutz Gbergeben
werden. Die Landwirte sind fur die Ernteverlustegfistig zu entschadigen.
Im Hinblick auf die Wechselwirkung zu anderen Segitern hatte diese Maf3nahme viele positive
Effekte:
- Ackerrandstreifen sind artenreiche Krautfloren,wliederum einen grofen Insektenreichtum
(und Spinnenreichtum) nach sich ziehen.
- Diese bilden wiederum die Nahrungsgrundlage fulreaie Wirbeltiere.
- Ackerrandstreifen bilden einen wirksamen Biotopueidh
- Die Erfahrungen, die in anderen umliegenden Genegimoit Ackerrandstreifen gemacht
wurden, sind sehr positiv.
- Erholungssuchende erfreuen sich an blitenprachKgaumtfluren.

An naturschutzfachlich geeigneten Stellen sind lda@nzulegen. Sie dienen als Biotopverbunditritt-
steine. Sie bieten Nahrungsgrundlage, sowie Nist-Riastmoglichkeiten fir zahlreiche Wirbeltierar-
ten, Spinnen und Insekten. AuRerdem vermindern étedie Wind- und Wassererosion und kénnen
als Staubschutz dienen. Ebenso dienen sie demgiegidthen Larmschutz.

Hecken stellen eine Bereicherung der Landschaftddrdienen somit auch der Attraktivitat des Ge-
bietes fur die Naherholung.

Die Ertragsverluste fiur die Landwirtschaft durcidflenverlust sind dauerhaft auszugleichen.

An naturschutzfachlich geeigneten Stellen sindiddieiche und Timpel neben dem Neckar anzule-
gen. Diese sind neue Lebensraume fir Amphibiennsekten. Fur Fledermause entsteht ein zusatz-
liches Jagdgebiet und fur den Neckar entlang ziddh&fogelarten neue Raststellen. Die Feuchtgebiete
sollten abgesperrt aber einsehbar sein, da san&tidiope vom starken Besucherdruck zerstort wiir-
den.

Auswirkungen durch den Bau:
Nur hilfsweise, falls das RP trotz fehlender Plagegrundlage und der zahlreichen Fehler in den Aus-
legungsunterlagen und der dadurch bedingten fedfterin Abwagung an dieser unzulédssigen Planung

festhalten will, &uRern wir uns zu den Minimierumg®nahmen wahrend der Bauzeit.

Schon wéahrend der Bauzeit sind Ultraschallsendangabringen, dass Fledermause vor Hindernissen
gewarnt werden.
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Eine Minimierung der Auswirkungen durch den Bau 8&afe kann erreicht werden, wenn der Bau
aulRerhalb der Vegetationszeit stattfindet. WahderdBauzeit muss ein von der Bauleitung unabhan-
giger Umweltbeauftragter ernannt werden, der agifedinhaltung der naturschutz- und umweltfachli-
chen Auflagen achtet. Der Umweltbeauftragte isteleeiligen zustandigen Gemeinde gegentber
rechenschaftspflichtig.

Auswirkungen des Betriebs:

Die Unterlagen enthalten keinerlei Angaben zum Sgu Mensch in Hinblick auf Verkehrssicher-
heit. Eine Abwégung zwischen den Alternativen kersdamit nicht stattfinden.

Die umliegenden wertvollen landwirtschaftlichendfién sind insbesondere im Dammbereich nicht
gegen Unfalle mit Gefahrgut geschutzt.

Auf Muschelkalk muss damit gerechnet werden, dassdyvassergefahrdende Stoffe sehr schnell ins
Grundwasser sickern, da der Muschelkalk sehr zieklist. Diese Gefahrdung wurde nicht hinrei-
chend untersucht, es wurden keine Kompensationsahafien vorgeschlagen.

Der Kraftfahrer wird auf Grund der breiten Straer, geringen Steigung und der weiten Radien ver-
leitet, deutlich Gber Tempo 100 zu fahren. Dadwvod die Schwere der Verkehrsunfalle gesteigert.
Es muss auch damit gerechnet werden, dass diedtgjerbei Unfallen die Fahrbahn verlassen und es
so zu Schadigungen fir die Landwirtschaft und farthtur (Baumbestand) kommen wird.

Der Gutachter stellt auf S. 185 fest, dass esdimiedingt zu keinem Schadstoffeintrag in Oberfla-
chengewasser kommen kann. Dies ist zumindest damifadl, wenn ein mit wassergefahrdenden
Stoffen beladener LKW bei einem Unfall in den Necét@irzt. Es gentigt hierfir aber auch schon ein
normaler Pkw. Auf Grund des sehr breiten Ausbaunsstals der L 1197 neu muss damit gerechnet
werden, dass die StralR3e mit Uberhdhter Geschwieidig&fahren wird und die Unfallwahrscheinlich-
keit dadurch zunimmt.

Folgewirkungen:

Neben dem bereits erwahnten Folgewirkungen in Bemfigveitere StralRenbaumalinahmen und Un-
terhaltskosten, hatte die geplante MaRnahme nadéramuswirkungen:

Baugebietsausweisungen:

Der LPB untersucht die Folgewirkung der Stral3eeau) auf neue Baugebietsausweisung nicht und
stellt diese nicht dar. Aus der bisherigen Erfagrimdhnlich gelagerten Fallen muss aber damit ge-
rechnet werden, dass auch diese MaRnhahme neuelietsgasweisungen, vor allem von Gewerbe-
gebieten, nach sich zieht. Ein Paradebeispieldidrfidr die L 1100 und die L 1144 (Westtangente) in
Aldingen. Diese Stral3en waren urspriinglich auchdhmfngsstraRen fir Aldingen.

Soziale Folgewirkungen:

Es muss damit gerechnet werden, dass sich auf @emderschlechterung des Wohnumfeldes in den
betroffenen Gebieten die Sozialstruktur negativesindes ist ebenso bekannt, dass die Anzahl der
Wohnungseinbriiche in den Gebieten héher ist, dechnelle Verkehrswege angeschlossen sind, da
es hier moéglich ist, sich schnell vom Tatort zuemien.

Diese Folgen wurden nicht ermittelt, nicht gewithted konnten somit nicht in eine ordnungsgemafie
Abwagung eingestellt werden.
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Entlastungswirkungen:

Der LPB ubernimmt die im Erlauterungsbericht falseingestellten Entlastungswirkungen im Stra-
Bennetz und kommt deshalb zwangslaufig zu falsEingebnissen. Eine nachvollziehbare qualitative
und quantitative Gegentberstellung der Be- undaBithgen fand nicht statt, insbesondere auch nicht
im Vergleich zur Variante Remseck, bzw. Kélz oddliigjer-Variante.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass das Gotadmbliche, teilweise auch nicht ausgleichbare
Beeintrachtigungen der Schutzguter aufgezeigt. igeBnis jedoch erweisen sich dann alle dargestell-
ten Beeintrachtigungen auf wundersame Weise atfeiosbar bzw. im Status eines Vollausgleiches.
Im Gegensatz zu den anfanglichen Aussagen der Upnirieing ist diese Uberraschende Schlussbe-
wertung nicht nachvollziehbar.

Larm- und Schadstoffgutachten:

Das Larm- und Schadstoffgutachten ist nicht nadhsdibar und nicht Gberprifbar, da nicht erkenn-
bar ist, fur welche StralRenabschnitte mit welchelag&ungszahlen gerechnet wurde. Ein unmittelba-
rer Vergleich mit den im Verkehrsgutachten genamidizhlen ist nicht méglich. Es ist nicht erkenn-
bar, welche Verkehrsmenge zu Grunde gelegt wuld&pitzenbelastungen berechnet wurden, oder
Durchschnittswerte einschlie3lich Wochenende. hsaleiedenen Gutachten wird mit verschiedenen
Werten fur verschiedene Streckenabschnitte bereddi®'w (Mo-Fr), DTVw (Mo-Sa), DTV (Mo-

So). Die in den beiden o0.g. Gutachten angegebekeYieswerte weichen deutlich von den Werten des
Verkehrsgutachters ab. Die Ergebnisse der Gutasimensomit nicht nachvollziehbar.

Es ist nicht erkennbar, mit welchem LKW-Anteil auélchem Streckeabschnitt gerechnet wurde. Wir
gehen davon aus, dass die neue Neckarquerungmi®Pogewinschte Uiberregionale Bedeutung im
Verkehrsgeschehen bekommt, so wie dies inzwischeddrs Waiblinger Westumfahrung eingetreten
ist. Es muss deshalb mit einer deutlichen Zunahema bKW-Verkehr, insbesondere nachts, gerech-
net werden, da Fernverkehr eine andere Tagesganighn als lokaler Verkehr, der derzeit die Aldin-
ger Westtangente nutzt. Aus dem Gutachten geht hérfror, mit welchem Ziel- und Quellverkehrs-
anteil und mit welchem Durchgangsverkehrsanteiggenet wurde. Es ist nicht erkennbar, ob die
spezielle Problematik des nachtlichen LKW-Mautfliwenkehrs in den Nacht-La&rmwerten Berlick-
sichtigung fand. Es wurden keine Angaben Uber di&minde gelegte Flottenzusammensetzung be-
zuglich EURO-Norm gemacht. Dies muss auch vor démeirjrund bemangelt werden, da der Zeit-
punkt der Realisierung der Planung véllig offerr, Beognosehorizont der Gutachten aber das Jahr
2020 ist. Sollte die Briicke wie vom RP geplant te2010 in Betrieb gehen, waren die Abgasbelas-
tungen wegen der geringeren Flottendurchdringumghaheffizienten Schadstoffklassen wesentlich
hoher als prognostiziert.

Ebenso wenig ist erkennbar mit welchen Geschwiraligk gerechnet wurde.

Es ist nicht erkennbar, ob in der Larmbelastundghdatxdremwerte z.B. nasse Fahrbahn oder schlechter
Fahrbahnbelag (sehr wahrscheinlich im Jahr 2028ewangespannter Haushaltslage der 6ffentlichen
Haushalte) bertcksichtigt wurde.

Im Larm- und Schadstoffgutachten wurde die Ist-Situatiohinitargestellt. Es ist somit nicht erkenn-
bar, welche Be- bzw. Entlastungen auf welchen Btreabschnitten zu erwarten sind. Eine zusam-
menfassende Bilanzierung fehlt vollig. Es ist nietikennbar, wie viele Menschen entlastet werden
und wie viele Menschen zusatzlich belastet werttewgelcher Hohe diese Belastung stattfinden wiir-
de, und das in Bezug auf die unterschiedlichenaviaen.

Nach den vorgelegten Unterlagen muss davon ausgegaverden, dass insbesondere die Belastun-
gen fur Aldingen-Sud bzw. -West wesentlich zunehnBstroffen sind vor allem die Bewohner, die
direkt an der Westtangente wohnen. Erschwerend kdrimau, dass es sich um ein Gebiet handelt, in
dem sehr viele Kinder wohnen. Entlastungen wirore$/esentlichen nur fiir das Wohngebiet am
Schlossberg geben. Die Hauser des Schlossberges kem Grolf3teil nicht unmittelbar an der L
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1197, die Anzahl der ,Planungs-NutzniefRer" ist witlseh niedriger. Die Abwagung zwischen zusatz-
licher Belastung in Aldingen-Sud und Entlastung@ehlossberg ist derart fehlerhaft, dass fast schon
angenommen werden muss, dass sachfremde, nidet Abdidgung eingestellte Grinde eine wichti-
ge Rolle bei der Entscheidung gespielt haben kdénnte

Aber selbst am Schlossberg entlang (alte L 119i) @8 nur dann zu den prognostizierten Entlastun-
gen kommen, wenn die Durchfahrt fir den Verkeht darch verkehrslenkende MaRnahmen oder
durch StraRenrlickbau unattraktiv gemacht wird. ®MalRnahmen missten dann aber bereits im
Planfeststellungsbeschluss mit festgelegt werd@selMalRnahmen kdénnten auch unabhéngig von
der Planung der L 1197 Neckarquerung realisierdemund wirden auch ohne diese Entlastungen
fur Remseck bringen.

Spurbare Entlastungen an andern Streckenabschsitigr mit Ausnahme vielleicht bei der L 1100,
wobei in diesem Bereich die Prognosen der Gutagteaig glaubhaft scheinen, nicht erkennbar, da
die Verkehrsabnahme zu gering ist. Wahrscheiniiath die Differenzen auch nicht signifikant, d.h.
das Verkehrsgutachten tauscht eine GenauigkeRmabgmnosen vor, die es nicht leisten kann.

AulRerdem geben wir zu bedenken, dass bei einerYiesikienge lber einer bestimmten Schwelle,
wenn die Fahrzeuge langsamer fahren, die Larmbelgsgteringer ist, als bei einer kleineren Ver-
kehrsmenge, bei der schneller gefahren werden kann.

Die Auslegungsunterlagen enthalten nur die allgam@iussage, dass die zuséatzlichen Verkehrsbelas-
tungen fur die Stadte Fellbach, Kornwestheim, §auttund Waiblingen geringer einzuschétzen seien,
im Vergleich zu den Nachteilen fur die Stadt Rerksélls die Briicke nicht gebaut wurde.

Diese Aussage ist aus den Verkehrszahlen nichwolziehbar, dies auch angesichts der Tatsache,
dass Aldingen ein Stadtteil von Remseck ist, was B® bekannt sein sollte.

Eine Bilanzierung der Immissionsbelastungen wanes@uf Grund der festgestellten ,raumlich weit
reichenden Verkehrswirkungen der neuen Neckarqgémgeboten gewesen. Die zu erwartenden
Auswirkungen von Verkehrszunahmen auf Stral3enafitshndie von der BaumalRhahme nicht be-
troffen sind, aber in unmittelbaren Zusammenhartgdet BaumalRnahme stehen, hatten untersucht
und gewichtet werden missen.

Wir gehen davon aus, dass die verkehrlichen Ausimgkn deutich weitrdumiger sind, als von den
Gutachtern angenommen. Beispielhaft wird es zur &rekehrszunahme auf der B 29 im Remstal
kommen und damit auch zu eine héheren Larm- undd@&tbffbelastung im Remstal. Schwerpunkt-
maRig hatte eine Schadstoffberechnung fur die G=borgelegt werden missen, wo die Belastungen
schon heute Uber den zulassigen Grenzwerten liegen.

Es fehlt eine Darstellung der flachenhaften Vethrey der Schadstoffbelastung. Da die Verkehrs-
menge im Raum insgesamt zunimmt, wird auch die @relastung (Hintergrundbelastung) im ge-
samten Raum zunehmen. Zu dieser Problematik schdesgGutachten.

Die alleinige Fixierung auf Schadstoff-Grenzweriedvdem Problem nicht gerecht, da Grenzwerte
keine von unten aufzufullenden Markierungen daestel

Im Larmgutachten fehlt ein Hinweis auf das Gesatzlimsetzung der EG-Richtlinie Giber die Bewer-
tung und Bekampfung von Umgebungslarm vom 24. 2006. Danach kommt dgruhigen Gebie-

ten eines Ballungsraumes‘als Anwendungsbereich dieses Gesetzes eine hetamne Bedeutung
zu. Ein Ziel der in diesem Gesetz vorgesehenen Etafdan soll letztlich sein, ,ruhige Gebiete gegen
eine Zunahme des Larms zu schiitzen.” Es ist getitlder EG Umgebungsrichtlinie, dass es nicht
an einer Stelle lauter wird, wenn man es an eindeien Stelle leiser macht. (der Beweis, dass dies
tatsachlich eintritt, bleibt das Gutachten schyldemzufolge hatte die Umweltprifung auch das
Bestehen von Ruhe als schitzenswertes Gut behamdsben. Stattdessen steht das Auffiillen eines
noch ,zulassigen“ Larmniveaus im Mittelpunkt dettidehtung, die vorrangig dé&rhaltung von

Ruhe gewidmet sein sollte. In bisher unbelasteten Gebjalie heute der Naherholung und der Frei-
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zeitgestaltung dienen wird durch die Trassenfuhaerg.armpegel um bis zu 14 dB(A) gesteigert
(Neckarradweg), was der 25-fachen Schallleisturigpeicht.

Die im LArmgutachten vorgeschlagenen Schallschuseée (passive Larmschutzmallnahmen) fur die
oberen Stockwerke der der von Larmgrenzwertibeestcimg betroffenen Gebaude vermindern die
Wohnqualitat erheblich, da diese Fenster nichtfgebtiverden dirfen, wenn sie ihren Zweck erfillen
sollen. Angesichts der sehr hohen Wahrscheinlithtess die Anzahl der extrem heil3en Sommer-
nachte in unseren Breitengraden zunehmen werdess dieis umso schwerwiegender gewichtet wer-
den. Erschwerend kommt hinzu, dass haufig auchudfiéeuchtigkeit im Neckartal sehr hoch ist (tro-
pische Nachte).

Damit Larmauswirkungen von StraRenplanungen aunoiNichtfachleuten beurteilet werden kdnnen,
sind Larmdifferenzkarten notwendig. Wir bedauerndass sich das RP trotz Aufforderung geweigert
hat, Larmdifferenzkarten vorzulegen. Behdrden simthaus gehalten, Planungsunterlagen in an-
schaulicher und nachvollziehbarer Fassung ausgsledamit auch einem Laien es ermdglicht wird,
die Auswirkungen der Planung auf seinen Wohnortsgid Wohnumfeld zu erkennen. Das RP hat
diesem Grundsatz zuwidergehandelt und war auch beskit, trotz Aufforderung, den Fehler zu kor-
rigieren.

Auf den Larmkarten ist eine Abstufung zwischen tphonen von maximal 3 dB zu fordern. Dem
werden die veroffentlichten Larmkarten nicht gete&ie sind deshalb nicht zur Beurteilung der
Auswirkungen der MalRhahme zu gebrauchen. AuchdreiSthadstoffuntersuchungen sind die Dar-
stellungen der Karten wenig brauchbar, um die Folg®zuschéatzen. Beide Gutachten sind einseitig
auf die Uberpriifung der Einhaltung von Grenzwegasgelegt.

Véllig unzureichend ermittelt wurden die Auswirkwergder Larmbelastungen fur den Erholungsraum.
Es wurde nicht quantitativ ermittelt, wie viele Mehen ihre Garten nicht mehr zu Erholung nutzen
kdnnen. Es wurde nicht ermittelt, wie viele Erh@ssuchende wegen der Verlarmung ihr Naherho-
lungsgebiet verlieren. Uber die Auswirkungen demilielastung auf den TV Oeffingen schweigt sich
das Gutachten ebenso aus wie beziglich der Aussgeauder Schadstoffe auf die Sporttreibenden.
Diese Auswirkungen kénnen somit nicht gewichtet oiutht in die Abwagung einbezogen werden.

Die Variante Remseck wurde nicht im Hinblick aufeeiGesamtbilanz der Larm- und Schadstoffbelas-
tungen untersucht. Wir fordern, auch fiir die VameaKolz-Briicke und Billinger-Briicke eine Gesamt-
larm- und Gesamtschadstoffbilanz vorzulegen.

Grundsatzlich kann gesagt werden, dass je hth&fatieehrsmenge im gesamten Raum, desto héher
die Larm- und Schadstoffbelastung.

Die Darstellungen der Belastungswerte variiert gihvés den einzelnen Varianten, wodurch eine Ver-
gleichbarkeit erschwert wird. Wir wollen in dies&all keine bewusste Irrefiihrung unterstellen.

Der Gutachter hat keine Minimierungsvorschlage gdrmavie die Larm- und Abgasbelastung ge-
senkt werden konnte.

Hilfsweise,falls das Regierungsprasidium an dieser unzulassignung festhalten sollte, schlagen
wir folgende Minimierungsmaf3nahmen vor:

Um die Larm- und Abgasbelastung fur Aldingen zukeen kénnten im Planfeststellungsbeschluss auf
der Westtangente von Aldingen folgende Nebenbeatingan festgelegt werden:
- ein Tempolimit von 40 festgelegt werden;

- ein LKW-Nachtfahrverbot erlassen werden;
- eine LKW-Tonnagenbeschrankung erlassen werden.
Um die Larmbelastung zu senken:
- Schallschutzmal3inahmen auf der Briicke vergleichliasten B14-Briicke in Heslach;
- Schallschutzmal3nahmen fiir den Fugenbereich dereBiick
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Exkurs:

Die Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) sieht fiir den Bau neuer Stral3enflnde-
sentliche Anderungen bestehender StraRen folgesribéndliche Immissionsgrenzwerte vor:

Siedlungsgebiet Grenzwerte dB(A)
tags nachts

Krankenhauser, Schulen,

Kurheime, Altersheime 57 48

reines und allgemeines

Wohngebiet, Kleinsiedler- 59 49

gebiet

Kern-, Dorf- und

Mischgebiet 64 54

Gewerbegebiet 69 59

Schlafen ohne Stérungen kdnnen die meisten Mensel®m es im Schlafzimmer unter 30 dB(A)
bleibt und einzelne Gerausche leiser als 45 dB{Ad.dst es tags drauf3en lauter als 55 dB(A), ist
zunehmend mit Beeintrachtigungen zu rechnen._Diégésundheitsorganisation WHeémpfiehlt als
Richtwert fir den vorbeugenden Gesundheitsschufzragien in Wohngebieten einen Mittelungspegel
von hochstens 55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachtsinrid/ohn- und Schlafraumen innen héchstens
35 dB(A) tags und 30 dB(A) nachts. Auch die Geseitdministerkonferenz der Bundeslander halt in
allgemeinen Wohngebieten im AuRen —und Hausnaldbeetnen Verkehrslarmpegel von héchstens
55 dB(A) (Mittelungspegel tags) und 45 dB(A) (Mittagspegel nachts), in Aufenthaltsraumen des
Hausinnenbereiches von héchstens 35 dB(A) (Mitgdpegel tags) und 30 dB(A) (Mittelungspegel
nachts) fur tolerabel. (67.Gesundheitsministerkarfe, 1994). Die Gesundheitsministerkonferenz
begriindet ihre Forderung mit den Erkenntnissenwenkehrslarmbedingten Herzinfarktrisiko.

Das Regierungsprasidium behauptet, dass die SehdellWahrnehmbarkeit von Larmveranderungen
bei 3 dB liege. Es ist dann aber doch erstaunfiegdéso der Unterschied zwischen Krankenh&usern
und Wohngebieten bei nur zwei dB liegt, obwohl daterschied doch angeblich gar nicht wahr-
nehmbar sei.

Exkurs tber die gesundheitlichen Auswirkungen vaftdchadstoffen:

Stickstoffdioxid schadigt die Bronchien und die gerund schwécht das Immunsystem. Staube verur-
sachen je nach Grof3e und Zusammensetzung Lungéiohisdtorungen sowie eine Verstarkung al-
lergischer Reaktionen. Ozon bewirkt neben den &tilsgn Beeintrachtigungen wie Kopfschmerzen,
Husten und Tranenreiz Lungenentziindungen. Darlibaus wird Benzol als Krebsrisiko und als

Stoff mit erbgutverdnderndem Potenzial eingesBd#sonders sollte man hierbei die Staube beachten.
Feinstaub wird meist durch zwei Kenngrdl3en beslbariePM 10 beschreibt alle Staubteilchen, die
kleiner als 10 Mikrometer sind (PM, particular nea}t PM 2.5 beschreibt die Teilchen, deren Durch-
messer kleiner ist als 2,5 Mikrometer. Je kleinerStaubpartikel ist, desto tiefer kann es in dimdge
eindringen. Von ganz kleinen Teilchen, nimmt mandass sie ins Blut gelangen kdnnen, ja sogar die
Blut/Gehirnschranke tberwinden kénnen. Feinstaubrsacht ein breites Spektrum an bekannten
Auswirkungen auf die Gesundheit. Es beginnt mahttn Auswirkungen wie der Verstarkung von
Symptomen bei Erkrankungen der Atemwege. Die Eidwig der Lunge kann bei Kindern beein-
flusst werden und Feinstaub verschlimmert Atemwegs-Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Es fuhrt zu
einer Zunahme von Mittelohrentziindungen bei Kinderrzahlreichen Untersuchungen wurde die
Wirkung von Feinstaub auf die Zunahme der Sterleefékrursacht durch Lungen- und Atemwegser-
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krankungen, untersucht. Es ist wichtig zu betodass die beschriebenen Auswirkungen bei allen
Feinstaub-Konzentrationen beobachtet werden. Ekgiben Belastungswert, unter dem Feinstaub
harmlos ist. Selbst in sauberen Umgebungen fuhet ldeine Zunahme der Luftverschmutzung zum
Anstieg von Krankheitssymptomen und Mortalitat.

Laut einer Pressemitteilung der WHO (PressemittgilBURO/08/05, Berlin, Kopenhagen, Rom, 14.
April 2005) verkiirzt sich durch die Feinstaubbelastung det digf durchschnittliche Lebenserwar-
tung in der Europaischen Union (EU) um 8,6 und @uBchland sogar um 10,2 Monate (Zahlen fur
2000). 40.000 Menschen sterben in der Schweiz kFeanh und Osterreich jahrlich an den Folgen der
Luftverschmutzung. 40.000 Menschen - das entspinctliesen drei LAndern sechs Prozent der To-
desfélle. FUr die Halfte dieser Opfer ist der Véarkeerantwortlich. Es sterben also mehr Menschen an
verkehrsbedingter Luftverschmutzung als bei Verkehfallen. Der Verkehr - dies die weiteren Er-
kenntnisse der WHO-Studie - verursacht in denldiadern pro Jahr auRerdem 25.000 chronische
Bronchitis-Erkrankungen bei Erwachsenen, 290.00@ an Bronchitis bei Kindern, tiber eine halbe
Million Asthma-Anfélle und Gber 16 Millionen Persamtage mit eingeschrankter Aktivitat in Beruf
oder Freizeit. Wissenschaftliche Befunde zeigeremén Anstieg der Todesraten, der auf Herz-
Kreislauf- und Atemwegserkrankungen durch Feinstaufickgeht. Selbst ein kurzfristiger Anstieg
der Feinstaubkonzentration erhéht das Risiko ekketeinweisung in ein Krankenhaus aufgrund von
Herz-Kreislauf- oder Atemwegsbeschwerden.

Eine weitere Studie "Alphea lIbringt ergdnzende Erkenntnisse Uber die Wirkuerg d

Feinpartikel und der gasférmigen LuftschadstofiekStoffdioxid (NO2), Schwefeldioxid (SO2),
Kohlenmonoxid (CO) und Ozon. Die européische Stadigt, dass erhdhte Schadstoffkonzentratio-
nen in der Luft ganz klar eine erhéhte Sterberaténlge haben. Auch die Krankenhauseinweisungen
haufen sich, wenn sich die Schadstoffe in der Aténalnreichern, was beispielsweise bei einer wet-
terbedingten Inversionslage der Fall ist. Die Lafschmutzung fordert unter den alteren Menschen
am meisten Opfer, doch auch bei den jingeren hdicerdie Todesfélle und Krankenhauseinwei-
sungen bei erhdhter Schadstoffkonzentration edenfal

Lungenentziindungen und schwere Bronchitis werdeausigeldst oder verstarkt durch belastete Au-
Renluft. Bei einer Zunahme der Schadstoffe komnatues gehauft zu Herzrhythmusstérungen, Herz-
infarkten und Hirnschlagen." Alphea II" liefert pige Zahlen. So konnten die Wissenschafter euro-
paweit nachweisen, dass ein Anstieg der PM10-Kdnaton in der Atemluft um 10 Mikrogramm

pro Kubikmeter eine Zunahme der Todesfalle um @gzéht bewirkt.

In einer unlangst von der WHO veroéffentlichten $¢urli umweltbedingten Krankheiten bei Kindern
wurde festgestellt, dass jahrlich bis zu 13 000eBfélle bei Kindern im Alter von 0-4 Jahren in den
52 europaischen Mitgliedstaaten der WHO auf diestaubbelastung in der AulR3enluft zurtickzufiih-
ren sind. Es wird haufig vergessen, dass es schmeii Lander gab, die wesentlich strengere Luft-
reinhaltevorschriften hatten als Deutschland. Ngewe Schweden und die Schweiz verfiigen bei-
spielsweise Uber eine Luftreinhalteverordnung adeeine der strengsten der Welt gilt. Der Stick-
stoffdioxidwert wurde dort schon vor 20 Jahren 2ifig/m3 im Jahresmittel festgelegt und unter-
schreitet damit immer noch die aktuellen EU-GremnzaveDer gesetzliche Ozongrenzwert des
Schweizerischen Bundesamtes fur Umwelt, Wald umtlkehatft liegt bei 120 pg/m3 (1-h-Wert) und
darf hdchstens einmal pro Jahr Uberschritten weldenEU-Grenzwert sieht erste Regelungen ab
180 pg/m3 vor.

Unabhangig von Grenzwertregelungen und messtedtenddmstellungen steigt die Ozonbelastung
in Deutschland. Das ozonreiche Jahr 2000 wurdedeom ozonreicheren Jahr 2001 Ubertroffen. Die
hdchsten Belastungen traten im Juli und Augustiaf Spitzenkonzentrationen wurden in Baden-
Wirttemberg mit 298 png/m3 (Plochingen) registribie Jahre 2003 und 2006 sind hierbei noch gar
nicht bertcksichtigt. Man geht davon aus, dass &ihBrozent der Bevoélkerung unter den hohen O-
zonbelastungen leiden. Die gesundheitlichen Beahtigungen reichen von Kopfschmerzen und
Atembeschwerden bis zu Lungenfunktionsstérunges.Aedizinischer Sicht liegt der Richtwert fur
eine Kurzzeitbelastung (1/2-h-Wert) bei 120 pg/MBI(Richtlinie 2310). Dabei treten bereits bei
Werten zwischen 160 pg/m3 und 240 pg/m3 Veranderudgr Lungenfunktionsparameter auf.
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Anlage 2

Verkehrswissenschaftliche Stellungnahme zum
Planfeststellungsverfahren fur den Aus- und Neubader L1197 Neckarquerung

erarbeitet von
Rudolf Pfleiderer
Florian-Geyer-Str. 8, 70499 Stuttgart Tel.: 0711587
eMail: Pfleiderer.Stuttgart@t-online.de

1. Planunterlagen

Vom 4.9. bis 4.10.06 lagen die Planunterlagen diesauch auf CD-ROM verfugbar sind.

In dieser Stellungnahme, die Teil der StellungnadereARGE Nord-Ost e.V. und der Umweltver-
bande ist, wird unter anderem auf die folgendenuriterlagen Bezug genommen:

» Erlauterungsbericht (EBPressel Molnar Ingenieursgesellschaft, 14.07.2006
» Verkehrsuntersuchung (VWeckarquerung im Zuge der L 1197, BS Ingenieuuelwigs-
burg, Juni 2006

Diese Stellungnahme ist eine aktualisierte Verdienbereits im Vorverfahren abgegebenen Stellu
nahme (13.01.06)

2. Zusammenfassung

ng-

Die vorliegenden Planunterlagen zum Projekt L 148¢karquerung sind zur Beurteilung des Pro-
jekts unbrauchbar. Das Verkehrsgutachten ist riibbtprifbar und nicht nachvollziehbar, da es in
Wesentlichen nur die Ergebnisse enthélt. Es mussndausgegangen werden, dass mit einem rei
Umlegungsmodell gerechnet wurde, welches grundiégach ist. (Dennoch weisen wir darauf hir
dass die Angabe des Vertrauensintervalls fur digiiysegenauigkeit fehlt. Die Zahlen spiegeln ei
Genauigkeit vor, die véllig illusorisch ist.)

Eine ganz wesentliche verkehrliche Wirkung des(&mndaus ist nicht dargestellt, namlich der durg
das geplante Projekt ,induzierte Verkehr" (spragdhlbesser ware der Begriff ,Neuverkehr*). Desw
gen werden Mandatstrager und Offentlichkeit tiberAdiswirkungen des Projekts falsch informiert
Auch die volkswirtschaftlichen und raumordnerischéinkungen des Straf3enbaus werden in den
Planunterlagen grob irrefiihrend dargestellt.

Fir die Entscheidungsfindung ist ein angemessemsselten der verkehrlichen Wirkungen des Prd
jekts, insbesondere des ,induzierten Verkehrs" sgider Wirkungen unabdinglich. In diesem Zu-
sammenhang stellt auch ein unhinterfragtes Beraféibisher verwendete Prognosemethoden ein

Ermessensfehlentscheidung dar, da die verwendetgm®&semethoden nicht geeignet sind, die tatf
sachlichen, empirisch nachgewiesenen und zu emdateFolgen des ,induzierten Verkehrs* abzut

bilden.

Das Regierungsprasidium geht von zunehmendem Viegkehund arbeitet darauf hin, dass der Ve
kehr zunimmt, in dem es den Bau von Stral3en bétfegbséchlich hat es vor einigen Jahren eine
Trendumkehr gegeben. Seridse Verkehrswissensahgétieen schon lange davon aus, dass der V¢
kehr wieder weniger wird. Dieser Tatbestand wirtddee vorliegenden Planung missachtet.

Das Verkehrsgutachten legt den ,nattrlichen” Verkeiwachs im Null-Fall auf das StralRennetz u
ohne die Kapazitaten des bestehenden StralRenmatbesiicksichtigen. Dadurch kommt es zu
Fantasiebelastungen auf einzelnen StreckenabsahmittNull-Fall.

D

ml
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Die ,natirliche" Verringerung des Verkehrs solligrch flankierende Maflinahmen geférdert werden.

>

Der vorliegende Plan ist Teil eines Plans fur édnéobahn (Nordostring). Fir den Fall, dass die Pla-
nung nicht eingestellt wird, wird gefordert die keinrlichen Auswirkungen der gesamten Planung
vorzulegen.

Es wird gefordert, eineRLANFALL minus vorzulegen mit Malinahmen zur Geschwindigkeitsdamp-
fung. Dadurch kénnen die negativen Umweltauswirlamdes Verkehrs verringert und die Menschen

vom Verkehr entlastet werden. Aul3erdem wirde elksvartschaftlicher Nutzen entstehen, weil sich
die Abhangigkeit vom teurer werdenden Erdol vermmgwirde.

3. Der vorgelegte Plan ist Teil einer AutobahnplanungJrassierung

Bei den Informationsveranstaltungen in Remseckb&eh und Waiblingen im September 2006
versuchte die Stralenbauverwaltung den Eindrueoa@acken, man wolle nichts anderes als eine
LandesstralRe bauen und die Planung ware unabhiogiflordostring.

Jedermann weil3, dass dies nicht so ist. Es stehtldar im Erlauterungsbericht auf Seite 23: Der
RQ 15,5 kénnte zukinftig als eine Richtungsfahrhalginen 2-bahnigen Nordostring integriert wer-
den.

Man kann aus den Planunterlagen Schlisse auf dssi€rung der endgiltigen Nordostring-Planung
ziehen. Nach RAS-Q 96 gibt es drei verschiedeneeffige Querschnitte:

RQ 20: kein Seitenstreifen, Fahrbahnbreite 7,50 m
RQ 26: "schmale" Autobahn, Fahrbahnbreite 10,00 m
RQ 29,5: normale Autobahn, Fahrbahnbreite 11,50 m

Vollstandigkeitshalber wird hier noch der zukinétiQuerschnitt RQ 31 nach den zur Zeit erst im
Entwurf vorliegenden RAA erwahnt:

Die Fahrbahnbreite von 11,50 m des RQ 15,5 entgpgienau dem breitest moglichen Querschnitt,
namlich dem einer normalen Autobahn. Der 3-streiffuerschnitt RQ 15,5 kann mit nichts anderem
begriindet werden, als dass die Stral3e spateran dumtobahnquerschnitt integriert werden kann. Es
handelt sich im Ubrigen gar nicht um einen ech2nlbQuerschnitt. Bei diesem Querschnitt wechselt
der Uberholstreifen. Nach den Planunterlagen stehtiberholstreifen durchgehend der Fahrtrichtung
nach Osten zur Verfligung. Das heiR3t, es gibt iradderen Fahrtrichtung keine Uberholméglichkeit.
Das ware angesichts des nur etwa 1,6 km langestidriigen Abschnitts auch nicht sinnvoll.

Die Steigung liegt mit 3,8 % knapp unter 4 %, deximalen Steigung, die eine Autobahn haben darf,
auf der ohne Tempolimit (Entwurfsgeschwindigkeit2/120 km/h) gefahren werden kann. Quelle:
RAS-L, Tabelle 9. Anmerkung: Entwurfsgeschwindigkéi = 120 km/h ist die héchst mogliche Ent-
wurfsgeschwindigkeit und bedeutet, dass ohne Teémjiajefahren werden kann.

Auf Seite 21 des EB steht dagegen, dass fur diptdmacke zwischen Anschlussrampe L 1100 und
dem Anschluss L 1197 alt eine Entwurfsgeschwingiigkon V., = 80 km/h entsprechend der StralRen-
funktion (Kategorie A 1l) zugrunde gelegt sei. D&sht im Widerspruch zur Trassierung. Dieser Wi-
derspruch sollte aufgeklart werden. Zu=2/80 km/h gehort lauf RAS-L eine maximale Steigung

6 %, wodurch die Briicke niedriger gelegt werdenrkérund der Einschnitt in die Hangkante des
Neckars geringer wéare und auch weniger Massenacisgigforderlich ware.

Auch der gewahlte Kurvenradius von R = 1000 m emdspV, = 120 km/h. Nach RAS L, Tabelle 5
betragt bei ¥ = 120 km/h der Kurvenmindestradius R = 720 m (ikuhft 900 m nach RAA). Beim
Ubergang auf das vorhandene StraRennetz (L 119®aite ein kleinerer Radius von R = 400 m
gewahlt. Es ware sachdienlich gewesen, wenn did&reworden ware. Vielleicht wurde es aus
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Griinden der Verkehrssicherheit gemacht. Der Ubgrdarf nicht zu abrupt sein. Siehe das Dia-
gramm auf Seite 14 der RAS-L. Bei Verwirklichungdéordostrings wiirde die Straf3e in diesem
Abschnitt anders verlaufen. Es muss vermutet wemdless der Grund dafir ist, warum hier ein enge-
rer Radius gewahlt wurde, dass dieser Abschnikit@atobahnkompatibel sein muss.

Im Gegensatz zur Steigung kann der Kurvenradiusreem spéateren Zeitpunkt ohne grof3en Aufwand
auf R =720 m (oder R = 900 m) vergrof3ert werden.

Das heifdt, die jetzt vorliegende Planung bis urtgefam Baukilometer 1+800 ist nichts anderes als
ein Teil einer normalen Autobahn, auf der ohne Tampt gefahren werden kann. Es muss davon
ausgegangen werden, dass beim RP die vollstantigar) bereits vorliegt.

Dass diese Planung nicht bekannt gemacht wird, musds Tauschung der Offentlichkeit angese-
hen werden. Fur den Fall, dass die Planung der Neakguerung nicht aufgegeben wird, wird
gefordert, die vollstandige Autobahnplanung zumindet nachrichtlich im Rahmen eines neuen
Planfeststellungsverfahrens zu verdéffentlichen.

Anmerkung: Der Kuppenradius am héchsten Punkt getmdr H = 2200 m. (Diese Stelle liegt im
Bereich des vorhandenen StraRennetzes). Nach &diietier RAS L entspricht dies einer Entwurfs-
geschwindigkeit von etwas weniger als%/60 km/h und steht damit im Widerspruch zu deg#re
auf Seite 21 des EB wonach dog/70 km/h gilt. Es ware sachdienlich gewesen, waiarganze
Trassierung, insbesondere der Ubergang von debabntrassierung auf das vorhandene Stral3en-
netz im EB begriindet worden ware.

Wenn das RP den grétmoglichen Querschnitt undréigtmaogliche Entwurfsgeschwindigkeit wahlt,
so steht es damit im Widerspruch zu dem was dieMFE8rschungsgesellschatt fur Stralen- und
Verkehrswesen) in der Schrift ,Hinweise zu verketn Konsequenzen des demographischen Wan-
dels, Ausgabe 2006", empfiehlt. Darin steht:

Uberpriifung der Entwurfskriterien sowie der baulichen Standards bzw.
Unterhaltungsstandards

Auf Grund der kiinftig veranderten Nachfragestruktund vor dem Hintergrund des o.g. Finanzie-
rungsproblems wird es erforderlich, die Kriteriéin len Entwurf und die Gestaltung von Infrastruk
turanlagen zu tGberprifen. Das heil3t, dass

» Entwurfskriterien wie die Entwurfsgeschwindigke#tam RAS-L oder mittlere Pkw-
Reisegeschwindigkeit nach RAS-N,

* bauliche Standards fur den Neubau- und Ausbau traféh sowie

* Unterhaltungsstandards von Stral3en

kritisch zu hinterfragen sind.

4. Der Verkehr wird weniger, aul3er dort, wo neue Stralén gebaut werden

In der Verkehrsuntersuchung sind auf Seite 13 Ryagm fur das Jahr 2015 differenziert flr verschie-
dene Querschnitte angegeben. Danach ist zwiscl@s2@ 2015 mit angeblichen Verkehrszuwéch-
sen zwischen 3,2 % und 29,9 % zu rechnen. DieggnBsen haben offensichtlich nichts mit der Rea-
litat zu tun und wurden erfunden, um einen Uberaegeunzeitgemalen Stralienbau zu rechtfertigen.

Der Pillenknick ist auf der StraRe angekommen, dieBtralRenbauverwaltung ignoriert es

Die Verkehrsentwicklung stagniert seit einigen dahauch in der Region Stuttgart. In den nachsten
10 — 20 Jahren wird die Verkehrsleistung auch iam&hgsgebiet zurtickgehen. An vielen automati-
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schen Messstellen ist der Verkehr riicklaufig, diesem RP bekannt. Nicht nachvollziehbar ist des-
halb die Prognose der Gutachter, dass der Verkel2020 um 20 % zunehmen wirde.

Die Verkehrsuntersuchung befasst sich detaillieriden Daten, die von Dauerzahlstellen bekannt
sind (Seiten 4 bis 7). Es muss an dieser Stell&dige gestellt werden, warum die Verkehrsentwick-
lung an diesen Dauerzahlstellen nicht grafischekstadlt worden ist. Die Antwort auf diese Frage ist
einfach: Eine wesentliche Rechtfertigung des Stra8es ware zusammengebrochen.

Beispielhaft ist hier die Entwicklung an 9 Zahlktal(fast dieselbe Auswahl wie Seite 5 der Ver-
kehrsuntersuchung) dargestellt. Siehe Anhang. fidwiét sich auch eine Interpretation der Diagram-
me. Die Diagramme beginnen 2002, da uns keines@lieaten zur Verfligung stehen.

Dass die Entwicklung des Autoverkehrs aus demapiaéin Griinden um die Jahrtausendwende einen
Knick machen wirde, wurde im Jahr 1987 von Fackleptognostiziert:

» Hartmut Bierschenk, Reinhard Merckens, ManfredflefeiValter Vogt und Dirk Zumkeller: Sze-
narien zu langfristigen Mobilitatsentwicklungen, $&Arbeitspapier Nr. 18, August 1987.

» Hartmut Bierschenk, Reinhard Merckens, ManfredffefeWalter Vogt und Dirk Zumkeller: Ver-
kehrsnachfrage nach der Jahrtausendwende. Intarabgs Verkehrswesen 40 (1988) Heft 1, Sei-
ten 9-17.

Auch der Giterverkehr wachst — im Gegensatz ziefgimPrognosen — nicht in diesem Umfang wei-
ter. Beispielsweise ist der Schwerverkehr auf d&f Bei Kornwestheim seit 2002 praktisch gleich
geblieben. Der Anstieg im Jahr 2005 ist offensichttler Mautfluchteffekt. Siehe Anhang.

Die in den letzten Jahren zu dem Thema erschiengratur ist umfangreich. Es wird hier beispiel-
haft eine Quelle zitiert:

Die Stellungnahme des Wissenschaftlichen Beirata B&MVBW von Oktober 2003 ,Demographi-
sche Veranderungen — Konsequenzen fir Verkehrstrditkdur und Verkehrsangebote” kommt zu

dem Fazit, dass derzeit notwendig erscheinendeaAuish der Verkehrsinfrastruktur auf ihre langfr|s-
tigen Erfordernisse Uberprift werden mussen urdalls-diese Erfordernisse nicht gegeben erscheinen
— zuruickgestellt werden sollten; zeitlich begrernzapazitatsiiberschreitungen kénnen gegebenentalls
durch geeignete Mobilitats- und Verkehrsmanagemafitrahmen zumindest teilweise bewaltigt bzw.

abgemildert werden.

Diese Aussage trifft auf ein Projekt wie die Nedkécke zu. Es wird gefordert, derartige Mobilitats-
und Verkehrsmanagementmal3nahmen zu planen und etrezsum die besonders belasteten Wohn-
gebiete vom Verkehr zu entlasten, ohne gleichzaitidere Wohngebiete starker zu belasten.

Eine wichtige aktuelle Veroffentlichung sind didipweise zu verkehrlichen Konsequenzen des
demographischen Wandels, Ausgabe 2008er Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und
Verkehrswesen e.V. Kéln (FGSV). Darin steht untetexem:

Beziglich des Volumens der Verkehrsnachfrage istazige Sicht von einer Nachfragestagnation b
hin zu einem Rickgang auszugehen, ...

S

5. Treibstoff wird knapp und teuer

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

Dies musste auch dem RP, der IngenieurgesellseRESSEL MOLNAR und den BS Ingenieuren
bekannt sein. Beispielhaft wird aus dem Wirtscheiftsler Stuttgarter Nachrichten vom 4.1.06 zitiert
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Der ehemalige Energieberater des US-Prasidenterg®@¢oBush, Matthew Simmons, hat unterdes
sen fur die kommenden Jahre vor einem dramatiséhstieg des Olpreises gewarnt. ,Wir miissen|in
den kommenden Jahren mit einem Olpreis von 2028fisDollar je Fass rechnen®, .... Ol werde

knapp, und es wiirden immer weniger neue Olfeldertge ,2005 wurden so wenige neue Olfelder
entdeckt wie seit dem zweiten Weltkrieg nicht mieBis 2012 werde das weltweite tagliche Fordet
volumen von aktuell 75 Mio. auf 65 Mio. Fass sinkerwartet Simmons. Zugleich ziehe die Nachfra-
ge rapide an.

Die Stuttgarter Zeitung widmete dem Thema am 28®8ie ganze erste Seite des Wirtschaftsteils
sowie eine ganze Spalte auf Seite 1 (,Die Olvorsétd begrenzt”). Unter anderem wird das Hambur-
gische Weltwirtschaftsinstitut (HWWI) folgendermaliatiert:

Literpreise von funf Euro und mehr lassen privatd gewerbliche Langstreckentransporte zu purgn
Luxusveranstaltungen werden.

Man muss sich die Frage vorlegen, wie jemand uhésen Bedingungen noch Projekte plant, die zu
mehr Olverbrauch fiihren.

Ein Projekt wie die Neckarbriicke wird nicht fur dishr 2012 sondern fir einen Zeithorizont von
ungefahr 80 Jahren gebaut. Es ist vollig undenldsss in 80 Jahren gentigend Erd6l oder ein anderer
Energietrager (Wasserstoff) zur Verflgung stehed,wim einen Verkehr, der auch nur annahernd
dem heutigen entspricht, zu ermdglichen. Auch aeuf hingewiesen, dass es illusorisch ist, durch
technische Verbesserungen oder Neuerungen diggaaufierkehrsstrome aufrechterhalten zu kon-
nen.

Das Diagramm zeigt eine der Prognosen. Es gibwaleren Fachleuten andere, aber nicht grundsatz-
lich verschiedene Prognosen.

Weltweite Olférderung und Prognose
Quelle: L-B-Systemtechnik, Ottobrunn
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Die Verteuerung des Treibstoffs wird sich dampfantidie Fahrleistungen auswirken.
Falls das Projekt nicht aufgegeben wird, wird gefodert, eine Prognose mit einem Zeithorizont
entsprechend der angenommenen gesamten Lebensdades Projekts und unter Bertcksichti-

gung der genannten Fakten (Demographie, Energievassgung, Real-Einkommensentwicklung)
vorzulegen.
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6. Verkehrszunahme durch das Projekt (,induzierter Verkehr*)

StrafRenbau fihrt zu einer Veranderung, in der Rageiner Zunahme der Fahrleistung (gemessen in
Fahrzeug-Kilometern) durch drei Effekte:

« modale Verlagerung (vom OV zum MIV)
* Umlenkung oder Verlagerung innerhalb des StralR&etes (intramodale Verlagerung)
* Neuverkehr, in der verkehrspolitischen Diskussiochaals ,induzierter Verkehr” bezeichnet.

a.) Modale Verlagerung

Die Verlagerung vom OV zum MIV als Folge des Strafsais spielt bei dem vorliegenden Projekt
wahrscheinlich eine geringe Rolle. Sie muss abgrdam Fall in den Planunterlagen nachvollziehbar
dargestellt werden, um starkere Effekt, die siathawirtschaftlich sehr negativ auf den OV auswirken
wirden, sicher erkennen bzw. ausschlie3en zu kdnnen

Auf den von der Planung betroffenen Verkehrsretegiogibt es neben diversen Buslinien die auch
zeitlich attraktive S-Bahn Verbindung Waiblingenlbach — Kornwestheim/Ludwigsburg Uber den
Stuttgarter Hauptbahnhof. Die Auswirkungen der gefgn Straf3e hierauf hatten untersucht werden
missen. Es ist zu beflirchten, dass auf dieseri®elait jeder Verbesserung des tangentialen Stra-
Bennetzes Fahrgaste verloren gehen. Angesichselthst im Berufsverkehr schon heute hohen Kapa-
zitatsreserven der S-Bahnen ware das eine faté#deidkiung. Fahrplanausdinnungen und Preiserho-
hungen im VVS waren die zwangslaufige Konsequenz.

Es héatten darliber hinaus auch die Auswirkung auRaialisierbarkeit fir die geplante Stadtbahnver-
bindung Fellbach — Ludwigsburg Uber Remseck daetjesterden missen.

In Ermangelung einer gegenteiligen Darlegung invBrkehrsuntersuchung muss davon ausgegangen
werden, dass der Gutachter zwischen der Variantd-PNus” und den drei MalZnahmenfallen mit
keinerlei Modal-Split-Verschiebung gerechnet haswnit Sicherheit falsch ware. Dieser Punkt ent-
zieht sich somit einer volkswirtschaftlichen Gedaemiertung. Ein Interdependenz-Gutachten liegt
nicht vor, dies ist ein weiterer Fehler der Austeggunterlagen.

Ein Variantenvergleich in Bezug auf die Auswirkungerif die vorhandenen Buslinien fand nicht statt.
Bei der Kolz- bzw. Billinger-Briicke wiirde die bestmde Neckarbriicke wesentlich mehr entlastet,
die Vorteile fur die vorhandene Buslinie somit geiifDie Nachteile fir andere Buslinien (z.B. 412)
waren nicht vorhanden. Ein Variantenvergleich izBpauf die Auswirkungen auf den Busverkehr
muss gemacht werden.

b.) Umlenkung oder Verlagerung innerhalb des Stre@®#ehrs (intramodale Verlagerung)

Der Autoverkehr reagiert durch Routenverlagerungnmals Folge des StralRenbaus bisher benitzte
Routen nicht mehr die zeitkiirzesten sind. Bei gipes Ortsumgehungen und auch beim vorliegenden
Projekt ist es sinnvoll, zwischen kleinrdumigdrutenverlagerung und groRraumigeutenverlage-
rung zu unterscheiden. Die kleinrdumige Routengeriang, also in typischen Fallen die Verlagerung
des Verkehrs von einer Ortsdurchfahrt auf eine 1g8ttef3e ist erwinscht, wahrend die groRraumige
Routenverlagerung héaufig nicht erwiinscht ist.

Diese Routenverlagerungen kénnen zu weniger Veffkinen, wenn zum Beispiel eine Ortsumge-
hung kurzer als die zu entlastende OrtsdurchfahrHi&ufiger dirfte der Fall sein, dass die Ortseimg
hung langer ist und daher der Verkehr als FolgeRdeitenverlagerung zunimmt. Die geplante Ne-
ckarquerung bildet fur bestimmte Relationen Abkiagen. Der Verkehr wird fir diese Relationen
(ohne Berticksichtigung des Neuverkehrs) also wenkie andere Relationen gibt es Routenverlan-
gerungen. Ein Teil des Autoverkehrs macht Umwegeiruden Genuss der neuen schnellen Verbin-
dung zu kommen. Dieser Verkehr wird also mehr (dBedicksichtigung des Neuverkehrs). Es be-
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steht Anlass zu der Annahme, dass beim Projekt&dbokcke per Saldo durch diese Routenverlage-
rung oder Umlenkung der Verkehr zunimmt.

Es wird kritisiert, dass diese Verkehrszunahme, dagestellt in Kfz-Kilometern pro Tag, und die
daraus resultierende Zunahme des Treibstoffverbrauas und der Emissionen im Verkehrsgut-
achten nicht mitgeteilt werden.

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

Die Verkehrsuntersuchung enthalt nur Angaben tlgeAdderungen der Belastungen an bestimmten
Querschnitten und keine Angaben Uber VeranderudgeRahrleistung. Dies ist flr eine sachliche
und begriindete Beurteilung im Rahmen der Plan&kisy notwendig. Die Auswirkungen aller Va-
rianten auf die Gesamtverkehrsleistung im Planaugsermuss untersucht und in den Variantenver-
gleich mit eingebracht werden.

c) Neuverkehr (,induzierter Verkehr*)

Seit 200 Jahren kennt die Volkswirtschaftslehre@esetz von Angebot und Nachfrage. Wenn das
Angebot verbessert wird, nimmt die Nachfrage zesjilt auch fur den Stral3enverkehr. Das mit
Abstand wichtigste Qualitats-Merkmal und damit MaRdas Angebot eines Verkehrsweges ist die
Geschwindigkeit.

Geschwindigkeitszunahmen fiihren im Verkehr zu Zeitsnsparungen. Die eingesparte Zeit wird
(bei langfristiger Betrachtung naherungsweise 2%} dazu benutzt, weiter entfernte Ziele auf-
zusuchen. Der dadurch entstehende Verkehrszuwachst ider ,induzierte Verkehr“. Sprachlich
besser ist der zum Beispiel von Prof. Cerwenka gadete BegrifNeuverkehr. Die FGSV-Schrift
~Hinweise zum induzierten Verkehr, Ausgabe 20051 vonneu hinzukommendem Verkehr In
dem Begriff ,induzierter Verkehr* wird in den ,Hingisen" aber auch der verlagerte Verkehr einge-
schlossen. Da der Begriff ,induzierter Verkehr‘g{dhier ausdricklich in Anfiihrungszeichen ge-
schrieben wird,) aus der verkehrspolitischen Dislarsallgemein gelaufig ist, wird er hier in dem
hier definierten Sinne statt des sprachlich beasBegriffs Neuverkehr verwendet. Man kénnte auch
von ,induziertem Verkehr in engerem Sinne* sprechen

Dass die Geschwindigkeit (gemeint ist immer diedbschnittsgeschwindigkeit von Haus zu Haus)
einen starken Einfluss auf den Verkehr hat, igdand der Jahresganglinien zu erkennen. Siehe zum
Beispiel im Anhang die Verkehrsentwicklung auf 827 in Kornwestheim und auf der L1142 in
Hegnach. Im Winter, insbesondere im Januar, iséekehr viel geringer als in der tbrigen Jahres-
zeit (aul3er in der Urlaubszeit). Dies riihrt dadass bei Dunkelheit und winterlichen Verkehrsbedin-
gungen langsamer gefahren wird. Eine wesentlichésdileunigung und damit Verringerung erfahrt
der Autoverkehr durch das im Winter haufig notweedhbkratzen des Eises von den Scheiben. In
der Zeit, in der man dies tut, kann man nicht Aaitoén.

Bei der im Auftrag des RP Stuttgart erarbeiteterkelersuntersuchung zur B10/27, Pragsattel, vom
August 1990 war beim RP der Begriff ,induzierterrkf&hr noch bekannt und man wusste auch, zu-
mindest ansatzweise, was der ,induzierte Verkeattr‘Aber dieses Wissen scheint verloren gegangen
zu sein, obwohl zwischenzeitlich dem RP in zahhreit Stellungnahmen und beispielsweise in einem
durchaus positiven Gesprach am 20.09.2000 mit ®kanski-Ribmann, Herrn Alderath, Herrn Chri-
stoph Schmid und Herrn Rotermund erklart wurde, yvauzierter Verkehr" ist und wie man ihn
berechnet.

! Bei genauerer Betrachtung muss man mit der negafieitelastizitat der Fahrleistungsnachfrage lizte-
ren
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Der ,induzierte Verkehr“ ist die wichtigste verkehrliche Wirkung des Stral3enbausDa er im
Verkehrsgutachten nicht dargestellt ist, muss eimes Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt wer-
den, sofern das Projekt nicht ganz aufgegeben wird.

In der VU finden sich auf Seite 11 einige Aussagam ,induzierten Verkehr“, die teilweise richtig
teilweise ungenau und teilweise falsch sind. Egddfirsich dort kein Ansatz fur die Berechnung des
.induzierten Verkehrs" und es finden sich auch samsgler VU keine Angaben Uber die GroR3e deg
induzierter Verkehrs. Allein daraus ist zu schligf@ass der induzierter Verkehr im Verkehrsgutach-
ten Uberhaupt nicht berticksichtigt wurde.

Dass dies so ist, hat im tbrigen Herr Hollatz le#i deiden Informationsveranstaltungen in Oeffingen
am 13.9.06 und in Hegnach am 18.9.06 klar gesdfgin€ichtlich wird mit derselben Matrix im Oh-
nefall und im Planfall gerechnet. Dass dies vdlilgeh ist, misste der StralRenbauverwaltung und den
BS Ingenieuren spatestens seit dem ErscheinenAd&§FA-Berichts ,, Trunk Roads and the Genera-

tion of Traffic", Dezember 1994, bekannt sein.

Es wird gefordert, den ,induzierten Verkehr* korreikd nachvollziehbar zu berechnen. Der ,indu-
zierte Verkehr* muss zum Beispiel bei den Diffeqgénen bertcksichtigt werden. Die roten (mehr
Verkehr) Streckenabschnitte waren dicker und dimen (weniger Verkehr) Streckenabschnitte diin-
ner. Einige Streckenabschnitte waren rot statt.ghinterdem wird gefordert — ebenso wie oben fir
die Routenverlagerung — die Fahrleistung des ,ifedten Verkehrs* anzugeben.

Hier wird der Versuch einer Abschatzung der GroRemang des ,induzierten Verkehrs" gemacht.
Nach den Planunterlagen wird mit ungefahr 25000TKfg auf der neuen Neckarbriicke gerechnet.
Wenn man davon ausgeht, dass dieser Verkehr dinittiche Zeitgewinne (bei vorgegebener fester
Quelle-Ziel-Beziehung) von 3 Minuten erzielt, sgeven sich insgesamt Zeitgewinne von 1000 Kfz-
Stunden. Diese Zeit wird in den Verkehr reinvestddfenn man eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 50 km/h annimmt, ergibt sich eine Verkehrsimsgtdes ,induzierten Verkehrs* v&®000 Fahr-
zeug-Kilometern pro Tag Das ist viel. Tatsachlich kénnte der ,induzievierkehr* noch groéRer

sein. Denn man muss bedenken, dass zum BeispikbMeider auf der alten Neckarbricke bleibt,
ebenfalls in den Genuss von Zeiteinsparungen komait,schneller gefahren werden kann.

Fur den Fall, dass bei der StraRenbauverwaltungimmmch nicht bekannt ist, wie der ,induzierte
Verkehr" zu berechnen ist, wird vorgeschlagen raindKanton Zirich Kontakt aufzunehmen. Dass
man dort weil3, wie der ,induzierte Verkehr* zu lmdmeen ist, geht aus der Verdffentlichung ,Uber-
lastungen vermeiden® von Dr. Nikolaus Bischofbergetnternationalen Verkehrswesen 11/2005
hervor. Hier zwei Zitate aus dieser Veréffentlicgudie nicht den Begriff induzierter Verkehr" son-
dern den sprachlich besseren Begriff ,Neuverkekrivendet:

.Der Neuverkehr kann auf der jeweiligen Projektaate durchaus Werte von 20 % oder mehr
erreichen”

.Der Neuverkehr ... wirde einen erheblichen Teil Bitlastung des stadtischen StralRennetzes wieder
zu Nichte machen.”

Mit letztem Zitat ist gemeint: ,Der Neuverkehguirde einen erheblichen Teil der bei Nichtberick-
sichtigung des Neuverkehrs falsch berechneten &utlg des stadtischen StralRennetzes wieder zu
Nichte machen

Es muss davon ausgegangen werden, dass das béagemiden Projekt Neckarbriicke auch so ist.

Deswegen sind die Angaben (iber die Anderungen derykehrstarken falsch. Die Entlastungen
sind geringer oder gar nicht vorhanden. Die zusatidhen Belastungen sind gro3er als berechnet.

Die in der politischen Diskussion immer wieder genzhten Aussagen, die Entlastungen und die
zusatzlichen Belastungen als Folge des Baus der Kaxaxuerung wirden sich per Saldo die
Waage halten, sind nicht richtig. Die zusatzlicheBelastungen sind gréfl3er als die Entlastungen.
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Falsch sind unter anderem die Tabelle auf Seites8lauterungsberichts und die Tabellen auf den
Seiten 15 und 16 der Verkehrsuntersuchung.

Wahrend die Verkehrsuntersuchung wie bereits degj@lesentliche Informationen vorenthalt wird
in einem Punkt ehrlich informiert. Auf Seite 6 dégrkehrsuntersuchung steht richtig, dass in
Hegnach im Jahr 2005 deutliche Zunahmen des VesKebtzustellen sind, die in eindeutigem Zu-
sammenhang mit der Verkehrsfreigabe der WestumgeWaiblingen zu sehen sind. Vor Bau der
Westumgehung wurden die Blrger von Hegnach Uberudawartenden Verkehrszunahme von ihrer
Stadtverwaltung falsch informiert. Auf entspreche@denken und Anregungen lautete die Antwort
der Stadt:

.Die Verkehrsbelastung fir Hegnach andert sich ndeh Prognosen mit und ohne Westumfahrung
nur unwesentlich.”

Wie jetzt hinterher offensichtlich ist, war diesassage falsch.

Bei der Planung der Neckarquerung ist es ahnlishmiss davon ausgegangen werden, dass mit dem
von B+S-Ingenieuren verwendeten UmlegungsmodelVdi&kehrszunahmen, die durch den Bau der
Waiblinger Westumfahrung nachweislich eingetreiad,sicht prognostizierbar gewesen wéren. Es
ist weiter davon auszugehen, dass das verwendeegungsmodell weder den Mautausweichverkehr
bertcksichtigt, noch das durch GPS-Navigationsgezdeichterte Ausweichen auf Nebenstrecken.

Im Anhang (ganz hinten) dieser Teilstellungnahmeéies Verkehrsentwicklung iklegnachbis Juli

2006 dargestellt. Daraus geht eine Zunahme desy@®emdkehrs von mehr als 10 % und eine Zunah-
me des Schwerverkehrs von mehr als 40 % hervorstarge Zunahme des Schwerverkehrs durfte zu
einem Teil Mautfluchtverkehr sein. Diesen wiirdelesr ohne den Bau der Westumfahrung auf der
Ortsdurchfahrt Hegnach langst nicht in diesem Ausigegeben, da die alte Strecke durch Waiblingen
hindurch fur den Schwerverkehr viel mihsamer war.

Anmerkung: Auch dies wurde den betroffenen Mensctielnt vorab mitgeteilt.

StralRenbau ist verantwortungslos, weil durch Stibfe der Treibstoffverbrauch zunimmt

Die grob abgeschéatzten 50000 Fahrzeug-Kilometef pgp(ungefahr 20 Mio. Fahrzeug-Kilometer
pro Jahr) fuhren zu einem Mehrverbrauch an Treibgtm ungeféhr 5000 Litern pro Tag und ent-
sprechenden Emissionen. Angesichts der Tatsacke déa durch C2Emissionen verursachte Kli-
mawandel nunmehr fir jedermann erkennbar eingdsatzinuss eine Planung, die zu mehr
Treibstoffverbrauch und mehr GE&missionen fihrt, als verantwortungslos bezeiceztien.

Dass der ,induzierte Verkehr ein sehr grof3er Bffek wurde — wie gesagt — der Stra3enbauverwal-
tung schon vor vielen Jahren in diversen Stelluhgren mitgeteilt. Inzwischen wird dies auch an
anderer Stelle gesagt. Es wird auf die folgendeis¢ivww.umweltrat.de) hingewiesen:

Sondergutachten ,Umwelt und StralRenverkehr” degastandigenrats fur Umweltfragen.

Hier einige Zitate daraus:

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

Dabei ist die empirische Evidenz fur eine deutligheatzliche Auslastung von neu geschaffenen Ka-
pazitaten durch induzierten Verkehr in der Literaumdeutig.

Zusatzliche StralRenkapazitaten werden somit inbdigiem MalRe durch induzierten Verkehr ausg
lastet.

D
]
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Die Tabellenwerte implizieren einen grofRen Einfldes induzierten Verkehrs auf das gesamte Ver-
kehrswachstum. Empirische Schatzungen fur Grolbimige gehen von einer Grof3enordnung zwi-
schen 6 % und 40 % des gesamten jahrlichen Wachstantahrleistung durch den Ausbau der Stra-
Reninfrastruktur aus.

In der Praxis reicht das Spektrum der dem induaievterkehr beigemessenen Bedeutung von einer
nahezu vernachlassigbaren Grol3enordnung bis epimbaren Wirkungen und erheblichen Implika-
tionen flr die Infrastrukturplanung (hierzu ausfigir CERWENKA und HAUGER, 1998; GOOD-

WIN, 1998). In der Vergangenheit verwendete Bewwaytwerfahren, die den Zusammenhang zwi-
schen Infrastrukturangebot und Transportnachfraga axplizit berlicksichtigten, vernachlassigten
den induzierten Verkehr haufig durch eine festegdbe von Start und Zielpunkten einer unverander-
ten Anzahl von Fahrten.

Genau dieser Fehler (dieselbe Matrix im Planfatl im Nullfall) wird bei der vorliegenden VU ge-
macht.

7. StralRenbau ist volkswirtschaftlich nicht zu rechtfetigen

Im Erlauterungsbericht fur den Vorentwurf steht Saefte 20: ,Die verbesserte stralRenbauliche Infra-
struktur fuhrt durch Zeit- und Betriebskostenergjsse fir den StralRennutzer zu einer héheren Wirt-
schaftlichkeit und einer Verbesserung des damtiwsdenen volkswirtschaftlichen Nutzens.*

Dies ist falsch, denn es gibt gar keine Zeitergpaenund damit auch keine Betriebskostenersparnisse
fur den StralRennutzer. Die im Verkehr eingespatwten werden in Verkehr reinvestiert.

Im Ubrigen fehlt jede Quantifizierung des angeldiclvolkswirtschaftlichen Nutzens der Neckarque-
rung. Die Darstellung des volkswirtschaftlichen déris ware auch deshalb unbedingt notwendig ge-
wesen, da der geplanten L 1197 eine Planrechteigiquf Grund eines gesetzlichen Bedarfsplanes
fehlt. Das Allgemeinbedirfnis hatte somit ausfidhrlbegriindet werden muissen. Dies vor allem ange-
sichts der erheblichen Eingriffe in die Natur ungrivate Grundstticke.

Ein vorstellbarer wirtschaftlicher Nutzen ware Wierlagerung von betriebsinternen Lagerflachen auf
die von der Allgemeinheit finanzierten Straf3en.deieunverkennbar einzelbetriebliche Vorteil hatte
ermittelt werden missen. Dariiber hinaus hatte dl@Ble darstellen missen, in wiefern dieser ein-
zelbetriebliche Vorteil dann wiederum der Allgem@it dient. Denn das RP ist dem Wohl der All-
gemeinheit verpflichtet und sollte gerade nichtkliezelinteressen von Betrieben im Gro3raum Stutt-
gart vertreten (z.B. Stihl). Es ist aber durchadgglioh, dass diese Aufgabenstellung dem RP nach der
IHK-,Spende* nicht mehr so ganz klar war.

Eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung hat nichttgfunden, trotz der hohen Investitionssumme. Die
Kostenberechnung fur die L 1197 wurde nicht annéhausreichend dargelegt und entzieht sich so-
mit einer Uberpriifungerfahrungsgeman werden die Kosten dariiber hinangdug kalkuliert.

Eine Abwé&gung des moglicherweise stattfindendetsahaftlichen Nutzens mit den offensichtlich
eintretenden wirtschaftlichen Schadigungen, z.Blfimobilienbesitzer, deren Immobilien im Gebiet
liegen, welches von der Stralenplanung neu belagtithat nicht stattgefunden. Es ist offensicht-
lich, dass der Wertverlust in bestimmten GebiezeB, im Wohngebiet im Stiden von Aldingen, ent-
lang der Westtangente, erhebliche Werte erreicheh ®ie Vernichtung privater Vermégen muss
daher ermittelt werden und in den Variantenvergl&izw. in die Abwagung mit eingehen.

Die volkswirtschaftliche Rechtfertigung des Stréfrs nach den EWS und dem BVWP-
Bewertungsverfahren wurde in der folgenden Verdfigmung ausfihrlich kritisiert:

Pfleiderer, R. und Braun, L.: Kritik an der Bundegiehrswegeplanung. Internationales Verkehrswe-
sen 47 (1995) Heft 10, S. 609-614.
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Diese Kiritik wird durch das oben erwahnte Sondexcjuien bestatigt. Im Sondergutachten steht:

Die Verbesserung der Erreichbarkeit und Erh6humg densportgeschwindigkeit hat erheblich zu
einer Ausweitung des Verkehrs beigetragen. Aufldémastrukturausbau reagieren die Verkehrstei
nehmer mit einer steigenden Verkehrsnachfrdgeen Wirkungen die volkswirtschaftlichen Nut-
zen einer Infrastrukturerweiterung in langfristiger Perspektive erheblich reduzieren kénnen
Angesichts des vergleichsweise hohen Stellenwertdangfristigen Verkehrsprognosen fiir die Infra-
strukturplanung der Bundesregierung ist deren Zassigkeit fur die volkswirtschaftliche Rentabitita
und Umweltvertraglichkeit gro3er Infrastrukturpidie von wesentlicher Bedeutung.

Die langfristige Investition L 1197 Neckarquerungsa somit einer langfristigen volkswirtschattli-
chen Kosten/Nutzen-Analyse unterzogen werden, ebeiesdie anderen Mal3nahmenvarianten, ein-
schlieBlich ,Null-Plus“-Variante. Eine planfallvdegchende volkswirtschaftliche MaRhahmenbewer-
tung fehlt als Entscheidungshilfe. Der im Erlauteysbericht festgestellte wirtschaftliche Nutzen ent
behrt jeder Grundlage. Die Planunterlagen sindpeathiend zu erganzen. Ein Planfeststellungsergan-
zungsverfahren ist durchzufiihren.

8. Raumordnerische Wirkungen werden im Erlauterungsbeicht falsch dargestellt

Im Erlauterungsbericht steht auf Seite 7: ,Die B&haftskraft der Region Stuttgart wird durch die
Neubaumaflnahme weiter gestarkt, da sich durchelieegserung der Verkehrsinfrastruktur und die
damit verbundene bessere Erreichbarkeit die Stequbditat wesentlich erhéht.”

Dieser Effekt wurde nicht untersucht, geschweigendguantifiziert. Es gibt somit keine Grundlage
fur diese Aussage und fir eine ordnungsgemale Alvgag

Dass hohere Geschwindigkeiten und der dadurch iede2/erkehr aus der Sicht der Raumplanung
keineswegs positiv zu bewerten ist, ist mehrerah§iadien zu enthehmen, z.B. der Veréffentlichung
von Horst Lutter und Thomas Putz: Raumliche Auswiden des Bedarfsplans fur die Bundesfern-
stralRen. Informationen zur Raumentwicklung 4 (19B2yt werden die Raumwirkungen des im Bun-
desverkehrswegeplan 1992 vorgesehenen StralRenitausucht, dargestellt und bewertet. Zum
Themenbereich der gro3raumigen Erreichbarkeitsteffedn Fernstraenprojekten mit Gberortlicher
Bedeutung kommen die Autoren zu folgendem Ergebnis:

Die gréReren StralRenneubau-MalRnahmen des Bedaddfitadie Bundesfernstrafen 1992 kénnen an
den grol3raumigen Erreichbarkeits- und Lageverrgdéam nur wenig verandern. ... Diese Ergebnisse
bestétigen die bereits friher von Seiten der Radmuorg gedulRerte Feststellung, dass fir die Raum-
und Siedlungsstruktur in Westdeutschland kein weitStrallenbaubedarf grof3raumigen Charakters
mehr besteht.

Zum StrafRenbau in verkehrlich hoch belasteten RAuwBern sich die Autoren noch deutlicher:

Auf keinen Fall soll durch weiteren Stral3enneulmadiésen hochbelasteten Verdichtungsraumen neu-
er, auf die Zentren ausgerichteter Pkw-Verkehr znettiwerden. Vielmehr soll durcBtralRenrtick-
bau und Parkflachenbewirtschaftung den Verkehrsmittiels Umweltverbunds mehr Raum einge-
raumt werden und der verbleibende Pkw-Verkehr ngdamt werden.

Dass StralRenbau in LAndern mit sehr guter VerkedutsigeRung raumordnerisch eher negativ zu be-
werten ist, ist seit langem bekannt, nur beim R&theinend nicht. Hier wird beispielhaft aus einer
aktuellen Schrift zitiert. Im Dezember 2005 ist vaimweltbundesamt (UBA) die Studi®gtermi-
nanten der Verkehrsentstehung verdoffentlicht worden, die dem Zusammenhang ziwscVer-
kehrswegebau und 6konomischer Entwicklung einerdir Raum einraumt.

Darin steht zum Beispiel:
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Vieles deutet jedoch darauf hin, dass in hoch akilien, bereits gut mit Verkehrswegen ausgestatte-
ten Gesellschaften der weitere Ausbau der Infriastrigar keine oder nur noch geringe und teilweise
sogar negative Auswirkungen auf die 6konomischeviEktung einer Region hat.

Das Erste Gossensches Gesetz vom abnehmenden @remzgilt also auch im Stral3enbau.

Selbst eine Umfrage der IHK Stuttgart (Dokument-Muegn 18975, StZ vom 22.09.06) kommt zu dem
Ergebnis, dass im Rems-Murr-Kreis nur 15,3 % ddri@e die Strallenanbindung als schlecht einstu-
fen. Im Kreis Ludwigsburg sind es sogar nur 3,1 %.

Stral3enbau begtinstigt GroRbetriebe und den grofjkic Einzelhandel auf Kosten von Kleinbetrie-
ben und dem kleinflachigen Einzelhandel in den hstédten. (siehe Regionalplanédnderung Stuttgart,
»Agglomerationen im Einzelhandel"). Diese kleineatBebe sind noch zu Ful3 erreichbar, sie beleben
die Kernstadte und spielen auch im Sozialgeflgeredtadt eine wichtige Rolle. Vertédete Innenbe-
reiche stellen eine Gefahr fur Stadte und Gemeiddenverursachen hohe Kosten fir das Gemeinwe-
sen, auch indirekt in Bezug auf die SozialstrukBind Geschafte des taglichen Bedarfs und Dienst-
leistungen (z.B.Arzte) fir Menschen, die nicht ikieen PKW verfiigen, nicht mehr erreichbar, so
entstehen der Gesellschaft sehr hohe FolgekostrEiDkauf muss dann z.B. von Sozialdiensten
ubernommen werden. Erschwerend kommt hinzu, das&rdeil der Nichtautofahrer auf Grund der
demographischen Entwicklung (Alterstruktur) zunehmard.

StralRenbau schwécht die fur unsere Wirtschaft sbtigen kleinen Handwerksbetriebe und den
kleinflachigen Einzelhandel. Diese bekannten 6kasohen Folgen des Stral3enbaus hatten in einem
Gutachten erhoben, gewichtet und abgewogen wendissen.

Stral3enbau fuihrt zu Konzentrationsprozessen iMiigschaft und damit zu langeren Pendlerwegen
fur Arbeitnehmer. Lange Pendlerwege muissen volksghiaftlich, umweltpolitisch und sozial als
Nachteil angesehen werden.

DartUberhinaus fiihrt weiterer Stralenbau, aucheajidagte Neckarbriicke, zu dem Effekt, der von den
Gutachtern als naturgegeben dargestellt wird: eieaghsenen, ,alten” Orte verlieren Einwohner

(z.B. Minster und Muhlhausen), wahrend die Ausseaitiee an der Peripherie Einwohner gewinnen.
Es ist unbestritten, dass auch dieser Effekt mchtschenswert und raumordnerisch hdchst schadlich
ist.

Die raumordnerischen Folgen der geplanten Neckauggemissen ermittelt werden und in den Vari-
antenvergleich bzw. in die Abwagung mit eingehen.

Jobmaschine StralRenbau?

Dass der angebliche Beitrag des StralRenbaus zkuiSgder Arbeitslosigkeit eine Erfindung der
Stral3enbaulobby ist, kann manOstdeutschlandstudieren. Dort wurde nach der Wiedervereinigung
viel Geld in den StralRenbau gesteckt. Die versmgnoeh Wirkungen sind ausgeblieben. MdB Peter
Hettlich, Dresden, sagt dazu:

Die Auswertung aktueller Studien zeigt, dass keiohweisbarer empirischer Zusammenhang zwi-
schen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und wingftlicher Entwicklung in den neuen Bundeslan
dern besteht. Mit dem Bau neuer Stral3en kdnnenight automatisch die Arbeitslosigkeit senken,
das Bruttoinlandsprodukt steigern oder die Gewertvgeklung in ostdeutschen Regionen vorantrei
ben. Mitunter werden sogar negative Entwicklungertil den Autobahnbau festgestellt. Der Auto-
bahnbau hat teilweise zu Verlagerungen von Gewtabdsrten innerhalb der Region gefiuihrt. Die

beabsichtigte Ansiedlung neuen Gewerbes ist jedeshheitert.

Es gibt keinen Grund zu der Annahme, dass dagjhieagte fur die Neckarquerung nicht ebenso gilt.
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Im Gegenteil, es besteht erheblicher Grund zur Ameadass die durch Stral3enbau geférderten Kon-
zentrationsprozesse weitere Rationalisierung unidratisierung zur Folge haben und damit langfris-
tig die Freisetzung von Arbeitskréaften bewirken.

Anmerkung: Aus der Sicht der Umweltverbéande istRtigigerung des Bruttoinlandsprodukts nicht
das vorrangig erstrebenswerte Ziel.

Quellenangabe: Jobmaschine Strallenbau? — Stanttartgeén von Verkehrsinfrastrukturinvestitio-

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

9. Verkehrssicherheit

Im Erlauterungsbericht steht: ,Die ... Verkehrssitdteit der L 1197 wird durch die NeubaumalRnahme
wesentlich verbessert.”

Diese Behauptung ist nicht belegt. Es werden k&mgaben lber das derzeitige Unfallgeschehen
gemacht. Das RP muss in einem Planfeststellungsarggsverfahren — falls es an der rechtswidrigen
Planung festhalten sollte - Anzahl, Orte, Schwer@ Ursachen des Unfallgeschehens der letzten Jah-
re fur den betroffenen Raum vorlegen und erlautganum zukiinftig die Wahrscheinlichkeit fir Un-
falle sowie deren Schwere geringer ist. Erst dammleine Stellungnahme zu diesem Punkt abgege-
ben werden.

Unabhangig von der vorgelegten Planung gilt diedRatass je schneller gefahren werden kann, desto
schwerer sind die Unfallfolgen und -kosten. Die geplante L 1197 verleitet zur Raserei auf Grund
ihres hohen Ausbaustandards. Deshalb muss missbtveren Unfallen mit Personenschaden gerech-
net werden. Demgegenuber kann behauptet werdendaabnfallwahrscheinlichkeit bei stockendem
Verkehr gering ist, die Unfallfolgekosten auf Grutel sehr niedrigen Geschwindigkeiten ebenfalls
sehr gering sind. Ebenso kann gesagt werden, dessschon auf Grund der Verkehrszunahme die
Unfallwahrscheinlichkeit zunimmt

Im Erlauterungsbericht steht dartiberhinaus: ,Digheodene L 1197 hat geringe Fahrbahnbreite und
keine ausreichenden Uberholmdglichkeiten.”

Dieser Satz zeigt, dass die vorliegenden Planagen dieHandschrift der Interessenwahrer des

schnellen Autoverkehrstragen. Eine Verbreiterung der vorhandenen L M8de die Unfalltrach-
tigkeit steigern, weil schneller gefahren und mé@berholt werden wirde.

10. Instandhaltungskosten (laufende Kosten) wurden nichermittelt

Die Kosten fur Grunderwerb, Bau und landschaftggftische MalRnahmen werden im Erlauterungs-
bericht auf Seite 39 mit 19,360 Mio. Euro angegelbea Instandhaltungskosten wurden nicht ermit-
telt, sie konnten somit auch nicht in die Variamenagung einbezogen werden. Dies muss in einem
Planerganzungsverfahren mit neuerlichem Variantgteieh nachgeholt werden.

Zu diesem wichtigen Thema schreibt Dr. Burkhard késtein vom UBA im Internationalen Ver-
kehrswesen 11/2004:

Instandhaltungskosten ... belasten die Haushalt&eleietskdrperschaften erheblich. Gleichzeitig
werden auf allen Ebenen Stral3en neu- und ausgetemimit zusatzlichen Kosten fir die Instandha
tung und Wartung verbunden ist. ....

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, obrtibupt noch ein finanzieller Spielraum fir den
Aus- und Neubau von Stral3en besteht.
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Dem RP scheint sich diese Frage nicht zu stellsmpl&ht auf Kosten der Zukunft.

MdB Peter Hettlich hat sich am 2.1.2006 zum libezreg Infrastrukturausbau folgendermalf3en geéu-
Rert:

Die Art Infrastruktur, die jetzt gebaut wird, ist 15 Jahren schon nicht mehr bezahlbar. Es wird im-
mer wieder vergessen, dass die Menschen nichiteamééerden und dann in Rente gehen. Es werden
auch immer weniger Steuerzahler. Man hat dannd®&aitiv weniger Geld zur Verfugung. Aber das
wird ausgeblendet ganz nach dem Motto: Das wittd siton irgendwie richten. Ja, wie denn? Das ist
eine ganz grol3e Blase, die irgendwann platzt.

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

Auch die Abbruchskosten wurden nicht ermitteltigsicht auszuschlieRen, dass angesichts der ab-
nehmenden Bevdlkerung und der angespannten Haslagalder 6ffentlichen Hand die
Unterhaltungskosten mittelfristig nicht mehr aufigett werden kénnen und deshalb ein baldiger
Abbruch vorgenommen wird. Die Abbruchkosten missanittelt werden und in den
Variantenvergleich bzw. in die Abwagung mit eingehe

11. Warum legt die StraRenbauverwaltung derart irrefiihrende Planunterlagen vor?

Eine Antwort auf diese Frage findet sich in dem Buc

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

Zitat:

It is a fascinating account of how promoters oftibillion-dollar projects systematically and self-
servingly misinform parliaments, the public and thedia in order to get projects approved and built.
It shows, in unusual depth, how the formula forrappl is an unhealthy cocktail of underestimated
costs, overestimated revenues, undervalued enveotainmpacts and overvalued economic
development effects.

Die Neckarquerung ist kein Megaprojekt wie zum BikStuttgart 21 oder die Briicke Uber die Stra-
3e von Messina. Aber was hier Uber Megaprojektedimthohe Politik steht, gilt auch fir kleine Pro-
jekte wie die Neckarquerung und die kleine Politik.

Eine ins Deutsche Ubersetzte Kurzfassung eineeiRamn 2002 derselben Autoren findet sich auf
den WWW-Seiten von MdB Peter Hettliohww.peter-hettlich.deunter dem Titel: ,Wodurch wer-
den Kosteniberschreitungen bei Infrastrukturprejekterursacht?*).

12. Anmerkung zur Planrechtfertiqgung und der Rechtméafidkeit der zu treffenden Ermessens-
entscheidung

Wird auf Grund der vorgelegten Unterlagen ohne Blesichtigung der hier skizzierten Zusammen-
hange eine Entscheidung herbeigefiihrt, so liegteiachtmaliger Ermessensfehlgebrauch vor, da es
sich um eine Ermessensentscheidung auf Grund effaintder tatséchlicher Voraussetzungen handeln
wuirde. Zur Rechtfertigung eines vermeintlich recif@igen Ermessens kdnnte insbesondere nicht
angefuhrt werden, dass die Prognoseverfahren atligeamerkannt seien: Die hier dargelegten Zu-
sammenhange sind keine neuen Erkenntnisse, dibgmgefalls nicht berlicksichtigt hatten werden
mussen.
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Es wird darauf hingewiesen, dass ohne eine Neufrenag der Wirkungen des Vorhabens ein gravie-
render Ermessensfehler entgegen den althergebna@htmdsatzen rechtmaligen Verwaltungshan-
delns begangen wird.

13. Die Alternative: Verkehr langsamer machen durch gemneten Rickbau

Die weiter oben bereits erwahnten ,Hinweise zu ghrlichen Konsequenzen des demographischen
Wandels" sprechen von eingktiven Gestaltung von Schrumpfungsprozesseund stadtebauli-

chen RuckbaukonzeptenGenau dies musste das Leitbild einer modernafd&tbauverwaltung
sein.

Herr Hollatz hat bei der Birgerinformation behatipdée jetzt vorgelegte Planung der Neckarquerung
sei die bestmdgliche Losung fur die Verkehrsproleleamd die Frage gestellt, wer denn eine bessere
StralRenbaualternative wisse. Das ist so, als wanarnd die Frage stellt, was ein Fettleibiger essen
misse, um abzunehmen. Fir einen Fettleibigen wie fiwm den StralRenverkehr gilt dieselbe Thera-
pie:

» Damit ein Fettleibiger abnimmt, muss man ihm wenigan Essen zur Verfiigung stellen.

o Damit der Autoverkehr abnimmt, muss man ihm wenfgteal3en zur Verfligung stellen.

Wie im Abschnitt induzierter Verkehr* erlautertjiren Geschwindigkeitssteigerungen zwingend
dazu, dass der Verkehr zunimmt. Die Verkehrslegstahmit guter Naherung proportional zur Ge-
schwindigkeit. Hierbei ist unter Geschwindigkei¢ diurchschnittliche Tagesgeschwindigkeit von
Haus zu Haus zu versteh®er Verkehr kann also ganz einfach dadurch reduzigrwerden, dass
die Durchschnittsgeschwindigkeiten verringert werde. (Beleg: Tempo 60-Versuch des RPs auf
der B 10 im Neckartal 1986)

Es wird gefordert, die Planung der Neckarquerurigumeben und einen zukunftsfahigehAN-
FALL minus mit schrittweiser Verringerung der Geschwindigkkss Autoverkehrs vorzulegen und
umzusetzen.

Es bietet sich an, die aus demografischen Grunagddufige Verkehrsentwicklung (siehe Anhang)
durch geeignete Maflinahmen zu verstarken.

Notwendig ist ein ,geordneter Ruckbau®. In der \@rgenheit gebaute Fehlkonstruktionen muissen in
Ordnung gebracht werden. Als Ziel einer einigeremafukunftsfahigen Infrastrukturpolitik muss ein
Ruckgang der Fahrleistungen von zum BeispB Bis 3 % pro Jahr festgelegt werden.

Das erklarte Ziel einer Verringerung des Autoverkdlber die Neckarbriicke Remseck kann ganz
einfach dadurch erreicht werden, dass der groRaigigebaute Neckargréninger Knoten wieder zu-
rickgebaut wird. Denn durch den Ausbau dieses Kisast ja die hohe Verkehrsbelastung von 34450
Kfz/24 h (VU, Seite 13) auf der Briicke uberhaugt entstanden. Ohne den Ausbau des Knotens
waére die Belastung viel geringer.

Zahlreiche — man kénnte sagen fast alle — Strafddfinzugsbereich der geplanten Neckarguerung
sind Fehlkonstruktionen, beispielsweise die L 1dd4fchLudwigsburg in ganzer LAngeSchwie-
berdinger StraRe und Friedrichstra3e. Wer sténdig neue Strafl3en bauen will und nichteuldee
kommt, dass zum Beispiel die Friedrichstral3e ven &uf zwei Streifen zurlickgebaut werden muss,
dem sind die unter dem Verkehr leidenden Mensclffensichtlich egal.

Als weiteres von vielen Beispielen wird dgtsdurchfahrt Hegnach erwéhnt. Die Ortsdurchfahrt
Hegnach ist 7,50 Meter breit und vollig gerade tbdrsichtlich — eine Fehlkonstruktion. Auch in
Hegnach hat der Verkehr als Folge des gro3zlgigesh@us des Neckargroninger Knotens zuge-
nommen. Eine weitere zusatzliche Belastung fiir ldenvurde durch den Bau des Westumfahrung
Waiblingen erzeugt, die am 4.11.2004 fur den Verkedigegeben wurde. Der Gesamtverkehr hat
bisher um gute 10 % zugenommen (Auswertung demDade der Dauerzahlstelle Hegnach bis Juli
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2006) und der Schwerverkehr hat um ungefahr 40 §éreummen. Darin ist der Mautfluchteffekt
enthalten (Einfihrung der Autobahnmaut war am 5)1.0

Ehe solche Stral3en wie die Neckarquerung geplamtenesollten erst mal derartige falsch kon-
struierte Ortsdurchfahrten wie die in Hegnach iding gebracht werden und die Zu- und Ablauf-
strecken soweit entschleunigt werden, dass dieahesbelastung mindestens auf das Mal? vor Inbe-
triebnahme der Westumfahrung Waiblingen zurtickgeht.

Speziell fir den Riuckbau der Ortsdurchfahrt Hegralohes sogar bereits einen Plan, namlich die
Diplomarbeit von Patrick Haubert (Bericht in der Mleger Kreiszeitung vom 29.08.06).

14. Detailkritik

Der Gutachter verwendet unvermittelt den Begrifegkehrswertigkeit*:
»2Aufgabe der vorliegenden Untersuchung ist die Bareing der Verkehrswertigkeit..(ébenda, S.3)

Da dieser Begriff in der verkehrswissenschaftlich@geratur nicht definiert ist, hatte hier eine ida
Definition erfolgen missen. Da diese fehlt, isheht erkennbar, was der Untersuchungs-Auftrag fur
den Gutachter tiberhaupt war und ob er erfillt wurde

In der zusammenfassenden Bewertung ist abermaldemfVerkehrswertigkeit* die Rede:

,Die Untersuchung zeigt auf, dass eine neue Neckaite in jedem untersuchten Fall eine hohe Ver-
kehrswertigkeit aufweist.”

(ebenda, S.30)

In der zusammenfassenden Bewertung (S.30) scli@ilisutachter weiterhin:

,Die durch die unzureichenden Verkehrsverhaltnigsaursachten Belastungen und Belastigungen
sowie die resultierenden volkswirtschaftlichen Wsté lassen aus Sicht der Gutachter Verbesserun-
gen im StraRennetz unumganglich erscheinen.”

(ebenda, S.30)

Der Gutachter suggeriert damit, er habe volkswidfitiche Verluste ermittelt.

Im gesamten Gutachten ist aber keinerlei Hinweiglaueintretenden volkswirtschaftlichen Verluste
zu finden. Es wird im gesamten Verkehrsgutachtehtsiliber eine stattgefundene volkswirtschaftli-
che Kosten/Nutzen-Analyse ausgesagt. Der Gutaéhteert sich somit in seiner Empfehlung zu ei-
nem Punkt , welchen er offensichtlich nicht untehéuhat, nicht gewichtet hat und der in Folge desse
auch nicht bewertet werden konnte. Dies war aucht iiufgabe des Gutachters.

Bei dem Hinweis auf die volkswirtschaftlichen Veste handelt es sich mithin um eine unqualifizierte
Aussage, welche die Wertigkeit des gesamten Guashteiter in Zweifel zieht. Sie belegt die Vor-
eingenommenheit und damit die Befangenheit desdBtees bezuglich der geplanten Straf3e.

Bei der Berechnung der zukinftigen Einwohnerzatlerden Wanderungsgewinne an der Peripherie
auf Grund von Neubaugebieten angenommen. Hierbelenailerdings der gegenlaufige Trend der
Reurbanisierung insbesondere bei den Alteren bietitcksichtigt.

Darlberhinaus sind die Verkehrszunahmen auf Grondamgenommenen Neubaugebieten auch des-
halb nicht in sich schlissig, weil manche FlacheirRealisierung des vom RP angestrebten Nordost-
rings nicht zur Verfigung stiinden. So wurde eitn2@rol3es Neubaugebiet Kornwestheim Ost IV
angenommen, welches aber in diesen AusmalRRen ealidiert werden kann, da in einer Teilflache
der Anschluss des Nordostrings an die B 27 gejdant
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Auch aus diesem Grunde ist ein nheues Verkehrsggtacton einem anderen Gutachterbiiro zu for-
dern.
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15. Anhang

Verkehrsentwicklung (2001 bis 2005) an 9 Dauerzatidlen in der Region Stuttgart be-
legt, dass der Verkehr nicht mehr zunimmt

Quelle: http://www.rp-tuebingen.de/serviet/PB/mdiib8238/index.html

Am 1.1.2005 wurde die Lkw-Maut eingefuhrt, was sbfu einer signifikanten Mautflucht
gefuhrt hat. Der Schwerverkehr auf den Autobahregnabgenommen und auf den Bundes-
und Landesstral3en zugenommen. Ich habe versudigrechnen wie grol3 die Verkehrsbe-
lastung in 2005 ohne Maut gewesen ware. Dazu h&barigenommen, dass ohne Maut der
Schwerverkehr gleich geblieben wére. Die Verandgnsh also der Mautflucht-Effekt. An
zwei Zahlstellen war der Maut-Effekt vernachlassigb

Ergebnis der Auswertung

 Im Jahr 2005 hat an keiner Zahlstelle der Verkalgenommen, aul3er als Folge der
Mautflucht und des Strafl3enbaus.

* An 6 der 9 Zahlstellen ist der Verkehr im Jahr 2@@5iger geworden.

* An einer Stelle ware der Verkehr ohne Mautfluchhiger geworden.

* An einer Stelle ist der Verkehr 2005 gleich geldieb

* An einer Stelle hat der Verkehr stark zugenommeas Bt eine Folge des Baus der West-
umfahrung Waiblingen. Diese Erklarung fur die Vdniszunahme findet sich auch in der
Verkehrsuntersuchung auf Seite 6.

* Im Jahr 2005 ist der Verkehr — gemittelt Gber 8llZahlistellen — im Durchschnitt unge-
fahr genau so grof3 wie im Jahr 2001.

Schlussfolgerungen

» Der Trend zeigt nach unten. Die Zeiten des Verkeachstums sind vorbei.
* Nur dort wo Stral3en gebaut werden, nimmt der Verkekh zu.
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Anlage 3

Verkehrsplanerische Bewertung zum
Planfeststellungsverfahren fur den Aus- und Neubader L1197 Neckarquerung

Hans Billinger
Verkehrsplaner

Azenbergaufgang 2. 70192 Stutigart
Telefon 0711-257 30 31 . Fax-257 30 20
hans.bilinger@gmx.de

Hans Bilinger, Azenbergaufgang 2, 70192 Stutlgart

28.09.2006

Planfeststellungsentwurf L 1197 Neckarquerung
Erliuterungsbericht des RP Stuttgart vom 21.07.2006
Bewertung der Neckarbriicke bei Neckarrems, Planfall BR

a) Variante 4.4 des Verbandes Region Stuttgart vom November 1997

Die im Planfeststellungsentwurf L 1197 Neckarquerung vom 21.07.2006 entwickelte ,\Va-
riante Remseck (BR)* hat ihren Vorlaufer in der Variante 4.4 der Teilraumuntersuchung
Strohg&u / Neckartal / Remstal von Spiekermann, Wimber, Koch, Stuttgart, November
1997, erstellt im Auftrag des Verbandes Region Stuttgart. Die Variante 4.4 arbeitete mit
einer neuen Neckarbriicke bei Neckarrems von ca. 600 m Lange. Sie hatte auf der
Neckargréninger Seite einen Anschluss an die L 1140, dhnlich der Variante Remseck. Im
Unterschied zur aktuellen Variantenuntersuchung des Planfeststellungsentwurfs war aber
keine Verknipfung der neuen Neckarbriicke mit der Meslay-du-Maine-Stralle vorgese-
hen. Ein Anschluss an die L 1100 fehlte in Variante 4.4 und fehit bei der Variante Rem-
seck. Sudlich des Neckars war in der Variante 4.4 ein 600 m langer Tunnel vorgesehen
und erst nach dem Tunnel unter dem Burgholzberg erfolgte die Weiterflihrung in der L
1142. Am Siidufer des Neckars gab es keine Verbindung zwischen der L 1142 und der
neckarparallelen L1197.

Der Vergleich der Verkehrsuntersuchung 1997 mit der Verkehrsuntersuchung 2006 des
Planfeststellungsentwurfs entlarvt die verkehrsplanerische Naivitat der vom Verband Re-
gion Stuttgart vertretenen Variante 4.4: Fur die Neckarbriicke wurden nur 13.500 Kfz/Tag
und fiir die bestehende Neckarbriicke (L 1142) nur eine Entlastung von 6.800 Kfz/Tag
errechnet. Die fehlenden StraBenanschliisse von der angenommenen neuen Neckarbri-
cke bei Neckarrems an die zwei neckarparallelen Landesstraften L 1100 und L 1197 wa-
ren die Ursache dafir, dass die Variante 4.4 seinerzeit wegen ,unzulanglicher Verkehrs-
wirksamkeit* verworfen wurde und die Entscheidung zugunsten der Variante 4.3 fiel, der
Variante, die jetzt in den Planfallen C/1 und E/4.3 der Planfeststellung L 1197 MNeckarque-
rung aktuell geworden ist.



b) Variante Remseck, Planfall BR des Planfeststellungsentwurfs schlieft die
neue Neckarbriicke bei Neckarrems an die siidliche Neckarparallele (L1197) an

Dass eine Briicke tiber den Neckar auch giinstig an die StraBen angeschlossen werden
sollte, die parallel zum Neckar verlaufen, erhellt der gesunde Menschenverstand. Fir
Techniker, die mit Verkehrsuntersuchungen beauftragt sind, ist der Umweg tiber Ver-
kehrsmengenprognosen hilfreich:

Die Verkehrsmengenprognose der friiheren Variante 4.4 des Verbands Region Stuttgart
(Briicke ohne Straenanschliisse an L 1197 und L 1100) erbrachte, wie schon erwahnt,
fur die Neckarbriicke L 1142 bei Neckarrems eine erwartete Verkehrswirksamkeit von nur
13,500 Kfz/Tag. Dagegen sind im aktuellen Planfeststellungsentwurf zur Wariante Rem-
seck (Planfall BR) fur die neue Neckarbriicke bei Neckarrems 27.900 Kfz/Tag errechnet
worden. Diese Verdoppelung der Verkehrswirksamkeit der Neckarbriicke wird allein durch
den Anschluss der Briicke an die siidliche Neckarparallele L 1197 erreicht.

¢) Verbesserte Variante Remseck, Planfall BR2:
die neue Neckarbriicke Neckarrems wird an beide neckarparallele Strallen
(L1100 und L 1197) angeschlossen

Doch der akiuelle Planfall BR erfillt noch nicht die Bedingungen des gesunden Men-
schenverstandes. Die nérdliche Neckarparallele L 1100 hat keine direkt Verbindung mit
der neuen Neckarbriicke. Nur mit einer umwegigen Strafienverbindung tber die Meslay-
du-Maine-Strafie und dem Widerstand der Fahrt tiber den hochbelasteten Straltenknoten
L 1100 / L 1140 sind die zwei Strafien miteinander verbunden.

Wiirde die Verkehrsprognose korrigiert und ein direkter, kurzer Anschluss der L 1100 an
die neue Neckarbriicke unterstellt werden - im Weiteren wird dieser Planfall BR2 genannt
- dann ist zu erwarten, dass die Verkehrswirksamkeit der neuen Neckarbriicke bei Ne-
ckarrems die Verkehrswirksamkeit der bei den Planféllen C/1 und E/4.3 angenommenen
Neckarbriicke deutlich tibersteigen wiirde. Der Planfeststellungsentwurf misste dann
unter dem Aspekt Verkehrswirksamkeit zugunsten der Variante Remseck und dem Plan-
fall BR2 entscheiden.

d) Der Variante Remseck, Planfall BR gebiihrt bei der Umweltvertriglichkeit
der Vorrang (Ziffer 3.3.2 des Erlduterungsberichts des RP Stuttgart)

Die Beurteilung der Umweltvertraglichkeit der Variante Remseck und des Planfalls BR
beginnt mit dem Satz: ,Fir die Variante Remseck sprechen aus umweltfachlicher Sicht
die geringere Streckenldnge und der geringere Flachenbedarf" (Ziffer 3.3.2).

Nicht zu vernachlassigen ist aber auch Ziffer 3.3.3: der Planfall Remseck ist demnach mit
rund 10 Mio. Euro veranschlagt, die zwei anderen Planfélle verursachen aber die doppel-
ten Kosten.
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Gemal Erlauterungsbericht sind jedoch als ,entscheidende Nachteile® des Planfalls Rem-
seck aufgelistet:

1. die ortsnahe Lage zwischen Neckargraningen und Aldingen, verbunden mit regional-
planerischen und stadtebaulichen Problemen (Verlauf in einem regionalen Ginzug und
einer Griinzasur, Trennwirkungen zwischen den Ortslagen und Belastung des zentralen
siedlungsnahen Freiraums),

2. die Schwierigkeiten bei der Verknipfung mit dem nachgeordneten Stralennetz,

3. die absehbaren Probleme mit dem Immissionsschutz,

4. die nicht hinreichende Verkehrswirksamkeit der Variante Remseck.

Damit begrindet das RP Stuttgart, dass die Variante Remseck unter umweltfachlichen
Gesichtspunkten nicht im Detaillierungsgrad der beiden anderen Varianten C/1 und E/4.3

untersucht worden ist.

e) Zuden ,Nachteilen” der Variante Remseck

Zu 1.: Die ortsnahe Lage wird, statt zum *Nachteil®, dann zur Chance der Stadtentwick-
lung, wenn sie zur Erschliefung des Staditteils genutzt wird. Dann muss jedoch mit dieser
Trasse verantwortungsvoll stadtvertraglich umgegangen werden. Groler Abstand einer
Trasse von der Bebauung-ist noch keine Gewahr fiir den Schutz einer Wohnbebauung,
erst recht nicht die Gewahr fur eine Umweltvertraglichkeit. Mit der Verweigerung der pla-
nerischen Detaillierung nimmt das RP Stuttgart der Variante Remseck die Moglichkeit,
den ,Nachteil* zu beurteilen. Weiter unten, in f), wird mit dem Vorschlag eines stadtebau-
lich-verkehrsplanerischen Ideenwettbewerbs ein Weg aufgezeigt, den ,Nachteil" aufzuar-
beiten und beurteilen zu kénnen.

Zu 2. Schwierigkeiten bei der Verkniipfung mit dem nachgeordneten Strafiennetz gibt es
nicht. Die Verkniipfung ist mit einer geschickten Planung I6sbar (siehe Bild 4). Das Bild
belegt, dass es fur den Planfeststellungsentwurf angebracht gewesen wdre, eine Detail-
lierung zu erarbeiten.

Zu 3. Mit dem unter f) empfohlenen Ansatz ist gewéhrleistet, dass die ,Probleme mit
dem Immissionsschutz® leichter zu l6sen sein werden als in den Planfallen C/1 und E/4.3.

Zu 4. Die ,nicht hinreichende Verkehrswirksamkeit der Variante Remseck® ist ein Fehlur-
teil:

Einerseits weist der Erlduterungsbericht in Ziffer 3.3.1 die Verkehrswirksamkeit der neuen
Neckarbriicke bei der Variante Remseck (Planfall BR) mit 27.900 Kfz/Tag aus, wogegen
im Planfall C/1 fir die Neckarbriicke mit 24.700 Kfz/Tag eine geringere Verkehrswirk-
samkeit angegeben ist. Der letzte Absatz der Ziffer 3.3.1 bewertet die Differenz wie folgt:
“Die Varianten C/1 (24.700 Kfz/Tag) und E/4.3 (29.000 Kfz/Tag) sind aus verkehrlicher
Sicht annahernd vergleichbar . . .* Das ist richtig. Doch darf dann der Variante Remseck
keine ,nicht hinreichende Verkehrswirksamkeit' unterstellt werden.

Und weiterhin: die Variante Remseck konnte nur deshalb keine die anderen Varianten
iiberragende Verkehrswirksamkeit erreichen, weil die Straltennetzplaner des RP es ver-
siumt hatten, die neue Neckarbriicke bei Neckarrems mit einem direkten Straltenan-
schluss an die L 1100 auszustatten. Das ist oben in ¢) abgeleitet und der mégliche Stra-
Renanschluss in Bild 4 aufgezeigt.
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f) Die Variante Remseck gewinnt an Umweltvertraglichkeit durch
eine stidtebauliche Detaillierung

Der fiir eine verbesserte Verkehrswirksamkeit anzuratende direkte Strallenanschluss der
Briicke an die L 1100 (Planfall BR2) setzt eine um 4 m tiefere Lage der Neckarbriicke
voraus als im Planfeststellungsentwurf angenommen. Unter Beachtung der erforderlichen
lichten Hahe tber den Fahrdrahten der Stadtbahn erhélt dann die neue Neckarbricke
eine Neigung von 1,5 % (statt im Planfeststellungsentwurf 3,25 %) und die Meslay-du-
Maine-StraRe wird unterfahren, was die Knotenpunktsausbildung mit der Knotenpunkts-
form Typ IV vereinfachen wirde. Besser ist aber, die Meslay-du-Maine-Sirale verkehrs-
beruhigt zu belassen und sie nicht anzuschliefien. Statt mit dem auf hohe Geschwindig-
keiten ausgelegten groten Bogen gemdl Planfeststellungsentwurf (Radius 360 m; der
Mindestradius betragt 150 m) soll und kann sich die neue L 1197 empfindsamer in die
Stadtlandschaft zwischen Aldingen und Neckarrems einfiigen. Das wird mit den Bildern 2
und 3 durch unterschiedliche Gestaltungsmaglichkeiten in Héhe und Lage aufgezeigt.
Auch die Méglichkeit, mit StraBentunneln zu entwerfen, ist zu verfolgen.

Uber einen stadtebaulich-verkehrsplanerischen Ideenwettbewerb kann die geeignetste
Einfugung der neuen StraBe in den Stadtentwurf entwickelt werden. Der Kostenvorteil der
Variante Remseck von rund 10 Millionen Euro (C/1 = 19,4 Mio. €, E/4.3 = 20,6 Mio. €,

BR = 9.9 Mio. €) erlaubt hohe Kreativitét fur die Gestaltung der neuen Stralte im Tunnel
oder im Einschnitt.

g) Konflikt: ,hohe Verkehrswirksamkeit” gegen
,regionale Uberlastung durch Kfz-Verkehr"

Das Regierungsprasidium Stuttgart und die von ihm beratene Landesregierung raumt
dem Argument ,Verkehrswirksamkeit" einen hohen Stellenwert ein. Dies auch in der ver-
kehrswirtschaftlichen Verantwortung, dass eine teure Strale oder Briicke effektiv genutzt
werden soll.

Burgermeister und Kommunalpolitiker missen jedoch im Interesse der Lebensqualitat
ihrer Biirgerinnen und Burger den Zielsetzungen des Regierungspréasidiums entgegenwir-
ken, denn eine Konzentration von Kfz-Verkehr, mag sie auch ein Gebot der Verkehrswirt-
schaftlichkeit sein, verschlechtert die regionale Luftqualitat.

In Zusammenhang mit den Feinstaubiiberlastungen war dies zu erlernen. In der Region
Stuttgart liegt, wie in allen Ballungsraumen, die Feinstaub-Hintergrundbelastung bei 20 %
bis 30 % des &rtlich messbaren Feinstaubes. Hintergrundbelastungen sind Feinstdube,
die auch in mehreren 100 m Abstand von Stralen auftreten und keinen Emissionsquellen
kenkret zugerechnet werden kénnen. Diesen Luftschadstoffen kann man in der Region
Stuttgart nicht durch Flucht in ,verkehrsferne” Wohngebiete entkommen. Eine Gesun-
dung ist nur durch eine generelle Absenkung der Feinstaubemission insgesamt zu errei-
chen.

Die Feinstaub-Problematik hat aber auch gelehrt, dass hochleistungsfahige Straften, also
vierspurige anbaufreie Straflten regionale Feinstaublberlastungen erzeugen. Die Stadt-
verwaltung Remseck hat dies schon vor den Aktivititen zur Feinstaubbelastung richtig
eingeschatzt. Sie hat deshalb den ihr im Februar 2003 zugeleiteten Vorschlag einer neu-
en Neckarbriicke bei Neckerrems nicht unterstiitzt. Der seinerzeitige Vorschlag ist in den
Bildern 1, 2 und 4 gezeigt. Er entspricht der oben unter c) abgeleiteten Variante Remseck
2 (BRZ).
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Das Bild 3 skizziert eine Modifikation der Linienfiihrung bei der Gemeindehalle. Sie legt
die Trasse der L 1197 in die Mitte zwischen die Stadtteile Aldingen und Neckargréningen.
450 m Abstand ergibt sich sonach. Fir den Planfall C/1 sind 650 m Abstand zu Aldingen
angegeben, fir den Planfall E/4.5 sind es 300 m zu Aldingen. Der Spielraum zwischen
den Bildern 2 und 3 regt an, den in f) gegebenen Vorschlag aufzugreifen, die Variante
Remseck 2 (iber einen stadtebaulich-verkehrsplanerischen Ideenwettbewerb detaillieren
zu lassen.

Die seinerzeitige Ablehnung des Vorschlags der neuen Neckarbriicke bei Neckarrems
wurde durch die Stadtverwaltung Remseck durch die vermutete hohe Verkehrswirksam-
keit der neuen Bricke begrindet. Beflrchtet wurde, die Landesregierung kénnte dann
auf eine vierspurige Briicke insistieren und dadurch bestrebt sein, zuséatzlichen fremden
Autoverkehr in den Raum Neckarrems / Neckargréningen zu lenken.

Diese lokal richtige Uberlegung muss riickgekoppelt werden mit der Ziffer 3.3.2 des Er-
lauterungsberichts zum Planfeststellungsentwurf, worin der neuen Neckarbriicke in Ne-
ckarrems (Variante Remseck) wegen der geringeren Streckenldnge und dem geringeren
Flachenbedarf die hohere Umweltvertraglichkeit bescheinigt wird, was nahe legt, die
Trasse des Planfeststellungsentwurfs abzulehnen.

h) Ziel: Zweispurige neue Neckarbriicke (Varianten BR2) und
Umbau der alten Briicke zur Stadtbahnbriicke mit Geh- und Radweg

Mit der Verkehrsuntersuchung zur L 1197, Neckarquerung, ist die Beflrchtung ausge-
raumt, erheblicher Fremdverkehr wirde mit der Variante Remseck in den Raum Neckar-
rems [ Neckargroningen gelenkt. Damit dies auch gesichert bleibt, soll die neue Neckar-
briicke gemal der Variante BR2 auf zwei Fahrspuren beschrankt sein. Frihere Anregun-
gen zu einer méglichen Aufweitung auf vier Fahrspuren sollten Gber einen dffentlich-
rechtlichen Vertrag ausgeschlossen sein.

Zu erinnern ist, dass die bestehende Neckarbriicke mit 37.900 Kfz/Tag belastet ist. Bei
den derzeitigen Stauungen zeigt sich, dass der zweispurige Briickenquerschnitt nicht die
Ursache der Stauungen ist, sondern die Stauungen ihre Ursache in der eingeschrankten
Entwicklungsméglichkeit der ampelgeregelten Briickenkopfe haben. Ein Beispiel, dass
eine zweispurige Strale hohere Verkehrsmengen als 37.900 Kfz/Tag bewiltigen kann, ist
der Heslacher Tunnel im Zuge der B 14 in Stuttgart, Der zweispurige Tunnel bewéltigt
42.000 Kfz/Tag (10 % mehr). Dies leistet er sogar mit der Erschwernis, dass innerhalb
des Tunnels eine Ampel den Verkehrsfluss drosselt, um eine Knotenpunktsfahrbahn ein-
miinden zu lassen. Bei der neuen Neckarbriicke lassen sich die Briickenképfe optimal
gestalten, so dass gegeniiber den jetzigen Verkehrsmengen noch Reserven von 10 % bis
20 % zu erwarten sind.

Die Zweispurigkeit der neuen Neckarbriicke ist die Gewéhr, dass die L 1197 nicht von
den Stralenplanern und nicht von den Autofahrern als Bundesfernstrale, das sind Auto-
bahnen und Bundesstralen, missverstanden wird und sie Fernverkehr (ibermatig an-
zieht. Der Vergleich mit dem zweispurigen Heslacher Tunnel in Stuttgart belegt aber an-
dererseits, dass die neue Neckarbriicke geeignet ist, den gesamten &rtlichen Autoverkehr
mit Reserven zu bewaltigen.

Die alte Neckarbricke wird fir FuRgénger und Radfahrer reserviert. Sie setzt sich, aus-
gehend vom neuen Geschéftsbereich um den Bahnhof Remseck, auf der rechten Ne-
ckarseite in der als Anliegerstrafiie verkehrsberuhigten Remstalstrae fort. Die alte Ne-
ckarbriicke ist auch geeignet, die vom Verband Region Stuttgart verfolgte Stadtbahn
Ludwigsburg - Remseck — Waiblingen aufzunehmen. Was zusétzlich die Zukunftsfahig-
keit einer Beschrankung auf zwei Fahrspuren fir die neue Neckarbriicke unterstreicht.
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Neue Neckarbriicke im Zuge der L 1197
Alte Neckarbriicke Geh- und Radweg
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Bild 4

Remseck am Neckar

Neue zweispurige Neckarbriicke L 1197,
daran angegliedert Geh- und Radweg
Briicke (iber Stadtbahn Stuttgart - Remseck
Kreisverkehr L 1100 / Anschluss an Briicke

Oktober 2006
Aktualisierung des Entwurfs Febr, 2003

Hans Billinger, Verkehrsplaner
Jurgen Straf, Landschaftsplaner
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Anlage 4: Text der Stellungnahme der Stadt Fellbad®.10.2006
(Am 10.10.2006 einstimmig im Gemeinderat beschios&dne Anlagen.)

STADT FELLBACH Fellbach, den
20.09.2006
- Baudezernat - 02/66-Fl
An den
Verwaltungsausschuss - zur Vorberatung -
Bauausschuss - zur Vorberatung -
Gemeinderat - zur Beschlussfassung -
Betreff: Neckarquerung im Zuge der L 1197

Planfeststellungsverfahren
hier: Stellungnahme der Stadt Fellbach

Bezug: GR vom 15.07.2003 8§ 61 Beilage 71/03
§ 62 erganz. Beilage 71/03
GR vom 26.07.2005 § 80 Beilage 100/05
VA vom 17.01.2006 § 3 Beilage 06/06
BA vom 19.01.2006 § 1
GR vom 31.01.2006 § 3

Anlagen: 1.) Variante C1 Ubersichtskarte
2.) Variante E/4.3 Ubersichtskarte
3.) Variante Remseck Ubersichtskarte
4.) Regelquerschnitte
5.) Trassierungsparameter
6.) Qualitatskontrolle der umweltfachlichen Utagen, Planungsbiiro Dr. Koch

Antraag: Der Gemeinderat beschlie3t im Rahmen des aktuRlemfeststellungsverfahrens zum Bau einer

neuen Neckarquerung im Zuge der L 1197:

1.) Das Regierungsprasidium Stuttgart (RP) wird aufgefedert, das von ihm am
04.09.2006 eingeleitete Planfeststellungsverfahream Bau einer neuen Neckarbriicke
im Zuge der L 1197 einzustellen, da folgende Punktacht geklart sind, obwohl sie fiir
die Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahrenanabdingbar sind:

a) Mit dem Land Baden Wiirttemberg ist die Frage zueddwarum das Regierungsprasidium

Stuttgartentgegen den frilheren Aussagen der Landesregierurgich durch eigenéi-
nanzierungenfur Teile des Nord-Ost Ring@ds Bundesstralie einbringt.

b) Die Ergebnisse einervom Regierungsprasidium Stuttgart im Auftrag desi@sministeri-

ums fur Verkehr im Marz 2006 in Auftrag gegebeMeamkehrsuntersuchung fur den 6stli-

chen Raum von Stuttgart mussanliegen, um die konkrete Verkehrswirksamkeit jedweder

neuen Stralle feststellen zu kdnnen.

c) Die offensichtlichen Fehler im Verkehrsgutachtenzum Planfeststellungsverfahren (An-
tragsunterlage 16) sind heseitigen.Die verénderten Ergebnisse der Verkehrsumlegungen

sind in die Planungsvarianten einzuarbeiten.
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d)

e)

)}

h)

)

2))

b)

c)

Fur alle Netzvarianten sind Planungsfalle zu untengchen, die durch entsprechende
Netzwiderstande/Dimensionierungen die Gesamtveskefestungen auf den beiden Ne-
ckariibergangen (geplante Briicke plus bestehendek®nin Remseckjicht signifikant
Uber die Belastungder bestehenden LandesstralRenbriicke in Renasisciem Planungs-
Nullfall (ca. 37.000 Kfz/d) ansteigen lassen.

Die Variante ,Remseck” ist neu so zu planendass der Stadtentwicklung, wie im Fla-
chennutzungsplan von Remseck am Neckar entwicleditgehend Rechnung getragen
wird; d.h., die bestehende Bruicke erhalt nur ndok eekundére Bedeutung (z.B. Ful3gan-
ger, Radfahrer, Busse, Taxi usw.). Eine vertiekel@gische Bewertungen, wie bei den an-
deren beiden Varianten, ist zu erarbeiten.

Das Verfahren ist insbesondere deshalb einzustelleit die geplante Trasse nicht der li-
nienbestimmten Variante C 1 entspricht. Die nunneadbrAntragsvariante vorgelegte Pla-
nung entspricht in Teilbereichen (am Bauanfangibir den Neckar) nicht mehr der linien-
bestimmten Variante C 1, sondern der Variante DniDa&t eine mdgliche Fortfihrung der
Stral3e (Nordost-Ring) sudlich des ,SonnenhofefRichtung Kornwestheim, wie linienbe-
stimmt, nicht mehr méglich. Das empfindliche Kufanwird tangiert.

In der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) sind diekenntnisse der Immissionsgutachten
vom Juli 2006, insbesondere bzgl. des Schutzgutssih, zu berticksichtigen. Die Beein-
trachtigungen des Menschen durch Verlarmung desl&nigslandschaft (Sportanlagen) sind
zu erfassen und zu bewertévtalBnahmen zur Kompensation der Beeintrachtigung des
Schutzgutes Menschder Kultur- und Sachguter sind aufzuzeigen, didolgische Vielfalt
und die Auswirkungen des Vorhabens auf diese sinérfassen, die Wechselwirkungen
sind darzustellen.

Die Variante ,Remseck" ist umweltfachlich in vergleichbarer Weiseu tGiberpriifen, wie
dies im Zusammenhang mit der jetzt begonnenen Pla@ststellung fiur die Neckarque-
rung geschehen ist

Die Vorzugsvariante (genannt C 1) sowie die Variaet E / 4.3 sind so zu Uberarbeiten,
dass eine natur- und landschaftsgerechtere Trassieng mit den Parametern einer
LandesstraRe durchgefihrt wird. Durch die bisherige strikte Orientierung auss@iiah

an den Varianten des Linienbestimmungsverfahrens &usbau der B 29 (Nordost-Ring)
werden Planungs- und Handlungsspielraume fir esedésstralle nicht genutzt. Daraus
folgt, dass die Eingriffe bisher nicht minimiert nden kénnen.

In die Uberpriifungen und Darstellungen zur Réghifertigung sinscheue Erkenntnisse

aus der demografischen Entwicklung, der Energiepraientwicklung und der Mautge-
biihrenentwicklung einzuarbeiten. Angezweifeliverden die vorgelegten Unterlagen hin-
sichtlich der Verkehrsumlegung im Netz auf Grundd®gegebeneNetzwiderstande Es
sind nicht nachvollziehbare Verkehrsverlagerungemetz erkennbar.

Unabhangig von Ziff. 1 bringt die Stadt Fellbach zun Ausdruck:

Die am 04.09.2006 vorgelegte Planung zum Bau eineeuen Neckarquerung in der
Vorzugsvariante (im Verfahren als Variante C 1 beziehnet) wird abgelehnt. Insbeson-
dere wird der dadurch implizierten Teilrealisierugiges, von der Stadt Fellbach stets abge-
lehnten, Nordost-Ringes widersprochen, fiir desseiteve Planung als Bundesstral3e, ins-
besondere nach der Einstufung im Bundesverkehrplagevon der Bundesregierung nicht
die erforderliche Zustimmung vorliegt.

Auch die in den Planfeststellungsunterlagen altern#/ untersuchte Variante E / 4.3
wird abgelehnt, da sie hinsichtlich ihrer Trassierung und Gradiafithrung auch eine Wei-
terfilhrung der StraBe als Nordost-Ring ermdéglidet, von der Stadt Fellbach stets abge-
lehnt wurde.

Es wird die Realisierung der ,Variante Remseck”, we bereits in einem Verkehrsgut-
achten von Prof. Kélz fur die Stadt Remseck am Neek empfohlen, gefordert da durch
sie die geringsten Eingriffe in Natur und Landsthafrgenommen werden. Es entstehen
zudem deutlich geringere Baukosten. Durch dieséavte werden die geringsten Mehrbe-
lastungen im Verkehr fir die benachbarten Gemeirdamorgerufen. Durch flankierende
verkehrsbeschrankende Malinahmen auf der bestehdladdsarbriicke in Remseck lassen
sich die Belastungen noch deutlich reduzieren. Bdie BaumalRnahme wirden Planungen
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d)

e)

)}

h)

des Bundes (siehe hierzu auch die in Auftrag gagabé&ntersuchungen) nicht berthrt oder
gar negativ beeinflusst.

Hilfsweise, fur den Fall der Planfeststellung, forért die Stadt Fellbach:

Der Ausbau des Knotenpunktes L1197 / K1854 ndrdliclvon Oeffingen ist zurlickzu-
stellenund zuerst der neue Verkehrsfluss mit der Fegilystg der Briicke abzuwarten. Ei-
ne Kostenbeteiligung der Stadt Fellbach am Auslesukahotens wird abgelehnt.

Es wird gefordertparallel zur L 1197 zwischen der Kreuzung an der Ludwigsburger Stra-
3e in Oeffingen und dem Parkplatz am Hartwald awfastlichen StralRenseite eirssitli-
chen Ful3-/Radweganzulegen.

Es wird gefordert, dass zuBrhalt des bestehenden Feldwegenetzesndestens eine Que-
rung zwischen dem Neckarhang und der Einfahrt zport§elande am Tennhof dureine
Uberfuhrung geschaffen wird.

Es wird gefordert, dass entlang der StralReAhwicklung des landwirtschaftlichen Ver-
kehrs und der ungehinderten Bewirtschaftung der Aclkrflachen parallele Wegeange-
legt werden.

Es wird gefordert, dassuf Fellbacher Gemarkung(hier insbesondere am nérdlichen Orts-
rand von Oeffingen) geeignetdal3inahmen zum Schutz vor dem Verkehrslarmgetroffen
werden. Auch wenn nach den aktuellen BerechnungeRlanfeststellungsverfahren derzeit
keine gesetzliche Verpflichtung zur Beteiligung B#irmschutzeinrichtungen besteht, so
verhehlt das Land nicht, die Weiterfiihrung der B¢rais an die B 14/29 bei Waiblingen als
kiinftigen Nordost-Ring zu betreiben. Eine spatezalRierung wirde dann wieder hinsicht-
lich der Neuverlarmung zu einer ,bestehenden Vendrg“ hinzugerechnet und einen er-
forderliche Beteiligung am Larmschutz auch danrdeiefraglich erscheinen lassen.

Es wird gefordert, dassusgleichsmaRnahmen verstarkt auch auf der Gemarkug Oef-
fingen durchgefihrt werden. Das Land unterhalt hier sgirdn Flachen, die nur noch ex-
tensiv landwirtschaftlich genutzt werden. Durch @&imbindung in den neuen regionalen
Griinzug vom Neckar bis zur Rems (Scillawald, Wedalc renaturierter Steinbruch Epple,
Ruckgraben, Finkenbach, Hart, ...) kann den Anspniieheer Verknipfung zwischen dem
kunftigen ,Neckarpark® und dem ,Landschaftspark Rémntsprochen werden.

Es wird gefordert, daséberschussige Bodenmassen aus 0Okologischen Griindend
nicht zuletzt aus Kostengriinden auf Flachen des Tamofes dauerhaft abzulagern
(Flachenmodellierung, ggf. auch im Zuge der Neugmkines 6ffentlichen Golfplatzes)

Es wird gefordert, dagsberschiissige Bodenmassen auch im Zuge der Errichitg eines
Larmschutzwalles stidlich der bestehenden Landesste 1197 im Bereich der Ortslage
Oeffingen (nérdlich der kiinftigen Ortsranderweiterung ,Langes Tal*) einzubringen
sind.

Es wird gefordert, dass beim Grunderwertistehende Restflacheman der kinftigen Stra-
Be vom Landerworben und so zusammengefiihrt werden, dass sinmi@ Ausgleichs-
mafnahmen in unmittelbarer Nahe durchgefiihrtwerden kénnen.
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Erlauterungen:

1. Stand des Verfahrens

Zu Beginn dieses Jahres ist die Stadt Fellbachrseimmal im Rahmen des Anhérungsverfahrens derefrag
offentlicher Belange zur Neckarquerung im Zuge lde¥97 zu einer Stellungnahme aufgefordert wordear-H
Uber hat der Gemeinderat am 31.01. dieses JahirégeaGrundlage der Vorlage 06/06 beraten. Aufelidor-
lage wird im Zusammenhang verwiesen. In diesem Amigsverfahren wurde der Stadt Fellbach Planunterla
gen vorgelegt, die 2 Varianten fur eine Neckargngrauswiesen und zwar die Variante C1 und die Yitgia
E/4.3. Hierzu wurde eine umfangreiche Stellungnalaingegeben. Eine 3. Variante, namlich eine Brucke i
Remseck, bezeichnet als Variante ,Remseck", wuidet mveiter untersucht, sondern nur textlich erwétmd
nicht weiter in die Abwagung einbezogen.

In den nunmehr vorgelegten Planfeststellungsurgeriavurde die C1 Variante aufgrund von Einspriiothen
Stadt Stuttgart in Richtung Nordosten verschobém.die E/4.3 Variante wurden erganzende 6kologid¢he
tersuchen vorgenommen. Die Variante Remseck wurdeverkehrlich untersucht und keiner 6kologischen
Bewertung unterzogen, wobei die verkehrliche Untetnsing und der Vorschlag fir eine verkehrliche Viéige
fung nicht als eine qualitatsvolle Planung bezedthmerden kann, da in keiner Weise stadtebauliéhlsétzun-
gen der Stadt Remseck am Neckar bericksichtigtevrd

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat mit Schreilen 30.08.06 die Stadt Fellbach aufgefordert, Ati@o-
rung durch Bekanntmachung und Auslegung der Uerieeinzuleiten. Die Auslegung erfolgt vom 04.08 bi
04.10.06. Die Stellungnahmen sind spatestens bisvbth, den 18. Oktober ‘06 dem Regierungsprasidium
vorzulegen. Diese Frist gilt auch fiir Stadt Fellbats Tragerin 6ffentlicher Belange.

Im weiteren Verfahrensschritt wird das Regierungstium als Planfeststellungsbehérde die eingegeame
Einwendungen prifen und eine entsprechende Stelamge fiir eine 6ffentliche Anhérung vorbereitenciNa
dieser Anhérung wird méglicherweise auf Einwendumgagegangen, die dann in dem anschlieBendertsrech
kraftigen Planfeststellungsbeschluss ihren Nied#ascfinden. Diese Beschlussakte, die der Stadih&ah dann
zur Verfugung gestellt wird, ist die Grundlage Buiifung einer Klage.

2. Darstellung der Planfalle

Die Planfélle zu den Varianten C1, E/4.3 und ,Reck$evurden in der Vorlage 06/6 vom 10.01.06 darekist
Auf dem zwischenzeitlich veranderten Verlauf detigke der Variante C1 wurde schon im Text hingewiese
Als umfassende, erlauternde Erganzung hat jedeglidtitdes Gemeinderates vorzeitig den Erlauterusmiyst
zum Planverfahren und die textliche ZusammenfassiangGesamtabwagung erhalten. Hierin sind auch noch
einmal der genaue Streckenverlauf, die Streckeaktenistik, die Verkehrsprognosen fiir wesentlict@&@en-
guerschnitte und die 6kologischen Anforderungemelstellt. Dieses wird nicht noch einmal in dieserlsge
wiederholt. Vielmehr wird, falls es erforderlich,igm Einzelnen noch in den nachfolgenden Erlautgem zum
Sachantrag darauf eingegangen.

3. Einwendungen gegen die Grundséatze des Planverfams

a) Umwandlung der Nordostumfahrung von einer Bundestral3e in eine Landesstralle

Bisher weist der Generalverkehrsplan des Landesmadirttemberg zur Entlastung der bestehenden Briick
Remseck eine zweite, parallel verlaufende Bruckenimittelbarer Nahe aus. Es ware die vordringlidhégabe
des Landes Baden-Wirttemberg gewesen, dieses Psmk&n frihzeitig weiterzuverfolgen und mit in den
Regionalverkehrsplan aufzunehmen. Dieses ist varsé@orden. Die Stadt Remseck hat in ihrem Flachennu
zungsplan einen neuen Brickenstandort aufgrundveskehrsgutachten manifestiert. Es ware also digadhe
des Landes gewesen, mit Remseck zusammen eineokmptimale Verkehrsldsung in diesem Bereich zu
finden.

Stattdessen hat das Land Baden-Wirttemberg nundieordostumfahrung als regionale StrafRe (Landesst

Re L1197) erklart und sich von der im Generalverelan des Landes ausgewiesenen Briicke in Remseek v
abschiedet. Dieses geht aus der Antwort des Inmestmiiums auf eine Kleine Anfrage der SPD-
Landtagsabgeordneten Altpeter hervor. Damit stabtldand Baden-Wurttemberg im Widerspruch zur Aussag
des friheren Verkehrsministers Miiller, wonach dasd_Baden-Wiurttemberg nicht auf der Ebene der Lsande
stralen eine indirekte Vorfinanzierung der Nordedgainrung vornehmen werde. Gegen die nun praktiziert
Vorgehensweise wird Einspruch erhoben.
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b) Funktion der Nordostumfahrung Stuttgarts in denbisherigen Planungen

Das Land Baden-Wirttemberg hat in den 70er Jahirenggo3raumige Untersuchung fiir eine Autobahnwerbi
dung zwischen der A8 und der A81 unter der Bezeingn,Neckaralbautobahn“ durchgefiihrt. Das Biro
Schachtele hat sowohl eine verkehrstechnische Aaalprgenommen als auch ein Linienkonzept untetsuch
Das Land Baden-Wirttemberg hat diese Planung véewoZum damaligen Zeitpunkt bestanden auch schon
umfangreiche Stralenplanungen, wie beispielsweige die grobe Linienflihrung als Nordostring Ubes da
Schmidener Feld fur eine zweispurige Nordostumfagprum Stuttgart.

Das Land Baden-Wirttemberg hat in den nachfolgeddénen das Ziel verfolgt, der Funktion der Nordost
fahrung Stuttgart als Verbindung der B29 / B14 é&m dRaum Ludwigsburg und Verknipfung mit der B27 und
B10 eine Uberregionale Bedeutung zu geben.

Mit der Aufstellung des neuen regionalen Verketasplin den 90er Jahren hat die Planung fur die d&budn-
fahrung als Nordostring wieder an verkehrspolitesscBedeutung gewonnen. Dabei ist in den Vorunténsoic
gen zum Regionalplan der Nordostumfahrung eineekleggionale Bedeutung als Verbindung zwischen den
Wirtschaftsraumen Ludwigsburg/Kornwestheim und Wagden/Fellbach zugeordnet worden. Dazu belegen
auch einzelne Verkehrsanalysen, dass der weitarsvidgende Teil regionaler Verkehr ist.

Diese Zielsetzung hat auch seinen verkehrsplaenisbliederschlag in den Voruntersuchungen zum netgo
Verkehrsplan in der sogenannten ,Teilraumuntersaoghwefunden. Hier sind in dem regionalen Einzugsbe
reich der Nordostumfahrung Verkehrsprognosen eitatb@orden, auf deren Basis verschiedene StraBgrkpr

te mit entsprechenden Linienfilhrungen alternatitersucht wurden, u.a. auch eine durchgehende Nwmmdes
fahrung als zweistreifige, in stark belasteten B&en auch als vierstreifige Stral3e. Letzten Ekae@smen die
Gutachter in der Teilraumuntersuchung zu dem Erigeliass nur die sogenannte Variante 4.3 in di¢evei
groRraumigen Untersuchungen einbezogen werdem.sBEi dieser Variante handelt es sich nur um kimee
StraRenverbindung zwischen der westlichen Umfahrildingens und der Landesstralle zwischen Oeffingen
und Remseck.

Das Regionalparlament hat dann eine einseitigdigmie Entscheidung geféllt, in das weitere Bezgysario
eine vierstreifige Nordostumfahrung aufzunehmen digdVariante 4.3 nur in einem fiktiven, wohl nici
realisierenden regionalen Verkehrskonzept weitevertolgen. Damit hat sich die Region auf die Zied des
Landes Baden-Wirttemberg begeben.

Nur aufgrund intensiver Gesprache mit der Regiomk® ein direkter Anschluss an die B10 sidlich Konn-
westheim vermieden werden, sodass nunmehr der Aisscim nordliche Richtung, an den Ortsrand Korriwes
heims geschoben wurde. Ansonsten hatte die StiaB8eutig die Funktion einer Uberregionalen autolnadii-
gen Verbindung gehabt.

Aufgrund der vorgenannten VerkehrsuntersuchungehUliverlegungen hat das Land Baden-Wiirttemberg die
Beschllisse zum regionalen Verkehrsplan dazu benutztdem Bund die Nordostumfahrung als vierstreifig
Bundesstral3e fur den Bundesverkehrswegeplan zrievffa. In diesem Zusammenhang ist niemals mela ein
grofRraumige Umfahrung im Sinne einer Neckaralb-hatm ins Gespréach gebracht worden.

Um so verwunderlicher ist nun eine Untersuchung, dlirch das Land Baden-Wirttemberg im Auftrag des
Bundes initiiert wurde, namlich im siidostlichen &eh der Region sozusagen im Bereich der urspréimeyi
Linienfihrung der Neckaralbautobahn, verschiedehkalé Entlastungsmaf3nahmen auf regionaler Basiszu
tersuchen. Damit schwenkt das Land Baden-W rttegnbeiglicherweise wieder auf alte Zielsetzungen ekiri
in der Erwartung, dass es langfristig zu keinerliBeaung der Nordostumfahrung kommen wird, da €igfra-

Be im Bundesverkehrswegeplan in der Rangfolge wdgehohen 6kologischen Risiken zuriickgesetzt wurde

Das Planfeststellungsverfahren ist so lange ausarsebis die eingeleitete groRraumige Untersuchdeeg
Kommunen zur Auswertung vorgelegt wurde.

c) Regionale verkehrstechnische Zielsetzungen

Fur die verkehrstechnische Untersuchung stelltRd@nfall O fir das Jahr 2020 die Hochrechnung dexkéhrs
fir das bestehende StraBennetz einschliel3lich aeBehbauprojekte im regionalen Umfeld dar, diedakin
realisiert werden kénnen. Die Untersuchung kommtlem Ergebnis, dass ca. 37.000 Kfz/24h die bestighen
Briicke in Remseck befahren werden. Es handeltdachit im wesentlichen um den regionalen Verkehr- zwi
schen den beiden o. g. Wirtschaftsraumen.
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Die Verkehrsplaner haben es sich in keiner WeiseZimlsetzung gemacht, mit dem Bau einer weitergicke
dieses Verkehrsaufkommen auf 37.000 Kfz/24h zu dremgn. Dieses hatte dadurch erreicht werden kénnen,
dass an anderer Stelle im StraRennetz Widerstdndepdant werden, um in diesem regional bedeutsamen
empfindlichen Bereich kein weiteres Verkehrsaufka@mmu induzieren. Stattdessen liegt die Summe éer V
kehrsstréme beider Briicken zwischen 49.000 undd®2kiiz/24h je nach Variante.

Diese vorgenannte Zielsetzung hétte bei allen 3avisen mit untersucht werden mussen, um insbeserahsr
Verkehr auf den vorhandenen Stral3en nicht Gberptiopal anwachsen zu lassen.

Es wird daher gefordert, eine Neuberechnung unt®ddbe der Widerstéande fir alle 3 Varianten vogarie
insbesondere fir die Variante Remseck, bei debéd#ehende Briicke im Sinne einer verniinftigen estéai-
chen Entwicklung nur noch die Funktion einer intéaiischen Straf3e von untergeordneten Bedeutungnhab
darf. In diesem Zusammenhang sind auch eklatartkeieon Verkehrsbeziehungen im Netz zu korrigiezn
B. ist die nordliche Friedrich-List-Stral3e als DhgangsstralRe mit einer Belastung von tber 10.0Q0 R# h
ausgewiesen.

d) Verkehrliche Grundlagen der Planung

Die Verkehrprognose fir das Jahr 2020 berticksichtigh Ansicht der Stadt Fellbach nicht im ausreicten
MaRe die demografische Entwicklung und die Energispntwicklung. Jedenfalls ist aus den Unterlagen
keiner Weise erkennbar, inwieweit auf diese zukgefiyerdnderungen in der Prognose eingegangen ad.
Uber hinaus, hat die Mautgebihr zu nicht unerhbbficVerkehrsverlagerungen im vorhandenen StralRennet
gefuihrt. Auch hierzu wird keine qualifizierte Augsagemacht.

Es wird daher gefordert, dass das Planverfahreiickgestellt wird und nach neuesten wissenschadttichr-
kenntnissen die Prognoseberechnung Uberarbeitgt wir

In diesem Zusammenhang werden erhebliche ZweifedleanVerteilung des Verkehrs im Netz erhoben. Die
Stadt Fellbach fordert daher die Herausgabe dezri&tix mit der entsprechenden Festlegung der Raeam
um sie gutachterlich beurteilen lassen zu kdnnerhsierin wir ein Grund gesehen das Planverfabrespre-
chend auszusetzen.

e) Uberplanung der Variante C1 und E/4.3 und Variate ,Remseck*

Beide Varianten sind nach den Parametern fiir Lasticd®en mit einer = 70 km/h statt Y= 80 km/h zu pla-
nen. Das entspricht dem angrenzenden Landesstei2eBisher wurde eine Planung vorgelegt, derearRex
ter eine Autobahn zulassen wiirde. Bei der Neuplgnsheine geringere StralRenbreite und wegen aet- la
schaftlichen Einbindung eine Tieferlegung im Neuwlizachnitt zu wahlen. Damit wird das Landschaftsbild
durch den Verkehr wesentlich weniger beeintrachiigtbei ist auch ein gréReres Gefélle als 4 % infka
nehmen, so wie es bisher auch auf der besteheratatesstrale L1197 von Aldingen nach Oeffingen alerep
wird. Der Verlauf der StraRen ist so zu wahlensdsise Zerschneidung der landwirtschaftlichen Fé#acmini-
miert wird, d.h. es muss mit deutlich engeren Radieplant werden.

Es wurden nur die beiden Briickenvarianten stdwegstlibn Aldingen untersucht. Intensive verkehrlichm-
weltfachliche und planerische Uberlegungen zu deva8iante einer Parallelbriicke in Remseck wurdiehtn
angestellt.

Damit hat das Regierungsprasidium Stuttgart seispriingliche Aufgabe, die sich aus dem Generalveske
plan des Landes ergibt, ignoriert.

Es muss daher gefordert werden, dass die 3. VariarRemseck mit gleicher Intensitat untersuchtiwkitierauf
hat schon Herr Oberbirgermeister Palm in seinemefiEn vom 08.11.2005 an das Regierungsprasidiuitt- St
gart hingewiesen. Dabei missen die stidtebauligldsetzungen der Stadt Remseck am Neckar miteagszr
werden. Dieses ist in keinster Weise erfolgt, obiveidy Variante Remseck ,mit hohen 6kologischen ¥iben*
bezeichnet wird.

Die Finanzierung zu den Untersuchungen der Plastédktng wurde zum Teil von der IHK Stuttgart miige
gen, da offensichtlich der Haushalt des Landes Batlarttemberg daflr keine Mittel auswies. Da dieKIH
Stuttgart sich bisher in aller Deutlichkeit fir em4-spurigen autobahnmafigen Ausbau eines Noirgessrmit
Uberregionaler Bedeutung ausgesprochen hat, istatimeutrale Abwéagung der vorgelegten VarianteRramge
zu stellen und damit liegt ein eklatanter Abwagumgsgel vor. Schon aus diesem Grund ist das Verfiadus-
zusetzen, bis ausgewogene Planunterlagen eranveitééen.
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f) Umweltfachliche Aspekte

Die umweltfachlichen Unterlagen (UVS, LBP) sind altstandig und bertcksichtigen teilweise nicht alituel-

len Erkenntnisse aus anderen Unterlagen. Insbesomlie Immissionsgutachten vom Juli 2006 (Larm,tLuf
schadstoffe) wurden in ihren Auswirkungen auf delsufzgut Menschen nicht beriicksichtigt. Auch dieswiu-
kungen des Vorhabens auf die Beeintrachtigung deol&Engsnutzung durch Verlarmung und Zerschneidungs
wirkungen im Bereich ndrdlich von Oeffingen findkaine angemessene Bericksichtigung. Es fehlt eare D
stellung der Kompensation der Beeintrachtigungem&$ Schutzgut Menschen (Aufgabe der UVS).

Die Untersuchungen wurden ausschliel3lich auf delbdreich des planfestzustellenden Abschnitts fixié/ir-

kungen auf mégliche Verbindungen zwischen den Hdreten FFH-Teilgebieten und auf die in ihnen lelgen
Tierpopulationen wurden nicht geprift. Sowohl im 48&/S als auch in dem LBP findet keinerlei Berticksi-

gung der biologischen Vielfalt statt, obwohl diesv Gesetzgeber (UVPG und BNatSchG) gefordert viids

wird als erheblicher Mangel angesehen.

Obwohl nach Aussage der Fachplaner die Variantengeek” wegen ihres geringen Eingriffs als die untwel
fachlich sinnvollste beurteilt wird, ist eine umwathliche Prifung unterblieben. Es ist erfordérlieine um-
fassende Umweltvertraglichkeitsprufung fir dieseidae durchzufiihren, die nicht nur die verkehiichAs-
pekte bericksichtigt, sondern samtliche Wirkungé&tégheninanspruchnahme, Trennwirkung, Emissionen,
Landschaftsbildverédnderungen) einer derartigen\Meiante umfasst.

In den Untersuchungen zur Umweltvertraglichkeit degr die Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen
Schutzgutern nur in einer sehr allgemeiner Fornmehbgdelt. Eine detaillierte Betrachtung findet histatt. Es
fehlt eine Darstellung von Hinweisen auf Schwieeighn bei der Zusammenstellung der Angaben (na&l4g

Nr. 3 UVPG).

Das Konzept fiir den Ausgleich der Beeintrachtigungen Natur und Landschaft im LBP ist fragwurdig, &n

Grof3teil der vorgesehenen MalRnahmen auf dem Stafpen realisiert werden soll. Die Gestaltung d&a-S
Renkorpers stellt in der Regel eine Verminderundisrahme dar, die aber nicht geeignet ist zur Kongiens
von Beeintrachtigungen insbesondere fir die Natergliere, Pflanzen und Boden. Bei den Naturgiieene,

Pflanzen und Boden verbleiben nicht ausgleichbamgrife; die vorgesehene Ersatzmal3ihahme Nr. 28id$it

geeignet, diese nicht ausgleichbaren Eingriffenigeganessener Form zu kompensieren.

Bei Realisierung des landschaftspflegerischen Kotszin der vorgesehenen Form verbleiben auf Gemarku
Fellbach erhebliche Beeintrachtigungen von Natu Lendschaft.

In diesem Zusammenhang wird auch auf die Qualivétsklle der umweltfachlichen Unterlagen fiir die-Ne
ckarquerung im Zuge der L 1197 des Planungsbirokd&oh (Anlage 6) verwiesen.

g) Formale Abwagungsmangel

Das Land Baden-Wirttemberg hat im Rahmen des Lbeistmmungsverfahren fiur die Neckartuberquerung
verschiedene Varianten untersucht und ist dabeRahmen der Abwagung zu der sogenannten C1-Variante
gekommen. Die E-Variante verlauft etwas weiter séshlich der Trasse der Variante 4.3 aus der frith@esl-
raumuntersuchung und wird daher E/4.3 genannt3Al&riante ist eine parallel laufende Bruicke zestbhen-
den in Remseck geplant.

Die Strallenbauverwaltung widerspricht sich in inkerssagen zum Variantenvergleich dadurch, dassTim
die C1 Variante favorisiert wird, weil sie den apéilen StraRenverlauf aus der Linienbestimmung el#yst
andererseits wird zugegeben, dass nicht damit lgeeteverden kann, dass aufgrund der EinstufungumdBs-
verkehrswegeplan diese StralBe Uberhaupt realisenden kann. Dies hat auch zu Aussagen von Seien d
StraRenbauverwaltung gefuhrt, dass damit gerechaieten muss, dass es zu keiner durchgehenden @stumf
rung kommt.

Insofern missen die vorgelegten 3 Varianten unaibaron einer spateren Weiterfilhrung abgewogen everd

In diesem Zusammenhang muss auf einen FormfehldeinUnterlagen hingewiesen werden. Aufgrund des
friihzeitigen Einspruchs der Stadt Stuttgart im \éofahren musste die Trasse des Briickenverlaufd@u€1-
Variante weiter in Richtung Nordosten verschobemder, sodass die Linie nun auf der Variante D liggt
damit auf der Westseite des Neckars sehr dichtamné#ologisch empfindliche Kufental heranriickt utet
bestehende Sonnenhof nérdlich in Richtung diesdsrifals umfahren werden muss. Damit stimmen Bezeich
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nung der Briickenvariante im Bezug auf das Linietilmesungsverfahren nicht mehr tberein. Auf diesendru
legende Anderung seit dem Anhérungsverfahren wirdintragsverfahren nicht hingewiesen.

4., Weitere Erlauterungen zu den Antragen

Fur die Variante C1 und E/4.3 sind die Prognoseaviint das Jahr 2020 in der Vorlage 06/06 dargesial-
sammenfassend kann fur die betroffenen Kommundgdstllt werden, dass sich in Ludwigsburg auf deir
den einfallenden Stral3en die Verkehrszunahme umd/dikehrsabnahme die Waage hélt. Kornwestheim wird
starker belastet. Der Waiblinger Stadtteil Hegnadihrt auf der K1854 in Richtung Oeffingen eineittiehe
Verkehrszunahme. Insgesamt gibt es auf der L1142ime geringfluigige Verkehrszunahme und eine géring
gige Entlastung, insofern &ndert sich in der Ogislaon Hegnach nichts wesentliches. Auf der Stri#gase-
markung ergeben sie auf der L1100 und der K950Beéneich des Stadtteiles Neugereut Entlastungerchers

15 % und 25 %, die nicht ohne weiteres nachzu\edizn sind.

Fur Fellbach ergibt sich keine gravierende Entlagtisondern nur eine deutliche Mehrbelastung var 6B %
auf der OrtsrandstralBe in Oeffingen und damit imitbelbarer Nahe der dortigen Wohnbebauung.

Fur Remseck ergibt sich fur den Stadtteil Aldingeri der westlichen Randstral’e der L1144 unmittedivar
grenzend an die Wohnbebauung eine deutliche Medshglg, auf der L1100 entlang der bestehenden Bebau
ung eine deutliche Verkehrsabnahme. Hierzu mussdaigs vermerkt werden, dass dieses fir Aldinggndn
wesentlichen Vorteil bringt, da zum einen die Strafdn einer La&rmschutzwand begleitet wird, andeits
noch hinter der Larmschutzwand in Teilbereicher étnfferzone aus 6ffentlichen Einrichtungen und egéli
chen Betrieben liegt. Weiterhin bringen die beidengenannten Varianten fir den Stadtteil Neckariggen
keinen Vorteil, da die L1100 unmittelbar nordlicardestehenden Briicke weiterhin mit Uber 30.000Zeai

gen belastet sein wird, sodass sich hier eineedtadtiche Entwicklung Giberhaupt nicht abzeichnsestldnsbe-
sondere wird auf diese empfindliche Stelle in keMeise eingegangen.

Auf der Sudseite der Bricke treffen 3 Stral3en aafeder. Auf der Ostlichen StraRe der L1140 austRich
Schwaikheim kommend gibt es keine wesentliche tadseranderung, desgleichen auf der L1142 aus Rich-
tung Hegnach kommend. Eine deutliche Verkehrsabeatibt es nur auf der Briicke selbst und der L11&Y v
Oeffingen kommend.

Damit kann zusammenfassend festgestellt werdes, elmglie einzige bedeutende Verkehrsentlastungein-R
seck nur auf dem Abschnitt der L1197 im Bereichdtmtigen, einseitigen Wohnbebauung gibt. Mit deidén
Varianten C1 und E/4.3 wird einerseits ein verketnisnisches Nadelohr beseitigt und das regionaidd&hnetz
beidseits des Neckars durch eine zusatzliche Brirekeunden, allerdings keine wesentliche Entlastdeg
tangierten Wohngebiete erreicht. Eine verninftigeltebauliche Entwicklung in Remseck ware bei didsari-
anten nur durch eine 3. Briicke zu erreichen.

Unter der Abwéagung, dass die Varianten C1 und Egh@bliche Zerschneidungseffekte in der freiend-an
schaft mit all seinen 6kologischen Aspekten erzapggt der Variante Remseck aus Fellbacher SichVdezug

zu geben. Bei dieser Variante wirde das StralRemmétellbach durch ein solches Projekt nicht mekrkéhr
erhalten. Auch fir die anderen umgebenen Kommun@mevsich der Status quo ergeben. Allerdings kdnnte
Remseck seine stédtebauliche Entwicklung vorargreiinsbesondere unter der Maf3gabe, dass die brdieh
Briicke nur noch eine deutlich untergeordnete Fonkitin Netz erhdlt, als bisher im Verkehrsgutachtaohge-
wiesen. Unter dieser Voraussetzung kénnte die Ameabetroffen werden, dass ein Teil des Verkehrhtnic
mehr die Route Uber Hegnach nimmt, sondern Gbefifgeh, da die L1197 giinstiger in den neuen Brieken
standort eingebunden ist, als die L1142 von Heghkaotmend.

Es ist daher der Variante Remseck die 1. Pridritder weiteren Planung zu geben.
In dem Vergleich beider Varianten C1 und E/4.3 kanndie Gutachter in der Zusammenfassung zu dem Er-
gebnis, dass bei der Bewertung aller 6kologisclerekte beide Varianten gleichrangig zu bewerted. $dese

ist bei intensiver Betrachtung beider Variantenheags den vorgelegten Gutachten nicht nachzuvbénie

» Die C-Variante zerschneidet die Landschaft durcéritVerlauf deutlich stéarker.
» Der Gesamtschadstoffeintrag fur die Wohnbebauu#gdmgen ist hdher.
» Die Gesamtlarmbelastung fir die angrenzende Wotmhaty in Aldingen ist ebenfalls hoher.

Die Gutachter haben nicht den Gesamtschadstoft#usktrch die fiir die beiden Varianten betrachtdsrn
nur kleinere die Stral3e begleitende Abschnittera@btet man den Gesamtschadstoffausstof3 dannlagjissh,
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dass die Variante C1 insgesamt zu einem deutlidtere®m Schadstoffausstol kommen muss, da der gesamte
Verkehr auf die Landesstral3e ins Neckartal gefiientden muss, um dort Gber mehrere Knotenpunkte dann
wieder bei Aldingen den Hang hoch gefuhrt werderssniDies bedeutet insgesamt einen deutlich héheren
Schadstoffausstol3.

Die im Verfahren bezeichnete Variante C1 wird ausgsatzlichen Erwagungen abgelehnt. Die Grindéinie
wurden schon im vorangegangenen Text eingehen@siaity.

Auch die in den Planfeststellungsverfahren altévnantersuchte Variante E/4.3 wird abgelehnt, dzn giin-
sichtlich ihrer Trassierung und Gradientenfuhrunghaeine Weiterfiihrung der Strasse als Nordost-BRinghg-
licht. Dieses ist von der Stadt Fellbach stets Hbge worden. Auf eine alternative Planung hienzas Stra-
Benverlauf und Einbindung in die Landschaft angehtde im Vortext verwiesen.

Unter der MaRgabe, dass durch eine weitere Brublke den Neckar kein zusatzlicher Verkehr in denmRau
induziert werden soll, ist auf den Ausbau des Knptmktes L1197 / K1854 nérdlich von Oeffingen zuzieh-

ten. Eine Notwendigkeit zum Ausbau ist nicht zuearken, da bisher der Verkehr ziligig Uber den besteine
Knoten abgewickelt werden kann und entsprechendkeYiesreserven noch gegeben sind. Wenn es Uberhaupt
zu Uberlegungen eines Umbau des Knotens kommete,sdinn erst zu einem Zeitpunkt nach Fertigstgllun
einer neuen Neckarbriicke und Beurteilung der n&aekehrsfliisse.

Eine Kostenbeteiligung der Stadt Fellbach zum Austes Knotenpunktes wird abgelehnt.

Die Anbindung der Ortskernlage des Stadtteiles iOgéhs an das Naherholungsgebiet des Hartwaldes ist
nicht ausreichendem Maf3e gegeben. Es wird daherdgef, dass parallel zur L1197, zwischen der Kuegzan
der Ludwigsburger StralRe, Oeffingen und dem Patkplan Hartwald auf der éstlichen Seite ein Ful3- Bad-
weg anzulegen ist, der auch von der Landwirtsopparftutzt werden kann. Dieser Weg findet seine Farisg

im neuen Parallelfeldweg, der der Planung zugrliegg. Dieser auf der norddstlichen StraRenseittavéende
Feldweg ist bis zum geplanten neuen Wanderparkplatierzufiihren. Der bestehende Feldweg zwischem de
Waldrand und dem geplanten Wanderparkplatz istenf@it asphaltiert zu erhalten, da in dieser Aushadia
Unterhaltungslast der Stadt Fellbach geringerlssbai einer wassergebundenen Decke.

Im Bereich des Neubaus der Trasse wird zum Erlesltheestehenden Feldwegenetzes mindestens einenQueru
zwischen dem Neckarhang und der Einfahrt zum Splimgle am Tennhof als Uberfiihrung verlangt. Dastit i
auch gewabhrleistet, dass die beiderseits der Stia§enden Naherholungsbereiche zumindest in mieima
Form miteinander verbunden bleiben. Die ungehimdBewirtschaftung der Ackerflachen beiderseits Stea-
Bentrasse ist nicht nur durch die vorgenannte Brimk gewahrleisten, sondern auch durch paralleihgesf
Feldwege. Der Verlauf ist im Einzelnen mit der $taellbach abzustimmen.

Sollte es zu einem gravierenden Mehrverkehr aufLdd97 als Umfahrung um den Stadtteil Oeffingen kom
men, so ist der Ortsrand durch geeignete MalRnalvmedem Verkehrslarm zu schiitzen, wobei nicht die g
setzlich vorgeschriebenen Hochstwerte zugrundeegan sind, sondern eine Optimierung des Larmschutze
auch im Bezug auf die vorhandene und bereits gepEmveiterung der Wohnbebauung erreicht werdersmus

Im Wesentlichen werden als Ausgleichsmaf3nahmemaufellbacher Gemarkung nur die Begriinung der B6-
schungsflachen angeboten. Solche MaRnhahmen habeaineuuntergeordnete dkologische Bedeutung. Dariibe
hinaus werden zwei kleinere Flachen von insgesantarul ha Ackerfliche in Magerrasen oder als Engiégz
eines kleinen Waldstiickes angeboten.

Es ist schon verwunderlich, dass der wesentlichsghsich in einer Grof3enordnung von 8 — 9 ha aufGler
markung Remseck a.N. erfolgt. Die Stadt Fellbadkldd daher, dass wesentliche AusgleichsmaRRnahmifen a
Fellbacher Gemarkung im Bereich der Tennhofflactierchgefiihrt werden. Hier stehen ausreichend Ftache
zur Verfugung, die auch der Naherholung der Oeéfiriglirger dienen kénnen.

Im Randbereich der neuen Strale werden Ackerflaoheirtschaftlich durchschnitten. Solche Restflackmd
mit in die Planung einzubeziehen.

Die aus der geforderten Tieferlegung der Strassétzlich gewonnenen Bodenmassen kénnen auf dem Tenn
hofareal grof3flachig eingebaut werden, ohne dasléaraftsbild zu verfremden. Dariber hinaus koénriesed
Bodenmassen auch verwendet werden fur den Larnmealiam ndrdlichen Rand von Oeffingen.

5. Zusammenfassung und rechtliche Bewertung
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a) Unvollstandigkeit der Unterlagen

Die Unterlagen sind, wie vorstehend im Einzelnergdstellt, unvollstandig. Auf der Basis dieser Ulatgen
kann keine Planfeststellung stattfinden. Die Uwaigeh sind vor allem nicht geeignet, um einen Vagiaver-
gleich auf der Basis identischer Uberpriifungstigfd -qualitat durchfiihren zu kénnen.

Dies beweist auch die als Anlage beigefugte ,Qaiskontrolle der eingereichten umweltfachlichenddiaen
(UVS, LBP) fur die Neckarquerung im Zuge der L 1183 Fellbach" durch das Planungsbiro Dr. Koch Pla-
nung und Umwelt vom 21.09.2006.

b) Fehlende Planrechtfertigung

Die Planfeststellungsunterlagen verdeutlichen nilidatNotwendigkeit der planfestzustellenden MaRrehbies
ergibt sich insbesondere aus den mangelhaften sirleungen der Alternativen. Vorrangig ist dabef, eine
hinsichtlich der Intensitat und Genauigkeit fehlendariantenpriifung abzuheben, die zu keiner Verjlerkeit
der Ergebnisse unter Zugrundelegung eines idemtis€ualitatsstandards fiihrt.

Letztlich fehlt die hinreichend konkrete Zielbesthung dieser Planfeststellung. Es wird weder vetubdt
welche Entlastungen herbeigefuihrt und welche Vedremgen erreicht werden sollen.

Nach all dem fehlt es an der Planrechtfertigung.

¢) Zwangspunkt

Die Lage der Neckarbriicke und der Anschluss delagggm L 1197 an die L 1100 stellt einen Zwangspdiink
die Weiterfihrung der Straf3e in Richtung L 11441692 dar. Dabei ist zu unterstellen, dass dietddie Plan-
feststellung vorgesehene (Nicht-) Verknlpfung aafiér keine planfeststellungswiirdige Losung mitFdge
darstellt, dass eine direkte Verbindung zur L 1aAd / oder K 1692 vorzusehen ist.

Daraus folgt: Die Planung ist rechtsfehlerhaft, wemd solange nicht die Weiterfiihrung von der Nduokicke

bis zur L 1144 / K 1692 geklart ist und sich aufezikonkret bestimmten Trasse materiell-rechtliod unter
den Gesichtspunkten der Abwagung als rechtmaRigistw

Hans Miiller
Erster Burgermeister

Dezernat |
An den Gemeinderat zur Beschlussfassung.

Die Angelegenheit wurde im VerwaltungsausschussinmBauausschuss vorberaten.

Christoph Palm MdL
Oberbirgermeister
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Anlage 5: Text der Stellungnahme der Stadt Korninegst v. 10.10.2006
(Am 10.10.2006 mit Streichung des Punktes 1.1 emmtg im Ausschuss fur Umwelt und Technik
beschlossen.)

Regierungsprasidium Stuttgart
Postfach 80 07 09

70507 Stuttgart

ENTWURF

21. Oktober 2006

Planfeststellungsverfahren fiir den Aus- und Neubader L 1197 Neckarquerung sowie
der landschaftspflegerischen MalRnahmen auf den Gemiaungen der Kommunen Rem-
seck und Fellbach

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Stadt Kornwestheim bedankt sich fir die Begaitig im Anhérungsverfahren. Die Stadt Korn-
westheim erhebt gegen die Planung der Neckarqueraciy der Variante C 1

Einwendungen:

l. Vorrang des Nordostrings

1.

Die Stadt Kornwestheim teilt die Auffassung @atragstellenden LandesstralRenb
verwaltung, dass im Nordosten von Stuttgart erbbbliVerkehrsprobleme bestehg
e _leistungsfahige Verbindewischen der B 27 im Bereig

Insbesondere fehlt ein

Kornwestheim/Ludwigg
Kornwestheim ist allerd
B 27 mit der B 14 res\
im Bedarfsplan des Bu

Da der Bedarfsplan de

th/Waiblingen. Die Stad
fehlenden Verbindung ¢
h die Verwirklichung de
erden konnen.

es zur Anderung des Fe

stralRenausbaugesetzes vom 04. 10 2004 (BGBI. B&) 2len Nordostring in den wei
teren Bedarf mit einem hohen 6kologischen Risikwsteift, ist die Verwirklichung de

Nordostrings allerdings

oDoTTors

nicht absehbar.

T oo Ty

<=

au-
2N,
h

Der fehlende Nordostring kann im Hinblick auf diusschlie3liche Kompetenz des
Bundes zur Planung und Errichtung von Bundesfeafisin nicht durch die Planung
und Errichtung einer LandesstralRe ersetzt werdém.gBplante Neckarquerung darf
keine ,verkappte“ BundesstraRe sein. Sie kann plamerische Rechtfertigung als
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LandesstralRe allein aus der der Zielsetzung dedesatralengesetzes und der Behe-
bung der Verkehrsprobleme in der naheren Umgebumajten, insbesondere aus der
Entlastung der bestehenden Neckarbriicke in Remseck.

Der Antrag der LandesstraRenbauverwaltung, digk&drquerung als Landesstral3e nach
der Variante C 1 zu verwirklichen, ist insbesonderedem Hintergrund der beschran-
ken Verkehrsfunktion von Landesstral3en nicht pktstellungsfahig.

Il. Unzureichendes Verkehrsgutachten

Das dem Antrag zugrundeliegende VerkehrsgutacheeB8-Ingenieure, Ludwigsburg, vom Juni
2006 tragt die beantragte Planfeststellung nicht:

1.

Die Feststellungen der Sachverstéandigen zu dwgnpstizierten Verkehrsmenge im
Jahr 2002 im Bereich der Neckarquerung und derdterga Umgebung sind nicht
plausibel. Das Gutachten steht im Widerspruch zairdumuntersuchung Stroh-
gau/Neckartal/Remstal des Verbands Region Stuttg&®$) von 1997. In der Teil-
raumuntersuchung wird eine der Variante E/4.3 wéthgbare Neckarquerung als Vari-
ante 4.3 untersucht. Fur das Prognosejahr 201Mepstigieren die Gutachter fir die
Neckarbriicke 36.100 Kfz/24 h.

Demgegentber prognostiziert das Verkehrsgutacti&enBS-Ingenieure fir 2020 in
diesem Bereich nur eine Belastung von 29.000 Kfi2Bie Diskrepanz ist nicht er-
klarlich.

Darlber hinaus ist das vorgelegte Verkehrsgtgactier BS-Ingenieure nicht nachvoll-
Ziehbar. Das Gutachten enthalt im WesentlicherEngebnisse. Die Basisdaten und die
Berechnungen, die dem nach Ziff. 4.1 des Gutachdegewandten Umlegungsmodell
zugrunde liegen, werden nicht offengelegt. Das Guéen ist daher aus sich heraus
nicht Gberprifbar und nicht nachvollziehbar.

Zur fachlichen Uberpriifung des Gutachtens baghtlie Stadt Kornwestheim die U-
berlassung folgender Unterlagen bzw. Angaben:

. Quelle-Ziel-Matrix (Analyse),

. Verkehrsbezirkseinteilung,

. Annahmen zu Parametern auf S. 8 des Verkehrsgatacht

Unabhéangig davon ist der von der Landesstraferbaaltung vorgelegte Plan zur
Verwirklichung der Neckarquerung nach der Varia@té auch auf der Grundlage des

vorgelegten Verkehrsgutachtens nicht planfestsigifihig, da insbesondere die Al-
ternativenprufung fehlerhaft ist.

M. Anforderungen an die Alternativenprifung

Sich aufdrangende oder ernsthaft in Betracht kondimeéternatividosungen sind als Teil des Abwa-
gungsmaterials mit der ihnen zukommenden Bedeltudg vergleichende Prifung der von den
mdglichen Varianten jeweils tangierten 6ffentlicherd privaten Belange unter Einschluss der Um-
weltvertraglichkeit einzubeziehen. Sie sind zu &eMn, zu bewerten und untereinander abzuwéagen.
Die Alternativenpriifung ist unzureichend, wenn dagvdgungsmaterial fehlerhaft bzw. mangelhaft
zusammengestellt wurde, insbesondere bei unzurelendéehlerhafter Ermittlung, Bewertung und
Gewichtung einzelner Belange.
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Die Prifung der Varianten ist dabei zwar nichtaAiketzt offen zu halten und es sind nicht alleaerw
genen Varianten gleichermal3en detailliert und usefiagd zu untersuchen. Eine Alternative, die auf-
grund einer Grobanalyse als weniger geeignet ergclaarf daher schon in einem friiheren Verfah-
rensstadium ausgeschlossen werden. Bei der vergteden Betrachtung von Standortalternativen ist
der Sachverhalt aber jedenfalls soweit aufzuklaném dies nach den Zielvorstellungen der Planung
fur eine sachgerechte Entscheidung und eine zwdgiga&estaltung des Planungsverfahrens erfor-
derlich ist

Diesen Anforderungen genugt der Antrag der Land&3shbauverwaltung nicht:

\VA Alternativenprifung unzureichend
1. Im Antrag werden die Alternativen C 1, E/4.3 wiel Variante Remseck untersucht.

Nicht untersucht wurde hingegen die im VerkehmseaMiungsplan Remseck durch das
Planungsbiro Kélz im November 2003 fur die StadinBeck als Planfall 3C unter-
suchte Variante ,Neue Neckarbriick&nlage 1) Die Variante besteht aus einer Ver-
bindungsspange zwischen L 1100/L 1140 in Neckargg@&m mit der L 1100/Neckar-
talstral3e, einer Verlangerung der Verbindungsspangé 1197/Fellbacher Strale mit
einer neuen Neckarbricke und einer Verlangerund. 2dr42/Remstalstralle Uber einen
Schlossbergtunnel. Nach der Prognose des Sachaigga Kolz fur das Jahr 2015 be-
tragt die Verkehrsbelastung im Bereich der NecKarke bei dieser Alternative 8300
Kfz/24 h. Demgegeniber prognostizieren BS- Ingewidir die Variante C 1 fur 2020
fur diesen Bereich 25200 Kfz/24 h. Die Variante |Kdst daher im Hinblick auf das
Planungsziel ,Entlastung der Neckarbriicke" deutleistungsfahiger; sie drangt sich
auf und muss in die Alternativenprifung einbezogenden

2. Die Alternativenpriifung beschréankt sich auf d&esichtspunkte verkehrliche Wirk-
samkeit, Umweltvertraglichkeit und WirtschaftliclikeSie ist daher im Hinblick auf
die zu untersuchenden 6ffentlichen und privateraBgt unvollstandig:

. Der Antrag enthdlt keine Feststellungen zur Siokiemd Leichtigkeit des Ver-
kehrs auf der geplanten Stral3e, den Alternatived im weiteren Verkehrsnetz.

. Der Antrag beruft sich im Rahmen der Alternativeripng beildufig auf stadte-
bauliche Belange, insbesondere in Remseck. Er lerdtigizu allerdings keine
konkreten Feststellungen, und zwar weder flr dentragte Variante C1 noch
fur die Ubrigen Varianten. Insbesondere fehlen legrhiende Feststellungen zu
der Zahl der Immissionsbetroffenen.

. Feststellungen zu Larmauswirkungen und Schadstafhengen durch die Ver-
anderungen der Verkehrsverhaltnisse im vorhand8t@fdennetz und unter Be-
riicksichtigung der verschiedenen Varianten fehlen.

Entsprechende Feststellungen sind nach der Reeblsprg (BVerwGE 123,
152, 157; VGH Mannheim U. v. 28.06.2006 - 5 S 1@6®9fur die Behandlung
der kommunalen Planungshoheit und fur die Behagdwom bestehenden kom-
munalen Einrichtungen in der Abwagung notwendiganve wie hier - zwischen
dem StralRenbauvorhaben und der zu erwartendenhfegkmahme auf den nicht
von den BaumalRnahmen erfassten Stral3enabschnitt®emirsachungszusam-
menhang besteht und wenn kommunale Einrichtungesn di gemeindliche
Planungshoheit durch die zu erwartende Verkehrduaadeeintrachtigt werden
(siehe unten VIII. 3.). Die Alternativenprifung tiher unvollstandig und insbe-
sondere zu den Auswirkungen in Kornwestheim felaliérh
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Die Alternativenprifung genigt nicht den metlsosden Anforderungen an eine sach-
gerechte und nachvollziehbare Gewichtung der fetieh Belange.

Nach § 7 Abs. 2 Satz 1 LHO sind fur finanzwirksakh@3nahmen angemessene Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen durchzufiihren. Zu fieanzwirksamen MalRhahmen
gehdren insbesondere StralRenbauvorhaben mit ewier hier - erheblichen Investiti-
onssumme. Demgemal empfiehlt der Bund gem. § 7 AWRHO bzw. § 6 Abs. 2
HGrG die Durchfihrung von volkswirtschaftlichen Xe-/Kostenuntersuchungen
nach den Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuniehsingen an StraRen (EWS) der
Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswease 1997. Die Anwendung die-
ser Empfehlungen entspricht der Praxis des Stra®enb

Die Alternativenprifung des Antrags enthalt denagedper nur qualitative Aussagen
ohne Substanz. In der Gesamtabwéagung heil3t esitapid

.Die nachhaltigen Veréanderungen der Verkehrsbelagen im StralRen-
netz der Stadte Stuttgart, Fellbach, Waiblingen Kndhwestheim werden
im Vergleich mit den Nachteilen fir die Stadt Rexksds wesentlich ge-
ringer eingeschatzt.”

Dies gentigt den Anforderungen an eine sachgeré&rmeétlung und Gewichtung der
Belange nicht.

V. Ungerechtfertigter Ausschluss der Variante Remsik

1.

Die Beurteilung der Varianten C 1, E/4.3 und Redk erfolgt unter den Gesichtspunk-
ten verkehrliche Wirksamkeit, Umweltvertraglichkeitd Wirtschaftlichkeit. Die ver-
kehrliche Wirksamkeit und die Wirtschaftlichkeit sden fur alle drei Varianten unter-
sucht. Demgegenuber wird die Umweltvertraglichkist Variante Remseck nicht im
Einzelnen untersucht; sie ist auch nicht GegensiandJVS.

Im Erlauterungsbericht unter ziff. 3.3.2 ,Umwelttréglichkeit” wird der Ausschluss
der Variante Remseck aus der Alternativenprifurgfaligt begriindet:

.Fur die Variante Remseck sprechen aus umweltfelcht Sicht die ge-
ringere Streckenlange und der geringere Flachenldedantscheidende
Nachteile sind allerdings die ortsnahe Lage zwischiackargréningen
und Aldingen sowie die damit verbundenen regioaakptischen und
stadtebaulichen Probleme (Verlauf in einem regienatriinzug und in
einer Grinzasur, Trennwirkungen zwischen den Qyestaund Belastung
des zentralen siedlungsnahen Freiraums), die Scigkiten bei der
Verknipfung mit dem nachgeordneten Netz sowieldiehdaren Proble-
me mit dem Immissionsschutz (Larm- und Schaddadtoag).”

Aus diesen Grinden sowie aufgrund der nicht himemden Verkehrs-
wirksamkeit der Variante Remseck (vgl. 3.3.1) wutiése unter umwelt-
fachlichen Gesichtspunkten nicht in dem Detailligysgrad der beiden
anderen Varianten untersucht.”

In der ,Gesamtabwagung“ unter Ziff. 3.4 des Esé@ungsberichts heildt es demgegen-
uber:

.Nach rein wirtschaftlichen und umweltfachlichen esichtspunkten
schneidet die Variante Remseck durch ihre geringa@ldhge und die da-
mit verbundenen geringeren Baukosten und Eingiiffdie Natur besser
ab als die Variante C 1 und E/4.3. Die Variante Reck weist jedoch
nicht die Verkehrswirksamkeit , die fir eine neeekdrquerung erforder-
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lich ist und wird damit dem primaren Planungsziétht gerecht. Die
Wirtschaftsraume Waiblingen/Fellbach und Ludwigspkiornwestheim
werden nicht leistungsfahig miteinander verbunded die Stadt Remseck
nur unzureichend verkehrlich entlastet. ... Die kiffy des Uberregiona-
len Verkehrs in Richtung Kornwestheim wird nichibessert, die Varian-
te Remseck wird die bestehenden Verkehrsproblenigergich Remseck
und zwischen den WirtschaftsrAumen Waiblingen urdivigsburg nicht
I6sen, sondern weiter verscharfen. Des weiteremt fgie fur die Stadt
Remseck am Neckar zu deutlichen Beeintrachtigungdm Hinblick auf
einen sinnvollen Ausbau eines StralR3ennetzes migebaefder Verbin-
dungsfunktion darf eine spatere Netzerganzung riokgeschlossen wer-
den. Eine zweite Neckarbrucke in der Mitte von Reknam Neckar lasst
dies nicht zu. Die StraRenbauverwaltung Baden-\&finberg hat sich auf
der Grundlage des ihr zustehenden Ermessens fuPldievariante C 1
entschieden und dabei u. a. berticksichtigt, dads die Variante C 1 un-
ter umwelt- und wirtschaftlichen Gesichtspunktesske in einen kinfti-
gen Nordostring integrieren liel3e.”

Nach den Ausfuhrungen zur Umweltvertraglichkeirdeudie Variante Remseck wegen
der vermeintlich geringeren Umweltvertraglichkeitduder vermeintlich geringeren
verkehrlichen Wirksamkeit ausgeschlossen. Die ,@g¢shwagung” hebt demgegen-
Uber die bessere Umweltvertraglichkeit der VariadRemseck hervor und begriindet
den Ausschluss allein mit der unzureichenden velikblen Wirksamkeit. Die Ausfih-
rungen zur Umweltvertraglichkeit weichen daher inmi#fick auf die Umweltvertrag-
lichkeit der Variante Remseck und in der Begriindamgn Ausschluss dieser Variante
aus der Alternativenprifung von den Feststellunigeder Gesamtabwagung ab. Dem
Erlauterungsbericht ist infolgedessen nicht zu emmen, aus welchem Grund die Va-
riante Remseck aus der Alternativenprifung ausdesstn wurde.

Unabhangig davon sind die Ausfilhrungen zur Umveeltéiglichkeit in sich nicht wi-
derspruchsfrei. Die umweltfachlichen Vorteile desirlinte Remseck (geringere Stre-
ckenléange und geringerer Flachenbedarf) werden gesaannt. Ihnen werden aber kei-
ne umweltfachlichen, sondern im Wesentlichen rauimangsrechtliche und stadtebau-
liche Gesichtspunkte als ,entscheidende Nachteitejegengestellt. Die umweltfachli-
chen Vorteile werden mit Gesichtspunkten, die dazkeinem sachlichen Zusammen-
hang stehen und die zudem durch keine konkretetstElsngen belegt werden, tber-
spielt.

Die flr den Ausschluss der Variante Remseck gegelBegrindung ist daher wider-
spriuchlich, und sie vermengt Aspekte der Umweltéiglichkeit mit stadtebaulichen
Gesichtspunkten, ohne dass diese hinreichend koekmd@ttelt werden. Die Begrin-
dung tragt den Ausschluss der Variante Remseckeuslternativenprifung nicht.

Unabhéangig davon konnte die Variante Remseaktgegen der Gesamtabwagung im
Erlauterungsbericht - nicht von der Alternativerfprig wegen fehlender verkehrlicher
Wirksamkeit zur Verwirklichung des Planungszielsaaitig ausgeschlossen werden:

LandesstralRen bilden nach § 3 Abs. 1 Nr. 1 Sti@reimander oder zusammen mit den
Bundesfernstral3en ein Verkehrsnetz, das vorwiedgend durchgehenden Verkehr in-
nerhalb eines Landes dient oder zu dienen bestistnidbavon abzuschichten sind nach
ihrer verkehrlichen Funktion Bundesstraf3en desveekehrs (Bundesfernstral3en).

Bundesfernstralen sind nach § 1 Abs. 1 Satz IGFSffentliche StralRen, die ein zu-
sammenhangendes Verkehrsnetz bilden und eineméaweitgen Verkehr dienen oder
zu dienen bestimmt sind. Ob eine Strafle im Sinise&dg Abs. 1 Satz 1 FStrG dem
weitrdumigen Verkehr zu dienen bestimmt ist, ritlsieh in erster Linie nach den in
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den FernstralRenausbaugesetzen verlautbarten Badaciseidungen des Bundes. Der
Netzzusammenhang wird regelmafiig dadurch hergeslals eine Bundesfernstralie
im Endzustandan ihren beiden Enden mit einer anderen Bundesfafte verbunden
ist. Einzelne Abschnitte einer Neubaustrecke koroemer bereits vor der Fertigstel-
lung der angrenzenden Abschnitte, die erst die Mgrkung mit dem Bundesfernstra-
Bennetz herstellen, eine Bundesfernstralle seiactgitiend ist die verkehrliche Funk-
tion.

Die Unterscheidung zwischen BundesfernstraRenLandesstrallen ist mafRgeblich fur
die Zustandigkeit der antragstellenden Landesstizieserwaltung, den Trager der
Stral3enbaulast, die technischen Anforderungengswsizlere an die Dimensionierung,
und das rechtlich zulassige Ziel der Planung. Ddedesstralenbauverwaltung ist nur
fur Landesstraf3en zustandig. Der Bau von Land&sstrigann daher nur mit Planungs-
zielen gerechtfertigt werden, die der Verkehrsfigrkeiner Landesstral3e entsprechen.
Es ist nicht zulédssig, mit LandesstraRen Verkehidfanen zu erfillen, die Bundes-
fernstraflen vorbehalten sind.

Nach diesen MalRRgaben kann Ziel der Planung niehtdrbindung der B 27 mit der B

14 sein. Die Verknipfung von BundesfernstralRemésh Bund vorbehalten. Sie darf
nicht durch eine Landesstral3e als ,verkappter* ggestickelter* Bundesstral3e ange-
strebt werden. Demgemass kann auch nicht auf eembidiung der Wirtschaftsraume
Waiblingen/Fellbach und Ludwigsburg/Kornwestheingedtellt werden. Dieses Pla-
nungsziel ist néamlich mit der Verknipfung der Brait der B 14 durch den als Bundes-
straRe geplanten Nordostring sachlich identiscle. \@irschleiernde Formulierung des
Antrags andert nichts daran, dass es sich hierbetin dem Bund vorbehaltenes Pla-
nungsziel handelt. Dies bestatigt die AufnahmeNiaslostrings in den Bedarfsplan des
Bundes.

Mafgebliches Planungsziel fir die geplante Necalemmg als LandesstralRe ist daher -
wie der Antrag auf S. 5 des Erlauterungsberichttegh- die Losung des Verkehrs-
problems im Bereich der Neckarquerung L 1140 in &sak. Dementsprechend hat das
Innenministerium gegentber der parlamentarischefiaga, ob mit der Planung der
Neckarquerung die Einstufung im Bedarfsplan desd@snunterlaufen werden soll,
klargestellt, dass das Vorhaben geplant wird, ,uendiingenden Verkehrsproblem im
Raum Remseck zu lésen” (LT-Drs. 14/223, S. 3).

Im Hinblick auf dieses Planungsziel ist es ndeh Feststellungen des Verkehrsgutach-
tens der BS-Ingenieure nicht nachvollziehbar, aeklhen Grinden die Variante Rem-
seck vorzeitig aus dem Variantenvergleich wegefefeter verkehrlicher Wirksamkeit
ausgeschlossen wurde:

Fur den Planfall ,Remseck” prognostizieren die d&tter fur die bestehende Neckar-
bricke 20.900 Kfz/24 Stunden gegeniber 37.600 KfZfunden im Planfall O plus.
Im Verhaltnis zum Planfall O plus bewirkt die Varia Remseck damit eine Entlastung
fur die vorhandene Bricke um 16.700 Kfz/24 Stunolem. um 44,4 %.

Demgegentiber prognostizieren die Gutachter fundieante C 1 fur die vorhandene
Neckarbriicke 25.200 Kfz/24 Stunden. Im Verhaltnisi2lanfall 0+ bedeutet dies eine
Entlastungswirkung um 12.400 Kfz/24 Stunden bzw.336.

Die Variante Remseck bewirkt damit eine deutlidrkkeamere Entlastung der vorhan-
denen Neckarbriicke als die Variante C 1.

Unabhangig von der Entlastung der Neckarbrichkemseck ist die Variante Remseck
in ihrer verkehrlichen Wirksamkeit der Variante Gdch hinsichtlich der Losung der
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Verkehrsprobleme in der naheren Umgebung und dekniiefung der vorhandenen
LandesstralR3en nicht unterlegen.

Die Variante C 1 fuhrt zwar im Verhéltnis zur \@re Remseck auf der L 1100 zwi-
schen Aldingen und Neckargroningen und auf der @71iwischen Neckarrems und
Oeffingen zu deutlichen Entlastungen. Diesen Enttagen stehen aber deutliche
Mehrbelastungen auf anderen LandesstralRen gegewmiidoan diesem Ausmald bei der
Variante Remseck nicht bestehen:

Die Variante C 1 fuhrt auf der L 1144 westlich valdingen zu erheblichen Mehrbe-
lastungen, die sich nach Kornwestheim fortsetzéndie L 1144 im Bereich Aldingen
prognostiziert das Verkehrsgutachten fur die Vaeadn 1 27.400 bzw. fur den Knoten-
punkt mit der L 1100 30.800 Kfz/24 h. Die Verkelekstung in diesem Bereich be-
tragt bei der Variante Remseck nur 19.200 bzw.A®K¥z/24 h. Auch die L 1100 std-
lich von Aldingen wird bei der Variante C 1 deutlistarker belastet. Das Verkehrsgut-
achten prognostiziert 35.800 Kfz/24 h gegenuber@2.im Planfall 0+ und 21.700
Kfz/24 h bei der Variante Remseck.

Die Variante C 1 |6st daher die vorhandenen Vadgaiobleme bei der Verknipfung

der Landesstrafl3en in Remseck nicht, sondern verlageauf andere Landesstralden,
insbesondere die bereits hochbelastete L 1144cldstibon Kornwestheim. Entgegen

dem Antrag fuhrt die Variante C 1 daher insbesandécht zu einer besseren Ver-
kehrsfuihrung Richtung Kornwestheim. Demgegenubbrt fdie Variante Remseck zu

einer wirksamen Entlastung des Knotenpunkts Neciaaumg in Remseck, ohne dass
erhebliche Mehrbelastungen im Ubrigen Landesstradiemuftreten.

Der Ausschluss der Variante Remseck ist auchaadsren Grunden nicht gerechtfer-
tigt:

a) Die Variante Remseck ist wirtschaftlicher ale ®farianten C 1 und E/4.3. Fur
die Variante Remseck werden Gesamtkosten von cMi@0€, fur die beiden
anderen Varianten von ca. 20 Mio. € veranschlagt.

b) Die Variante Remseck ist unter umweltfachlicl@&sesichtspunkten vorzugswiir-
dig. Wie die UVS zutreffend feststellt, ist sie veagder geringeren Baulange und
ihrer Lage mit geringeren Eingriffen in die Natus die beiden anderen Varian-
ten verbunden.

Soweit der Erlauterungsbericht demgegeniber witer3.3.2 zur Umweltver-
traglichkeit auf regionalplanerische und stadtelshal Probleme, Schwierigkei-
ten bei der Verkniipfung mit dem nachgeordneten Betzrie immissionsschutz-
rechtliche Probleme abstellt, stehen die Ausfiheanign Widerspruch zu der
Gesamtabwagung. Sie sind darlber hinaus ohne &ubd$#&e pauschal ange-
fuhrten Nachteile wurden nicht ndher untersuchtniobdt belegt.

C) Die mogliche Einbindung der Neckarquerung in @eRlnftigen Nordostring
rechtfertigt den Ausschluss der Variante RemsechtnEs handelt sich um ei-
nen Belang fir den Bau von Bundesfernstral3en, dgm Bau von Landesstra-
Ren kein entscheidendes Gewicht zukommit.

Unabhangig davon besteht nach den FeststellungerSdchverstandigen Kolz
fur die Errichtung einer zuséatzlichen Neckarbriiokel die Verwirklichung des
Nordostrings jeweils ein eigenstandiger Beddnilage 1) Mit der Verwirkli-
chung des Neckarbricke nach einer bestimmten Mariaerden daher keine
Vorgaben fir den zukinftigen Nordostring gesetztf die Moglichkeit zur Ein-
bindung kommt es daher nicht an.
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VI. Vergleich Variante C 1 mit Variante Remseck feterhaft

Das vorzeitige Ausscheiden der Variante Remsecklauglternativenprifung fihrt zu weiteren Feh-
lern der Variantenpriifung, insbesondere des Veagtadler Variante C 1 mit der Variante Remseck:

1.

Die wirtschaftlichen Vorteile der Variante Remiseverden fehlgewichtet; die Variante
Remseck ist wirtschatftlicher.

Der Antrag verkennt die bessere Umweltvertriieit der Variante Remseck im Ver-
gleich zur Variante C 1. Die nur pauschal ange&inftlachteile (,Verlauf in einem re-
gionalen Griinzug und einer Grunzasur®, siedlungsn&erlauf und ,absehbare Prob-
leme mit dem Immissionsschutz“) haben nicht dasiG&vder Belastungen, die bei der
Variante C 1 auftreten. Die Variante C 1 fuhrt naldn UVS zu erheblichen Beein-
trachtigungen der Schutzgiter ,Menschen — landssiefogene Erholung®, ,Tiere
und Pflanzen” und ,Landschaft”. Nicht berticksichtigrd dabei, dass die Variante C 1
das Landschaftsschutzgebiet Oeffinger Rain und ¥¢aigl durchschneidet.

Die Variante Remseck fuhrt zu geringeren mitis#h Auswirkungen entlang des vor-
handenen StraRennetzes. Dies gilt insbesondererinwestheim entlang der Aldinger
StralRe (L 1144). Nach der Prognose der BS-Ingemibatragt der DTY auf der Al-
dinger Stral3e bei Verwirklichung der Variante Retks26.700 Kfz/24 Stunden. Dies
entspricht einer Mehrbelastung im Vergleich zurmRitk O+ von 1.100 Kfz/24 Stun-
den.

Fur den Planfall C 1 wird demgegenuiber fir dieidddr Stral3e in Kornwestheim ein
DTV,, von 30.200 Kfz/24 Stunden prognostiziert. Dies eagdt im Vergleich zum

Planfall 0+ eine Zunahme von 4.600 Kfz/24 Stunded im Vergleich zur Variante

Remseck eine zusatzliche Verkehrsbelastung voroX8024 Stunden.

Die Alternativenpriifung, insbesondere der Veohleler Variante C 1 mit der Variante
Remseck, verkennt die Vorteile der Variante Remsecklinblick auf die Verkehrssi-
cherheit.

Der Antrag enthalt hierzu keine Feststellungen.

Unabhangig davon erweist sich die Variante RemgmcKinblick auf die Verkehrssi-
cherheit der Variante C 1 Uberlegen. Die Stadt Kestheim hat hierzu auf der Grund-
lage der Antragsunterlagen gemald der RichtlinieAfilagen von StraRenbau, Teil:
Querschnitte (RAS-Q 96) durch das Ingenieurbiro,ISWittgart{Anlage 2) die maf3-
geblichen langenbezogenen Unfallkosten (UKL) in MigKilometer fir die L 1144
westlich von Pattonville ermitteln lassen. Der QIvetragt nach der Verkehrsprognose
hier 22.300 Kfz/24 Stunden. Dem entsprechen UKL ¥@nMio. €/km. Bei der Varian-
te Remseck betragt der UKL fiir diesen Bereich dgmgéber nur 2,5 Mio. €/km.

Der Antrag hat die Variante Remseck zu Unrecht werdriiht aus der Alternativenpri-
fung ausgeschlossen. Die UVS nennt nicht die weskah Auswahlgrinde im Hinblick
auf die Umweltauswirkungen fir die Variante Remsesik gentigt damit nicht den An-
forderungen des § 6 Abs. 3 Nr. 5 UVPG.

Die Gutachter haben die vom Verkehrsplaner Kolzeddistische und wirksame Variante

3 C dberhaupt nicht in die Variantenabwagung eiager, obwohl sie noch wirksamer —

als 3 B — den Verkehr auf der neuen Neckarbriickelimaeln imstand ist. Zudem sind in

den Varianteniiberlegungen des Verkehrsplaners &ith die Uberlegungen der Stadt
Rems- eck zu einer neuen stadtebaulichen Mitteelmagen, so dass auch die Argumen-
tation der Gutachter, die Variante Remseck mussestiaitebaulichen Uberlegungen aus-
geschlossen werden (die Neue Mitte kénne nicht ivieieht werden), absolut falsch ist.
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VIl.  Variante C 1 nicht planfeststellungsfahig

Unabhangig von der unzureichenden Alternativenprgiist die Variante C 1 aufgrund der vorliegen-
den Unterlagen nicht planfeststellungsfahig:

1.

Das der Beurteilung der Variante C 1 zugrundgeinde Verkehrsgutachten ist - wie
bereits dargelegt - nicht plausibel und nicht nadlziehbar.

Der Antrag enthalt keine Feststellungen zur ¥krksicherheit.

Stadtebauliche Gesichtspunkte werden im Antielgt tkonkret ermittelt. Insbesondere
fehlen Angaben zu der von den Auswirkungen des &wehs betroffenen Bevolke-
rung. Die fur die Abwagung wichtige Zahl der Larrtrioéfenen wird nicht ermittelt.
Die UVS genugt infolgedessen nicht den Anforderangen 8§ 6 Abs. 3 Nr. 4 UVPG.
Untersuchungen zur Luftverunreinigung, insbesondrei@staub, auf der Gemarkung
Kornwestheim, fehlen.

Die UVS berucksichtigt nicht, dass die Varia@td das Landschaftsschutzgebiet Oef-
finger Rain und Waidachtal durchschneidet.

Der Antrag berlcksichtigt die verkehrlichen Airkwngen der Variante C 1 im vor-
handenen Stral3ennetz nicht.

Insbesondere wird die fehlende verkehrliche Leigsfiahigkeit des Anschlusses der
Aldinger StralBe an die B 27 in Kornwestheim nicetieksichtigt. Der Anschluss an
die B 27 ist bereits dem heute bestehenden Verketk@mmen nicht hinreichend ge-
wachsen. Insbesondere zu den Stol3zeiten ergelderrsiebliche Verkehrsprobleme,
insbesondere ein Rickstau auf die Aldinger StrBBeder Verwirklichung der Varian-
te C 1 wird sich diese Situation weiter verschleomt Nach der Prognose der BS-
Ingenieure fuhrt sie zu einer zuséatzlichen Verkadlesstung von 4.600 Kfz/24 Stunden.
Die Gesamtbelastung betragt 30.200 Kfz/24 Stundienim Wesentlichen in die B 27
einminden.

Dies bestatigen die Feststellungen des Gutacl@fgAnlage 2), das die Leistungsfa-
higkeit des dstlichen Rampenfusspunktes (B 27/1411# Hinblick auf die verkehrli-

che Qualitat untersucht hat. Fur die Verwirklichuhey Variante Remseck stellt IGV
Verkehrsqualitaten der Stufen C und D fest, wahreeidder Variante C 1 mit einer
Qualitat der Stufen D bis F zu rechnen ist. Diedeloget, die verkehrliche Leistungsfa-
higkeit des Knotenpunktes ist bei der Variante €rgicht bzw. sie wird Uberschritten.

Die Variante C 1 widerspricht dem Generalvergplan. Der Bedarfsplan als Bestand-
teil des Generalverkehrsplans sieht neben demi®rhjel 197 Ausbau zwischen Rem-

seck und Oeffingen" als gesondertes Projekt zurlOlden ,Neubau einer zweiten

Neckarbriicke bei Remseck” vor. Eine VerknipfungédieProjekte nach der Variante
C 1 widerspricht damit den Vorgaben des Generabledplans. Weiterhin ist die Vari-

ante C 1 keine zweite Neckarbriicke ,bei Remseakidsrn eine Neckarbriicke sudlich
von Aldingen. Auch insoweit ist die Variante C ltrdém Generalverkehrsplan unver-
einbar.

VIII.  Verletzung der kommunalen Planungshoheit derStadt Kornwestheim

1.

Der Antrag genugt nicht den Anforderungen anBéelicksichtigung der kommunalen
Planungshoheit und an die Berucksichtigung von kamaten Einrichtungen. In die

Abwagung einzustellen sind Larmbelastungen auf @md&tralRen, wenn ein eindeuti-
ger Ursachenzusammenhang zwischen dem StraRenbabearund der zu erwarten-
den Verkehrszunahme auf den nicht von den Baumaferaterfassten StraRenab-
schnitten besteht und wenn kommunale Einrichturggsn die gemeindliche Planungs-
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hoheit durch die zu erwartende Verkehrszunahmentyéehtigt werden (BVerwGE
123, 152, 157; VGH Mannheim U. v. 28.06.2006 - 5/89/05).

Die kommunale Planungshoheit wird beeintrachtiggnn die LA&rmzunahme sich auf
wesentliche Teile von Baugebieten auswirkt, diBébauungspléanen ausgewiesen sind.
Dabei ist es nicht erforderlich, dass die naclgeiii Wirkungen fur das betroffene Ge-
biet - blieben sie ohne SchutzmalRnahmen unbewaltigt Gemeinde zur Umplanung
zwéngen. Schon das Interesse an der Bewahrung dimr iBauleitplanung zum Aus-
druck gekommenen stadtebaulichen Ordnung vor n#agra Stérungen ist ein
schutzwdirdiger Belang, der in die Abwagung eindigsteist. Im Rahmen der Abwa-
gung kommt daher ein Anspruch auf die Anordnung ké&mimschutzmal3nahmen in
Wohngebieten in Betracht, wenn die Immissionsgremawder 16. BImSchV fir Dorf-
und Mischgebiete Uberschritten werden (BVerwGE 152, 158).

Nach diesem MaR3stab hatten die Larm- und Schddssfirkungen durch die Ver-
kehrszunahme auf der Aldinger StralRe unter Berdlokigung der bestehenden Vorbe-
lastung ermittelt und in die Abwagung eingestelireen missen:

Nach dem Verkehrsgutachten der BS-Ingenieurd flie Variante C 1 zu einer erheb-
lichen Verkehrszunahme auf der Aldinger Stral3e\&sgéngerung der L 1144 in
Kornwestheim. Prognostiziert wird ein D}, Won 30.200 Kfz/24 h. Im Planfall O+ wird
demgegeniber ein DTMWon 25.600 Kfz/24 h prognostiziert. Die VariantelGuhrt
daher zu einer Verkehrszunahme von ca. 25 % b200Kfz/24 h.

Der zusatzliche Verkehrlarm beeintrachtigt komala Einrichtungen der Stadt Korn-
westheim und von ihr ausgewiesene Wohngebiete mAldmger Stral3e:

a) Die Stadt Kornwestheim betreibt an der Aldingafse Obdachlosenunterkiinfte
als kommunale Einrichtungen, die von den zusatzhdhdrmbelastungen unmit-
telbar betroffen sind.

b) Die Stadt Kornwestheim hat nordlich der AldingtralRe durch den Bebauungs-
plan 13-325 vom 24.11.1994 ein allgemeines Wohmgehisgewiesen. Sidlich
der Aldinger Strale wurden durch die rechtsverihdh Bebauungsplane 13-
407 vom 16.2.1982, 13-359 vom 1.12.1971 und 131886 14.11.1978 allge-
meine Wohngebiete ausgewiesen. Mit einem AbstamdAldinger StralRe von
ca. 40 m ist dartiber hinaus im Bereich zwischenB#arrstral3e und der Stral3e
Im Haldenrain durch Bebauungsplan 13-359 vom 1972.1eine Nutzung als
reines Wohngebiet festgesetzt.

Zur Vorbereitung des Ausbaus der Aldinger Straidischen der Leibnizstral3e und der
Stral3e im Moldengraben hat die Stadt Kornwesthainciddie BS-Ingenieure, Lud-
wigsburg, im Jahr 2006 eine schalltechnische Unténsng entlang der Aldinger Stra-
Re durchfiihren lassgAnlage 3) Nach den Feststellungen der Gutachter fir den so
genannten Null-Fall werden die Immissionsgrenzwedeh § 2 Abs. 1 Nr. 3 der 16.
BImSchV fiur Kerngebiete, Dorfgebiete und Mischg&bi€4 dB(A) tags, 54 dB(A)
nachts) in den ausgewiesenen allgemeinen und r&if@mgebieten aufgrund der be-
stehenden Verkehrsbelastung der Aldinger Stralbegswndere tagstiber weitgehend er-
reicht. An den im allgemeinen Wohngebiet stdlich Alielinger Stral3e gelegenen Im-
missionsorten 03 bis 06 und 08 bis 09 werden taggslimissionspegel zwischen 64,7
und 73,3 dB(A) festgestellt. In dem allgemeinen Wadbiet nérdlich der Aldinger
Stral3e werden an den Immissionsorten 20 bis 25 dsianispegel zwischen 62,1 und
67,5 dB(A) festgestellt.

Daraus ergibt sich, dass die Vorbelastung enttiergAldinger StralRe die Immissions-
grenzwerte fir Misch-, Kern- und Dorfgebiete weltged ausschopft, im Einzelfall so-
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gar Uberschreitet. Es ist daher zu erwarten, dashdlie Verkehrszunahme bei der Va-
riante C 1 die Immissionsgrenzwerte zum Teil dehtliberschritten werden. Gesunde
Wohnverhaltnisse sind damit nicht mehr gewahrleifde an der Aldinger Stral3e ge-
legenen offentlichen Einrichtungen werden in ihMutzung durch die zuséatzliche
Larmbelastung eingeschrankt. Larmschutzanspricherien in Betracht. Auch dies

spricht gegen die Variante C 1.
Das beantragte Vorhaben ist nach alldem nicht ptstellungsfahig.

Mit freundlichen GriRen
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Anlage 6: Fachaufsichtsbeschwerde

KATRIN ALTPETER HERMANN SCHEER
Mitglied des Landtages Dr. renl.pDr. h.c.
von Baden-Wirttemberg Mitglied des Dehen Bundestages

K.Altpeter, H. Scheer | Bahnhofstr. 78 | 7A8@aiblingen

Herrn Innenminister

Heribert Rech, MdL Versand per Einscheaib
Innenministerium Baden-Wirttemberg

Dorotheenstrafle 6

70173 Stuttgart

Waiblingen, den 09.10.2006

Sehr geehrter Herr Innenminister,

aufgrund von 8 22 Nr. 1 des Landesverwaltungsgesetrheben wir hiermit beim Innenministerium
Fachaufsichtsbeschwerde

gegen Regierungsprasident Dr. Udo Andriof wegerfagldichen Fehlverhaltens seiner Behdrde bei ther P

nung und Durchsetzung des Nord-Ost-Ringes und ddri7 Neckarquerung als erstem Bauabschnitt ded-Nor

Ost-Ringes.

Herr Andriof hat das Planungsverbot fiir den Nord-Risig unterlaufen. Er hat zudem die Bindung degi®e

rungsprasidiums als Fachbehérde an den Generahrggtan missachtet, weshalb seine Planungen egngmn

Neckarbriicke keine Rechtsgrundlage haben. Ferner lggegen die in der Landesverfassung festgefemné
Neutralitatspflicht fur Angehorige des 6ffentlichBrenstes verstof3en.

| Sachverhalt (Vorgeschichte und Intentionen)

Seit vielen Jahren versuchen insbesondere Lobbggruger regionalen Wirtschaft im Nord-Ost-Quadnante
von Stuttgart eine Autobahn oder zumindest autodlahiiche StraRe durchzusetzen. Dieses Ansinneteist
auf groRe Widerstande in der Raumschaft gestoflema®en dazu gefihrt, dass Projekte wie die NedKar
Autobahn wieder aufgegeben wurden (Ende der 70eeYand zwar sowohl aus 6kologischen als auch aus
o6konomischen Griinden. Mit diesen Niederlagen habdndie Interessengruppen der Wirtschaft nie aefin
kénnen und deshalb immer wieder neue Anlaufe uatemen, um ihre Vorstellungen zu verwirklichen. Aus
diesem Grund wurden die Planungen fiir den NordFirsg- (B 29) und die neue Neckarquerung mit Hilfe de
Regierungsprasidiums in Gang gebracht.

Die Motivation der Unternehmen ist klar: in deretenh Jahrzehnten hat die Wirtschaft immer mehr Gite
verkehr auf die StraRe verlagert. Im Rahmen ddsiddBne-Prinzips sollten so Lagerkosten gespatden.
Dies hat zwangslaufig zu einer enormen Zunahmesdesrverkehrs (insbesondere bei den sogenannten Ton
nenkilometern) gefihrt.
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Hierzu:

»Zunehmende weltweite Arbeitsteilung bei Produktiorsbesondere bei Just-in-time-Versorgungs- urtdden
gungsprozessen, fihrt zu einer Ausweitung der pamgdistanzen, zu kleineren und kleinsten Transpset
und zu erhdhten Transportfrequenzen.” (zitiertdar® Wochenbericht 34/01 des Deutschen Instituted/fit-
schaftsforschung (DIW))

Um dieses Prinzip der Lagerkostenverlagerung auftlpemeinheit weiter aufrecht erhalten zu kénbeaucht
es immer mehr und immer gréRer dimensioniertera3em. Welche weiteren Ziele die Wirtschaft hierbref,
Hilfe auch der baden-wirttembergischen Behdrdestrealot, ist erst in den jingsten Tagen deutlichayden.
DaimlerChrysler hat eine Sondergenehmigung furRieinieb sogenannter Gigaliner beantragt (und geigthm
bekommen), also LKW’s mit einem zulassigen Gesamitde von 60 Tonnen, anstatt der bisher tblichesh un
zulassigen 40 Tonnen. Sie sollen — vorerst — inticdtigh und siiddstlichen Bereich der Region Stuttjsrden
Werksverkehr eingesetzt werden. Das MannheimerdtikgBeratungsunternehmen TIM-Consult hat hierzu
kirzlich ein Gutachten vorgestellt. Danach sinkam,Freude der Unternehmen, die LKW-Ferntranspsttko
durch den Einsatz von Gigalinern um 20 bis 25 PrbZ@leichzeitig werden aber auch 55 Prozent desbko
nierten Verkehrs (Stral3e, Schiene, Wasser) autiafie zuriickverlagert. Bei solchen Zukunftsaussicher-
wundert es nicht, dass die Wirtschaft der Regiomémmehr und immer gré3er dimensionierte Stralleteft

Hierzu: Schaubilder aus der TIM Consult-Pressekeniz vom 05.09.2006

Der Individualverkehr wird im Gegensatz dazu termiilheher abnehmen. Grund dafir sind die steigende
Benzinkosten und die demografische Entwicklung.

Hierzu: Fachtechnische Stellungnahme des Birosnidee (Blatt 4)
Die Vorgeschichte des Nord-Ost-Ringes zeigt somfit@ass ihr nahezu ausschlieBlich wirtschattlictieres-

senlagen zugrunde liegen. Die Mehrheit der Bevalkgiin der Raumschaft braucht und will diesen Ring
seine Vorstufen nicht.

Il rechtliche Bewertung

1. fehlende Rechtsgrundlage

1.1. Nord-Ost-Ring

Der Nord-Ost-Ring Stuttgart (B 29) ist im Bundeswdrswegeplan (BVWP) im weiteren Bedarf als neues
Vorhaben mit ,festgestelltem hohen 6kologischenk®iseingestuft. Finanzierungsmittel fir dieses Walben
stehen im Bundeshaushalt dementsprechend nicMeztiigung. Aufgrund dieser beiden Tatsachen istBiar
des Nord-Ost-Ringes auf viele Jahre hinaus unmaghiese Ansicht teilt auch das Innenministerium.

Hierzu: Antwort auf die Kleine Anfrage Katrin Altper Drs. 13/4493, Frage 1, 1. Absatz, letzter Satz

Daraus ergibt sich ein Planungsverbot und an diekesingsverbot ist der Regierungsprasident selbst-
verstandlich gebunden, weshalb Planungen oderl@eilpgen fir den Nord-Ost-Ring ohne jede Rechtsyrun
lage sind.

Auch der Generalverkehrsplan 1995 (GVP) des Lastidl keine Rechtsgrundlage dar. Im GVP sind auf d
projektierten Nord-Ost-Ring-Trasse uberhaupt k&oehaben verzeichnet. Lediglich in erheblichem /Alnst
dazu ist ,eine zweite Neckarbriicke im Zuge der 8@ bei Remseck” vorgesehen (Zitat Kleine Anfragérika
Altpeter Drs. 13/4493).

1.2. neue Neckarquerung

Auch fir die neue L 1197 Neckarquerung ergibt sich dem GVP keine Rechtsgrundlage. Diese Briicye lie
rund 2,5 Kilometer Luftlinie von der urspriinglicbrgesehenen entfernt stidlich von Aldingen anstithNe-

98



ckarrems und bendtigt auBerdem zur Anbindung Neehadie weniger als bei der Neckarremser Briicke au
bestehende Stral3en zuriickgreifen. Es handelt siokinen Bau véllig anderer Qualitat, der keinesfalhe rein
planerische Alternative zur bisher vorgesehenertlBridlarstellen kann. Dafiir sprechen auch die Kesten
unterschiede: die im GVP vorgesehen Briicke wird Wamenministerium mit 12,3 Millionen Euro kalkulter
die neue L 1197 Neckarquerung dagegen mit bisl@ng Willionen Euro.

Hierzu: Kleine Anfrage Katrin Altpeter Drs. 14/223

Der Unterschied von 7,1 Millionen Euro zeigt audsd es sich hier um keine Alternativprojekte somderei
vollig unterschiedliche Vorhaben handelt. Das Irmaristerium hat das auch gegeniiber dem Landtagjelffi
eingeraumt, indem es von einer ,neuen Stral3e iBdalast des Landes" spricht (Kleine Anfrage Kafltpe-
ter, Drs. 13/4493, Antwort auf Frage 1).

Die Planungen fiur die L 1197 Neckarquerung erfolgemit ohne Rechtsgrundlage.

Erganzend sei an dieser Stelle darauf hingewietess, die Kosten flr die L 1197 Neckarquerung,esoliie

denn in den Landeshaushalt aufgenommen werden,idargpruch zu § 7 (1) Landeshaushaltsordnung (LHO)
stunden. Dort ist geregelt, dass der Haushalt @gandsatzen der Wirtschaftlichkeit und Sparsamieitjen

soll. Da das Regierungsprasidium im Erlauterungsbeder Planfeststellungsunterlagen selbst eintAdass

die im GVP vorgesehen Neckarquerung (,Variante Reki§ am wirtschaftlichsten ist, gerat die nun gbite
und viel teurere Variante C1 automatisch in Widarsp zu § 7 (1) LHO.

2. L 1197-Neckarquerung ist Teil des Nord-Ost-Rgge

Die neue Neckarquerung wird vom Regierungsprasidilaeil des Nord-Ost-Ringes angesehen und ware im
Fall des Baus als erster Bauabschnitt des NordRgjes zu betrachten. Der Regierungsprasidentibsitddirch
folgenden Satz in einer Pressemitteilung vom 02 bestatigt: ,Es ist ... nicht zu verantwortemeeNe-
ckarguerung zu bauen, die sich nicht in einen Nstrdw integrieren lieRe."“. In einer Pressemittegwom
15.05.2006 hat er dies wiederholt. Noch deutlicherde er bei einer Pressekonferenz im Juni 20@&]iel
Brickenbauplane vorgestellt wurden. Zitat aus dé#lbBcher Zeitung vom 21.06.2005: ,Andriof siehhdéeu-
bau ... als Vorleistung des Landes fir einen kunftiyerd-Ost-Ring als Bundesstraf3e.”. Das Innenn@nistn
bestétigt ebenfalls, dass es sich um einen Bauaitisdbs Nord-Ost-Ringes handelt: ,Nachdem die Realing
des Nordostringes derzeit nicht absehbar ist, wdrel®lanung fur das Landesstra3enprojekt so kagipass
sie spater in diesen voll integrierbar ist.".

Hierzu: Kleine Anfrage Katrin Altpeter, Drs. 14/228ntwort auf Frage 2

Jede andere Behauptung wirde sich auch schoneatleshalb als falsch erweisen, weil die neue Neckar
guerung faktisch exakt auf der Nord-Ost-Ring-Tra=stellt werden soll (Erlauterungsbericht SeiteHipzu
kommt, dass sie in wichtigen Parametern die Vorgaéillt, die an eine Bundesstralle gestellt werden
Es bleibt festzuhalten, dass die Planungen fiL di#97 Neckarquerung belegbar zur Verwirklichungesi

ersten Bauabschnitts fur den Nord-Ost-Ring fuhmdles. Damit umgeht der Regierungsprasident reddrsyv
das oben dargestellte Planungsverbot.

3. Verletzung der Neutralitatspflicht

Laut Artikel 77 (2) Landesverfassung sind ,alle Ahgrigen des 6ffentlichen Dienstes ... SachwalterDied
ner des ganzen Volkes.“. Dies schliel3t eine eiggeihteressenvertretung lediglich fir Teile des@kschaft
aus. In Austibung des Amtes durfen Angehdrige desitiithen Dienstes niemanden bevorzugen oder
benachteiligen. Zwar weisen Verfassungskommentatdaeauf hin, dass die Pflicht zur Neutralitat fititi-
sche Beamte, also auch Regierungsprasidenten,sanderterpretieren ist, da bei ihnen ein besoneeges
Vertrauensverhaltnis zur Regierung fiir notwendaghtet wird (Kommentar Feuchte, Seite 651, Rdnx. Dds
jedoch bezieht sich ausdricklich auf das Innenvtris&zur Regierung. Im AuRenverhéltnis zu gesabdti-
chen Gruppierungen und Interessenvertretern halbgngolitische Beamte Neutralitat zu wahren. D0g&1)
Landesbeamtengesetz konkretisiert diese Verfassarggbe ausdriicklich.

Vor diesem Hintergrund ist die Tatsache zu bewedass das Regierungsprasidium von der Industni&- u
Handelskammer Region Stuttgart einen ,Planungsgitvon 25.000 Euro angenommen hat.
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Hierzu: Kleine Anfrage Katrin Altpeter, Drs. 13/439ntwort auf Frage 4

Bis zum damaligen Zeitpunkt (August 2005) hatte ldasd nur 15.000 Euro fur die Planung der neuerkiiec
guerung ausgegeben. Der ,Beitrag” der IHK war aideeblich.

Die IHK Region Stuttgart hat sich in den letztehréa als nachdricklichste Befurworterin des NordHRiages
profiliert. Die neue Neckarquerung ist fur sie 8émstieg in den Nord-Ost-Ring. Zitat aus einer Beegtteilung
der IHK vom 30.06.2005: ,Wir brauchen den Einstieglen Nord-Ost-Ring’, betonte IHK-Prasident Diinc
ter Baumann. Die Briicke sei ein wichtiger ersteriBiczu einer zweispurigen Umgehung...“. In der giein
Pressemitteilung wird vom Beschluss der IHK-Volsemmlung berichtet, sich an den Planungskostediéiir
neue Neckarquerung zu beteiligen. Eine Pressehaitteivom 08.11.2005 enthalt folgende Formulieryjigne
Kernforderung der IHK ist es, mit dem Bau des N@st-Rings eine leistungsfahige Tangentialverbindamg
Grofraum Ludwigsburg-Waiblingen anzubieten. Die Ibii¢eiligt sich deshalb mit 25.000 Euro an den Pla-
nungskosten fir eine Neckarbriicke, die bei Remaatker Trasse des Nord-Ost-Rings liegt.“. Dass dian
MafRnahme durch die 25.000 Euro-Zuwendung ,voramrei wolle, wird in einer IHK-Pressemitteilung vom
26.01.2006 ausgefihrt. In einer Broschire der IHKdem Titel ,Das haben wir fiir Sie erreicht! EiBdanz
der Interessenvertretung 2005/2006" schreiben diagser: ,Beteiligung mit 25.000 Euro an den Pleyskos-
ten fur eine Neckarbriicke bei Remseck als Teils#ioks von der IHK geforderten Nord-Ost-Rings unttSt
gart.”.

Alle diese Zitate belegen: die IHK verbindet mitdm finanziellen Engagement die Erwartung, dasiNded-
Ost-Ring und als sein erster Bauabschnitt die Naekarquerung so schnell als mdglich durchgesetrtien.
Das stets vorgebrachte Argument des Regierungdpréas, das IHK-Geld sie ,ohne

an Bedingungen geknipft zu sein“ gezahlt wordeta{ZAndreas Hollatz, Referatsleiter des RP beiferma-
tionsveranstaltung am 13.09.2006 in Fellbach-Schnjidst damit wirkungslos.

Dass die IHK mit den zu ihren Gunsten ausgefuhPi@nungen zufrieden ist, zeigt sich in der Presseitning
vom 29. August 2006: ,Die IHK stellt dem Regierupgssidenten fur den Einsatz seiner Behdrde bePtier
nung [der neuen Neckarbriicke] ein hervorragendegizie aus.".

Dieses Lob ist nicht verwunderlich, angesichtsThsache, dass das Regierungsprasidium Planunigemgcht
den Vorstellungen der IHK entsprechen, friihzeiggworfen hat. Zu diesen gehért die urspriinglich Gene-
ralverkehrsplan vorgesehene Briicke bei Neckarrem&uge der L 1140. Diese ,Variante Remseck” sefja®
Regierungsprasidium im Erlauterungsbericht derfelstellungsunterlagen, ,nicht in dem Detailliegagrad
der beiden anderen Varianten untersucht” wordeitg36). Begriindet wird dies mit einer ,nicht hilteenden
Verkehrswirksamkeit.“.

Es stellt sich allerdings die Frage warum diesekislieguerung, wenn sie denn so offensichtlich nutidpdiber-
haupt in den GVP aufgenommen wurde und das sogtarirvordringlichen Bedarf (Auskunft des Innenmntigis
riums auf die Kleine Anfrage Drs. 13/4493).

Die Annahme des Geldes von der IHK, die damit diarErwartung von Planungen zu ihren Gunsten veatéon
hat, sowie die friihzeitige Verwerfung von andereaht den IHK-Vorstellungen entsprechenden Planange
rechtfertigen somit den Verdacht, dass der Reggsprésident beim Projekt neue Neckarquerung sedugrat
litéatspflicht verletzt hat.

Das Verhalten des Regierungsprasidenten kann misgenommen werden. Wir bitten im Rahmen dieseh¥ac
aufsichtsbeschwerde um Uberpriifung dieses Vertsitad das Ergreifen gebotener MaRnahmen.

gez. Katrin Altpeter, MdL gez. Dr. Hermann SeheMdB
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Anlage 7:

Satzung des Vereins

Arbeitsgemeinschaft NORD-OST e.V.

1. Name und Sitz:

1. Der Verein fuhrt den Namen "Arbeitsgemeinschaft NORD-OST" (ARGE NORD-OST);
nach Eintragung in das Vereinsregister den Zusatz "e.V."

2. Der Verein hat seinen Sitz in Stuttgart.

2. Zweck und Ziel des Vereins:

2.1

Der Verein ist ein freier Zusammenschluss von Personen zur Forderung des Umwelt- und
Landschaftsschutzes. Der Verein setzt sich besonders fur den Erhalt der Freiflachen zwi-
schen Kornwestheim, Zuffenhausen, Zazenhausen, Mihlhausen, Aldingen (Langes Feld)
sowie Remseck, Oeffingen, Hegnach, Fellbach und Waiblingen (Schmidener Feld) als 6ko-
logisch wertvolle Landwirtschaftsflachen, als naturnahes Naherholungsgebiet und als Ruick-
zugsgebiet gefahrdeter Tier- und Pflanzenarten ein. Der Verein verfolgt folgende Ziele:

- Landschaftspflege, insbesondere die Erhaltung traditionell typischer Landschaftselemen-
te wie z.B. Streuobstwiesen, Trockenmauern, Kleingarten, Natursteinpflasterwege, He-
cken

- Erhaltung von siedlungsnahen Frischluftentstehungsgebieten

- Erhaltung der wertvollen Béden

- Erhaltung artenreicher Stadtrandgebiete

- Schutz des Lebensraumes vom Aussterben bedrohter Tier- und Pflanzenarten.

- Schutz der Freiflachen vor Bebauung.

- Erhaltung des Erlebniswertes der Landschaft

- Erhalt von Bodenkulturdenkmalen

- Minderung der Belastung durch den Autoverkehr

- Forderung des zu Fuld gehens.

- Forderung der offentlichen Personennahverkehrs

- Foérderung des Fahrradverkehrs

Der Verein fuhrt zur Hebung des Umweltbewul3tseins 6ffentliche Veranstaltungen tber die
Bedeutung der oben genannten Ziele fir die Bevolkerung durch. Hierzu gehtéren auch Fuh-
rungen unter landschaftskulturellen, pflanzenkundlichen, vogelkundlichen und klimatologi-
schen Aspekten.

Der Verein legt Biotope an bzw. setzt sich fur die Anlage von Biotopen ein.

Der Verein arbeitet bei der Erstellung eines Biotopverbundsystems fur das ,Lange Feld" mit.

Der Verein arbeitet zur Erhaltung seiner Ziele bei Biotoppflegemalinahmen mit bzw. organi-
siert diese.
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Der Verein arbeitet bei Artenschutzprogrammen mit, insbesondere bei Amphibienschutzpro-
grammen (Schutz der Wanderwege) und bei Vogelschutzprogrammen (z.B. Schaffung von
Nistmoglichkeiten durch Anlegen von Biotopen und Aufhdngen von Nistk&sten).

Der Verein arbeitet bei der Errichtung eines Landschaftsparks mit.

Zur genauen Feststellung der Schutzwirdigkeit bestimmter Gebiete kann der Verein Gutach-
ten erstellen lassen.

Zum Erreichen seiner oben genannten Ziele kann der Verein juristische Verfahren selbst
einleiten oder juristische Verfahren Dritter unterstiitzen.

Der Verein leistet Birgern, die oben genannte Ziele unterstiitzen wollen, Rat und Beistand.

Der Verein bemiuiht sich hierbei auch um Zusammenarbeit mit Vereinen ahnlicher Zielrich-
tung.

Der Verein kann durch Flachenerwerb das Erreichen seiner oben genannten Ziele absichern.
Das Tatigkeitsfeld des Vereins erstreckt sich vorwiegend auf die Region Stuttgart.

2.2
Der Verein verfolgt ausschlief3lich und unmittelbar gemeinnutzige Zwecke im Sinne des Ab-
schnittes "Steuerbegtinstigte Zwecke" der Abgabenordnung.

2.3
Der Verein ist selbstlos tatig. Er verfolgt nicht in erster Linie eigenwirtschaftliche Zwecke.

2.4

Mittel des Vereins dirfen nur fur die satzungsgemafien Zwecke verwendet werden. Die Mit-
glieder erhalten fur ihre Tatigkeiten fir den Verein keine Vergitungen vom Verein. Die Mit-
glieder erhalten keine Zuwendungen aus den Mitteln des Vereins.

2.5
Es darf keine Person durch Ausgaben, die dem Zweck des Vereins fremd sind, oder durch
unverhaltnismafig hohe Vergitungen beginstigt werden.

3. Mitglieder

Der Verein steht jedermann zur Mitgliedschaft offen. Auch juristische Personen kénnen Mit-
glied werden, sofern sich aus ihren eigenen satzungsgemalien Zielen kein Widerspruch zu
den Zielen des Vereins ergibt.

4. Aufnahme, Austritt:

4.1
Beitritts- und Austrittserklarungen bedurfen der Schriftform.

4.2

Der Vorstand entscheidet tber die Aufnahme neuer Mitglieder. Bei Ablehnung entscheidet
die Mitgliederversammlung.
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4.3
Mitglieder kénnen jederzeit ohne Kindigungsfrist ausscheiden.

4.4

Ausscheidende Mitglieder haben keinen Anspruch auf das Vereinsvermégen und bereits
geleistete Mitgliedsbeitrage.

5. Ausschluss:

Mitglieder, die durch Wort oder Tat gegen den Zweck des Vereins verstof3en, kbnnen aus
dem Verein ausgeschlossen werden. Der Ausschluss muss auf einer Mitgliederversammliung
mit 2/3 Mehrheit der Anwesenden beschlossen werden. Das betroffene Mitglied hat auf der
Mitgliederversammlung das Recht, gehdrt zu werden.

6. Mitgliedsbeitrage:

6.1

Es werden Mitgliedsbeitrage erhoben. Uber die Hohe des Mitgliedsbeitrags entscheidet die
Mitgliederversammlung. Der Beitrag ist innerhalb von einem Monat nach Beitritt sowie fir die
Folgejahre jeweils im Januar zu zahlen.

6.2
Auf Antrag kénnen erwerbslose und finanzschwache Personen von der Beitragszahlung be-
freit werden.

6.3

Reichen die finanziellen Mittel des Vereins zur Bestreitung notwendiger Kosten nicht aus,
kann die Mitgliederversammlung mit 2/3 Mehrheit der Anwesenden eine einmalige
Nachschusspflicht Giber maximal die Hohe eines Jahresbeitrags beschliel3en.

7. Organe:
Organe des Vereins sind:

- die Mitgliederversammlung
- der Vorstand

8. Mitgliederversammlung:

8.1

Jahrlich findet eine Hauptversammlung statt, auf der der Vorstand Rechenschaft ablegt und
auf der alle zwei Jahre ein neuer Vorstand gewahlt wird. Der neue Vorstand wird fur zwei
Jahre gewahlt. Zu der Hauptversammlung und zu sonstigen Mitgliederversammlungen mus-
sen alle Mitglieder schriftlich unter Angabe der Tagesordnung mindestens zwei Wochen vor-
her eingeladen werden. Die Mitgliederversammlung wird vom Vorstand einberufen.

8.2

Eine Mitgliederversammlung muss einberufen werden, wenn 1/4 der Mitglieder oder 2/3 der
Vorstandsmitglieder dies schriftlich verlangen.
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8.3

Soweit nicht anderes bestimmt ist, beschliel3t die Mitgliederversammlung mit einfacher
Mehrheit der anwesenden Mitglieder. Mitgliederversammlungen sind ohne Ricksicht auf die
Anzahl der anwesenden Mitglieder beschluf3fahig.

8.4
Anderungen der Satzung, der Ausschluss von Mitgliedern bzw. die Vereinsaufldsung miis-
sen mit mindestens 2/3 Mehrheit der anwesenden Mitglieder beschlossen werden.

8.5

Die Mitgliederversammlung wahlt zwei Kassenprufer auf die Dauer von zwei Jahren. Die
Kassenprufer haben das Recht, die Vereinskasse und die Buchfiihrung jederzeit zu Uberpri-
fen. Uber die Priifung der Buch- und Kassenfiihrung haben sie der Mitgliederversammlung
Bericht zu erstatten.

9. Vorstand:

9.1
Der Vorstand besteht aus 6 Personen:

- dem bzw. der Vorsitzenden

zwei Stellvertreterinnen bzw. Stellvertretern

- dem Kassierer bzw. der Kassiererin und dessen Stellvertreter bzw. deren Stellvertreterin
der Schriftfihrerin bzw. dem Schriftfihrer

Der Vorstand kann um Beisitzer erweitert werden. Dariber entscheidet die Mitgliederver-
sammlung.

Bei Abwesenheit wird der Schriftfiihrer bzw. die Schriftfihrerin von einem zu wéhlenden Mit-
glied des Vereins vertreten.

9.2

Der Vorstand wird von der Hauptversammlung auf die Dauer von zwei Jahren gewabhlt. Bei
einem vorzeitigen Ausschieden eines Vorstandmitglieds findet die Nachwahl fur die restliche
Dauer der Wahlperiode auf der nachsten Mitgliederversammlung statt.

9.3
Der Vorstand ist zustandig fur:

- die Fuhrung der laufenden Vereinsgeschéfte

- die Durchfiihrung der Vereinsaufgaben, insbesondere der Beschlisse der Mitgliederver-
sammlungen

- die Beteiligung von Mitarbeitern im Sinne der Aufgabenstellung des Vereins

- die Leitung der Mitgliederversammlungen.

9.4
Auf Wunsch kann jedes Mitglied an der Vorstandssitzung teilnehmen.

10. gesetzliche Vertretung des Vereins

Der Verein wird gesetzlich durch den bzw. die Vorsitzenden sowie einen Stellvertreter oder
durch beide Stellvertreter vertreten.
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11. Protokoll :

Uber jede Mitgliederversammlung ist ein Protokoll anzufertigen und von der bzw. dem Vor-
sitzenden oder einem Stellvertreter sowie dem Protokollfiihrer zu unterzeichnen.

12. Geschéftsstelle:

Die Geschéftsstelle ist der Wohnsitz des bzw. der Vorsitzenden.

13. Geschéftsjahr :

Als Geschaftsjahr gilt das Kalenderjahr.

14. Anfallvermégen:

Bei Auflosung oder Aufhebung des Vereins oder bep¥ll steuerbeginstigter Zwecke féllt das Ver-
einsvermdgen an eine Kérperschaft des offentlidhechts oder eine andere steuerbegunstigte Kor-
perschaft zwecks Verwendung fur den Umwelt- unddsahaftsschutz.

15. Inkrafttreten der Satzung

Die Satzung tritt mit ihrer Verabschiedung in Kraft.

16. Gemeinnitzigkeit:

Der Verein wird sich um die Erlangung der Gemeinnutzigkeit bemihen.

17. Satzungsanderungen zur Erlangung der Rechtsféhi gkeit:

Die zur Erlangung der Rechtsfahigkeit eventuell notwendigen Satzungsanderungen kann der
gesetzliche Vorstand beschlief3en.
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Anlage 8: Stellungnahme des NABU Baden-Wdurttemberg (LV)

Stellungnahme des NABU Landesverband Baden-Wiriegb

zur Neckarquerung L 1197 m.aq E U

Regierungsprasidium Stuttgart
Herr Engelhard
Postfach 80 07 09

70507 Stuttgart Dr. Stefan Rosler
Landesvorsitzender
Tel. 0711/966 72 13
Fax 0711/966 72 33
stefan.roesler@NABU-bw.de

18. Oktober 2006

Stellungnahme im Rahmen des Planfeststellungsverfegns fir den Aus- und Neubau L 1197
Neckarquerung
Az. 44-3900-1-WN/175

Sehr geehrter Herr Engelhard,

vielen Dank fir die Zusendung der Unterlagen urd\Miidglichkeit der Stellungnahme zu o.g. Verfah-
ren. Diese Stellungnahme wurde nach eingehendesangdiltiger Prifung der Planunterlagen durch
mehrere Untergliederungen des NABU (Stadtgrupp#dsia, Gruppe Fellbach, Kreisverband Rems-
Murr und Kreisverband Ludwigsburg) unter Federfilgrder Stadtgruppe Stuttgart und der Gruppe
Fellbach erstellt. Danach kommen wir zu folgendeainl$ss:

Der NABU Baden-Wirttemberg lehnt die aktuell vorgekgten Pléane des Regierungsprasidiums
fur die Neckarquerung der L1197 ab. Das Regierungsgsidium Stuttgart wird hiermit aufge-
fordert, den Antrag auf Planfeststellung abzuweisen

Zur Erreichung der geforderten Ziele zur Verkehtisstung der Stadt Remseck sind die geplanten
Mafinahmen nicht geeignet. Vielmehr sind deren Adkswigen auf Mensch und Natur mit gravierend
negativen Folgen verbunden. Es ist daher dringebdtgn andere Alternativen, deren Umweltaus-
wirkungen wesentlich geringer sind, grindlicheipeiifen, als das im vorliegenden Verfahren bisher
der Fall war.

Wir beziehen uns in diesem Zusammenhang ausdriicklitdie Stellungnahmen der ARGE Nord-
Ost sowie der Stadte Fellbach und Kornwestheimydgevollinhaltlich bekannt sind und denen sich
der NABU Baden-Wirttemberg in vollem Umfang ansefti Im Falle einer Nichtbeachtung der vor-
gebrachten Einwande behalten wir uns juristischeite vor.

Mit freundlichen GriiRen
Anlagen

Naturschutzfachliche Begriindung

E l? b ] r Fachtechnische Stellungnahme + Luftbildskizze

Dr. Stefan Rosler
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Stellungnahme des NABU Landesverband Baden-Wurtegnb

zur Neckarquerung L 1197 Nﬂ E U

Naturschutzfachliche Begriindung
Grundlage der nachfolgenden Beurteilung ist insheésce die Unterlage 1 (UL-1) des PFV.

Einer Mal3nahme im Zuge der sog. Nord-Ost-Umfahiatugtgart (NOUS) mangelt es an den not-
wendigen rechtlichen Voraussetzungen. Hierbei Haedesich um eine Bundesfernstral3e. Diese ist
derzeit weder in den Fernstra3enplanungen vorgeselah ist ihre Erforderlichkeit gegeben bzw.
nachgewiesen. Ein LandesstralRenbauwerk auf dereAtdgrsNOUS ist nur dann genehmigungsféhig
wenn hierfur ein nachgewiesener Bedarf bestehiegrgich zugleich um eine angemessene Ausgestal-
tung bei bestmdglicher Lage handelt.

Die vorliegende Planung erfillt keine dieser Vorausetzungen.

Der Planungsbedarf ergibt sich nach UL-1, Kap.2Rlanungswiinschen zur NOUS und einem an-
geblich aktuellen Bedarf. Ersteres ist unerhebletzteres nicht nachgewiesen.

Die als Datengrundlage genannte ,Verkehrswirtstibbét Untersuchung fir den Nordostquadranten
Stuttgart” (kurz: BSS = Bender+Stahl-Studie) istaeverkehrswissenschaftlich akzeptabel noch
hinsichtlich des Datenmaterials sowie der daratsiekelten Prognosen aktuell. Sie ist dartiber hin-
aus ganzlich ungeeignet, die aktuelle DatenlagBlanungsraum wiederzugeben. Diese Sachlage
wurde auch durch spatere VerkehrsuntersuchungeNatgifolgefirma BS-Ingenieure nicht verandert.
Eine verkehrsfachlich zutreffende Studie und Pregrfér eine neue Briickenverbindung zwischen
den LandesstraRen L 1100 und L 1197 fehlt.

Mangels der zutreffenden Projektbetrachtung lieggsh keine problemspezifischen Variantenunter-
suchungen vor.

Seitens des NABU wird als vorzugswaurdige Alternatilie im Anhang beigefligte Linie der B.A.U
GmbH ins Verfahren eingefiihrt, bzw. auf die beregsffentlichten Varianten der Stadt Remseck im
Zuge der Neuordnung des FlachennutzungsplanesimlEntwirfe von Hans Billinger verwiesen.

Dies geschieht insofern hilfsweise, als wir ausirsgthutzfachlicher Sicht tberhaupt keinen Bedarf fu
einen Brickenneubau sehen. Wir sind vielmehr desichn, dass die Belastungslage der Briicke bzw.
der angrenzenden bei Remseck durch verkehrlichedtinogen/Einschréankungen geregelt werden
kann. Hierzu mangelt es an der erforderlichen Wnighung (Variante Null plus).

Bei der geplanten MalRnahme wirden sich durch earklyerung des Verkehrs nach Stden Ver-
kehrsentlastung und —belastung lediglich die Wdmadien. Dadurch wére ein solcher Eingriff in Na-
tur und Landschaft mit den Zielen und rechtlichemgaben z.B. aus dem Landesentwicklungsplan
2002, dem Regionalplan 1998 und dem Landschaft@aplan Region Stuttgart (beide 1999) nicht
vereinbar, nicht vertretbar und somit als vélligpagriindet abzulehnen.

Selbst wenn man die Neckarquerung L1197 als iseldal3nahme betrachtet, lasst sich folgendes
feststellen:

Die favorisierte Vorzugsvariante greift massiv in Fachen ein, die eine hohe bis sehr hohe Bedeu-
tung flr praktisch alle relevanten Umweltschutzgute besitzen. Das Umweltrisiko wird von den
Gutachtern zu Recht als sehr hoch eingestuft, didbachlieRende Bewertung, dass ein Eingriff in
diesem Bereich nicht ausgleichbar ist, stiitzt dieiBschatzung, dass im vorgesehenen Korridor
keine StralRe gebaut werden darf.
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1. Beeintrachtigungen des Schutzgutes Erholungsraum

Die von der StraRenplanung betroffenen Flachenrhalmehohe bis sehr hohe Bedeutung als Erho-
lungsraumfir Menschen, insbesondere der wohnortnahen unekitsthonenden Erholung (Eberhard
& Partner 2005, S. 23 u. 29). Ein dichtes Wegerddge Panoramaweg bei Kornwestheim, der Besin-
nungsweg bei Fellbach-Oeffingen und die zahlreidfireizeitaktivitaten vieler Menschen im gesam-
ten Untersuchungsraum weisen auf diese hohe Beudgttn. Zahlreiche Flachen wie die siedlungs-
nahen Bereiche mit hoher landschaftsstrukturellelfalt und zahlreiche ruhebedurftige Erholungs-
einrichtungen sind hoch empfindlich gegeniiber Fdaentzug, Barriereeffekten durch Unterbrechung
von Wegebeziehungen, Larm- und Schadstoffbelagelenda, S. 28).

Eine Neckarquerung in dem geplanten Bereich hétebiche Storungen dieser Erholungsfunktionen
und massive Minderung der Attraktivitat dieses Hrhgsraumes zur Folge und stinde in Wider-
spruch zum Landschaftsrahmenplan. Die im RegioaalBlegion Stuttgart ausgewiesenen regionalen
Grinzige und Griinzasuren wirden durch die geplaatse zerschnitten und somit die Plansatze
3.1.1.,3.1.2. und 3.1.3. verletzt.

2. Zerstdrung des Schutzgutes Landschaft — Landschiabild

In engem Zusammenhang mit der Erholungsfunktiont stee hohe Bedeutung des Planraumes fir das
Schutzgut Landschaft und Landschaftsbild. Es firgleh grof3flachig Bereiche mit hoher Bedeutung
fur das Landschaftsbild, die entsprechend hoch iewifh fir Zerschneidung und erhebliche opti-
sche Beeintrachtigung durch StralRenbauwerke, welmBsonders die geplante rund 500 m lange
Neckarbriicke mit ihren Zu- und Abfahrten wére.

Die hohe Zerschneidungswirkung der Trasse ist eirstdl3 gegen 82 BNatschG und ist nicht zu
rechtfertigen, da aufgrund der Neckarbriicke keiag¥sserung der Gesamt-Verkehrslage im Pla-
nungsraum zu erwarten ist, sondern lediglich eiaesthiebung des Verkehrs in eine bisher vom Ver-
kehr unbelastete Landschaft erfolgen wiirde. Dik®&@rszahlen aus den Untersuchungen von B + S
Ingenieure belegen dies eindeutig.

Die beabsichtigte Erweiterung des StralRenabschratteinem geplanten Nordostring wirde diesen
negativen Effekt noch weiter maximieren und warsdamer Auswirkung weder auszugleichen noch
zu rechtfertigen.

3. Massive Beeintrachtigung des Schutzgutes Pflanzand Tiere

Nicht nur fir den Menschen, sondern besondersiélifi@érwelt hatte der Zerschneidungseffekt der
geplanten Trasse hiéchste negative Beeintrachtiguivgie aus den Unterlagen zur Umweltvertrag-
lichkeitsstudie zum Nordostring und der Vorstudie @mweltvertraglichkeitsprifung eindeutig her-
vorgeht, handelt es sich im Gebiet des Planraummezahlreiche Flachen mit Uberregionaler bzw.
landesweiter Bedeutung (Wertstufe 8) und um Flachiémegionaler Bedeutung (Wertstufe 7).

Die Einschatzung des NABU deckt sich grundsatatiihdem Urteil der Gutachter. Allerdings sind

die vorliegenden Untersuchungen weder vollstandhraktuell. Einige Tiergruppen wurden tber-
haupt nicht untersucht. Dies stellt einen schwéfangel dar, der eine fehlende Basis fir verlasslich
Aussagen bedeutet. Andere Vorkommen von insbesemsti@ik gefahrdeten und streng geschuitzten
Arten sind nicht auf dem gegenwartigen Stand etriass bilden demnach ebenfalls eine ungeniigende
Datengrundlage.

Die Brutbestande dd®ebhuhnsPerdix perdix(Rote Liste Baden-Wirttemberg 2, stark gefahrdet,
mittlerweile im Zielartenkonzept des Landes Badeirfémberg in der hdchsten Schutzkategorie)
sind sowohl dstlich des Neckars im Bereich desigdi Feldes als auch auf der Westseite in der kar-
tografischen (Karte 3.3) und gesamten schriftlicBanstellung nicht vollstandig bertcksichtigt.
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Der Rebuhnbestand um Fellbach hat sich in dereletz. 5 Jahren stabilisiert. Er zahlt mit einer in
den meisten Flachen erreichten Dichte von 5 biBriipaaren pro 100 Hektar mit und Spitzenwerten
von bis zu 20 Brutpaaren pro 100 Hektar (!) zu @endichtesten besiedelten Vorkommen, die in
Deutschland — und damit auch in Baden-Wiirttembdygkannt sind. Damit ist die Population des
Schmidener Feldes eine der bedeutsamstem in demtgs Bundesrepublik.

Laut Informationssystem Zielartenkonzept Baden-Weimberg (LUBW 2006 — Vorabversion) ist das
Rebhuhn als Landesart mit dem hiochsten Schutzsatgsordnet und sollte als entsprechende Zielart
mit grof3ter Prioritat behandelt werden.

r i_' .|.' 1-56

Schmiden

Ergebnisse der Rebhuhnkartierung im Frihjahr 2{#6efls Paare)
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Der aktuelle Brutbestand des Rebhuhns im Aldingdd kann aufgrund von dauerhaften Erhebungen,
die im Ubrigen seit Mitte der 1990er Jahre vom NAB&lIbach durchgefiihrt werden, auf 4-5 Brut-
paare flr das Jahr 2005 und ebenso viele fir dies8ison 2006 angegeben werden. Aktuelle Beleg-
fotos vom Dezember 2005 und Januar/Februar 20@8raatiern diese Angabe.

Rebhuhnkette mit insgesamt 13 Individuen im Wiatgrdem Aldinger Feld. (Foto: M. Eick, Januar
2006)

Im Vordergrund ist die Position der RebhuhnketteHintergrund Remseck-Aldingen zu erkennen.
(Foto: M.Eick, Januar 2006)

Gerade das Rebhuhn als Bewohner der offenen Feldflueinem hohen Anspruch an Unzerschnit-
tenheit der Flachen und hohe landschatftliche Siruidlfalt, wére in erheblichem Ausmal} direkt von
der StralRenplanung betroffen. Die Neckarquerunscheeidet einen wertvollen und bisher von St6-
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rungen weitgehend verschonten Lebensraum dieswitiren Vogelart. StraRenddmme und Bepflan-
zungen wirden den am Boden lebenden Vdgeln zud@walchtige Flachen reduzieren.

Alle im Zusammenhang mit der geplanten Neckarqugramgesehenen StraRen (auch der Nordost-
ring) fihren durch eines der grof3ten und wichtigS&inkauz-Brutgebiete Baden-Wirttembergs. Der
Steinkauz Athene noctugst in der Roten Liste Baden-Wrttemberg als stgefiéhrdet (Stufe 2) ein-
gestuft und gilt als streng geschitzte Art. AllemPlanungsraum sind 5-6 Brutpaare betroffen. Durch
den gesamten Nordostring waren sogar insgesamestigngs 10 Brutpaare, dieser streng geschitzten
Art unmittelbar betroffen. Die Gréf3e der Populationgesamten Planungsbereich des Nordostrings
betragt mindestens 16 Brutpaare. Sie stellt detaBdsschwerpunkt der Population des Rems-Murr-
Kreises dar.
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Besetzte Brutplatze des Steinkaua#isene noctuén den Jahren 2000-2006. (Daten: M. Eick)
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Ringfunde belegen, dass dem Planungsraum eineiggdhtinktion als Verbindungskorridor zwi-
schen der Steinkauz-Population westlich des Neckangptsachlich im Kreis Ludwigsburg) und ost-
lich des Neckars (Raum Fellbach und Waiblingenpnukit. Eine Neckarquerung im geplanten Maf3-
stab wirde diese Verbindungsachse mit Sicherheththennen.

Eine solche Verbindungswirkung muss nicht nur ®&m &teinkauz angenommen werden, sondern ftr
zahlreiche weitere Arten (inkl. Fledermause unekbesn). Der Planungskorridor ist einer der wenigen
unzersiedelten und unzerschnittenen Grinbereiegierdsprechende Wanderbewegungen in West-
Ost-Richtung ermdglicht. Mit &hnlichen Negativetielst daher auch fur andere, weniger gut unter-
suchte Arten, zu rechnen.

Der Bestand deldalsbandschnépperdg-icedula hypoleucéRL Deutschland 1, Baden-Wirttemberg
3) hat seinen Verbreitungsschwerpunkt im Bereichtd@rtwaldes in den vergangenen Jahren um
einige Brutpaare auf mehr als 10 Brutpaare ausgetwBiamit erhoht sich die Wertigkeit der Flachen,
die ohnehin schon durch das bisherige Vorkommeawt&rordentlich hoch einzustufen ist. Auch
diese Art als prioritére Zielart des ZielartenkgoeeBaden-Wirttemberg besitzt in den Gebieten in
und um den Hartwald héchste Dichten. Das Gebiesbistit als eines der Schwerpunktvorkommen im
suddeutschen Raum zu werten.

Die Spechtartesrau- undMittelspecht undWendehals die allesamt als wertgebende Arten bedeut-
sam sind kommen in teilweise lUberdurchschnittlichdr Dichte im Bereich des Hartwaldes, des nach
Norden verlangerten Scillawaldes und in den dazweisdefindlichen Streuobstwiesen auf der Ostsei-
te vor. Auf der Westseite ist das Vorkommen Sehafstelzevzon mafigeblicher Bedeutung.

Die Haufung der stark gefahrdeten und gefahrdetatvBgelarten im Untersuchungsgebiet belegt
eindrucksvoll die hohe Wertigkeit des Planungsrai(ugl. Kartenmaterial PFV). Eingriffe wie die
geplante Neckarquerung, die damit verbundene Viéebwag der L 1197 und eine drastische Zunah-
me des Verkehrs wirden erhebliche und nicht audylare negative Beeintrachtigungen fir die ge-
samte Avifauna mit sich bringen. Ein Eingriff ireder GréRenordnung ware nicht ausgleichbar und
ist daher strikt abzulehnen, wie dies auch im FaaitGutachter zum Ausdruck kommt.

Die Ausweisung bzw. Vergréf3erung des Vogelschuteged,,Unteres Remstal“, Nr. 7121-401, in
Richtung Suden und Sudwesten musste die logischedtpienz des sehr starken Brutvorkommens
von Halsbandschnépper und weiteren Vogelarten veadihals, Klein-, Mittel- und Grauspecht sein.
Damit wirde die geplante Trasse das Natura 2000eGeicht mehr nur tangieren, was in seiner
Schadlichkeit schon fiir sich noch zu Uberprifensishdern wirde das Vogelschutzgebiet durchtren-
nen. Eine entsprechende Ausweisung ist aber bistiegr erfolgt und es drangt sich die Vermutung
auf, dass dies aus politischen Grinden nicht géschist.

Nach gegenwartigem Planungsstand wirde jedeniall§rdsse der Neckarquerung wertvolle Brutha-
bitate in ihrem Zusammenhang zerschneiden und mesdarmen. Dies wirde zu einer erheblichen
Beeintrachtigung der hier vorkommenden Wert gebenuohel laut Zielartenkonzept zu schiitzenden
Arten fuhren.

Die Auswirkungen durch Larm und insbesondere Litligsionen vor allem fur nachtaktive Vogel
werden in den Untersuchungen nicht vollstandig lvtie

4. Beeintrachtigung eines regional bedeutsamen Rasatzes fir Wasservogel

4.1 Schwimmvogel auf dem Neckar

Der Neckarabschnitt zwischen der Schleuse Hoferden&chleuse Aldingen gehért zu den bedeu-
tendsten Rastplatzen fur Wasservigel in Stuttgaas, durch Daten der Wasservogelzéhlung, die seit

1990 systematisch vom NABU Stuttgart erhoben werkliam belegt wird. Da die meisten Schwimm-
vogel offene Gewasser mit guter Rundumsicht bewgerystellt jedes Bauwerk — also alles, was diese
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Sicht stéren kénnte — eine Beeintrachtigung dar.allem auch wahrend der Bauphase wird deshalb
dieser Rastplatz entwertet.

4.2 Ruhe- und Schlafplatze des Kormorans

Auf den hohen Pappeln am linken Ufer des Neckaugtisachlich auf Hohe des Klarwerks befinden
sich Rastplatze des Kormorans Phalacrocorax catt@oauf3erhalb der Brutzeit zumindest tagsuber
regelmafig aufgesucht werden, evtl. wird hier agexiiéchtigt. Es ist dies einer der wenigen Einstande
des Kormorans in Stuttgart (wichtige befinden siadRerdem am Max-Eyth-See und am Inselbad) und
einer mit einer langen Tradition (man darf das nioh Bereichen verwechseln, wo Kormorane kurz-
fristig zum Fischen einfallen).

Da Kormorane auf Storungen empfindlich reagiertahtszu beflrchten, dass dieser Rastplatz aufge-
geben wird.

4.3 Nahrungshabitat des Nachtreihers

Fur die Kleinkolonie Nachtreiher am Max-Eyth-Sees-handelt sich um den EINZIGEN bekannten
Brutplatz in Baden-Wirttemberg — stellen die Auen Wussenbach (bzw. Holzbach) und Neckar
wichtige Nahrungshabitate dar. Direkte Fliige vonxMNEgth-See in den Mindungsbereich des Mus-
senbachs konnten nachgewiesen werden (M. SchrBazgpnders bei starken Stérungen am Max-
Eyth-See ist dieser Bereich von hoher Bedeutungvenaiutlich essentiell fir den Fortbestand der Art
in Stuttgart.

Die Briicke wirde den Lebensraum stark beeintréehtigvor allem wahrend der Bauphase. Zudem
wird der Anflug in diesen Bereich behindert. Instregere mit Inbetriebnahme der Briicke, deren H6-
he sich in der Flughdhe der Vdgel befindet, sinde®©durch den StralRenverkehr zu befiirchten.

4.4 Rastplatz fur Durchzlgler

In Ermangelung giinstiger Rastplatze im Raum Stuftgssten verschiedene Vogel, vor allem Limi-
kolen, auch am betonierten Ufer des Neckars. Reff&tprasten hier Flussufer- und Waldwasserlau-
fer. Auf ihren Zugwegen sind ungestorte Bereiche gmR3er Wichtigkeit. Eine Neckarbriicke mit ca.
25.000 Fahrzeugen ware fiur die Vogel eine enorririsg.

4.5 Gefahrdung fliegender Vogel

Das geplante Brickenbauwerk tiberspannt den Neclanér Héhe, welche oberhalb des Durch-
schnitts der flussbegleitenden Baume liegt. Digspritht der Hohe ziehender und Uberfliegender
Vogel, v.a. von Reihern, Kormoranen, Mowen, abehaton Enten und Rallen (z.B. n&chtlicher Zug
von Blasshiihnern). Die meisten dieser Vogel foldjeekt dem Flussverlauf knapp oberhalb der
Baumwipfel. Daher beflirchten wir, dass es zu Kioltien von Vogeln mit diesem Bauwerk kommen
wird, wenn diese nachts, bei schlechter Sicht (N&mhneeschauer, starker Regen) oder unginstigen
Windverhaltnissen ziehen.

Da es viele der angesprochenen Arten vermeidear Bnticken hindurch zu fliegen, steigen sie erst
kurz vor dem Hindernis hoch, um es dann mit moglietenig Aufwand sehr niedrig zu tberfliegen
(eigene Beobachtungen an Lachméwen und Graureilker&chmolz). Hier besteht dann die Gefahr
an Fahrzeugen, insbesondere Lkws, zu verungliékerh hier erhoht sich diese mit schlechten Wet-
ter- und Sichtverhéltnissen. Da es sich meistengndfdere Vogel handelt, entsteht dadurch auch eine
Gefahr fur den StrafRenverkehr.
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5. Amphibien und Reptilien

Auch bei den Amphibienvorkommen gibt es folgendgdBzungen aus dem Untersuchungsraum zu
machen, die mitunter von grofRer Bedeutung sind:

So gibt es aus verschiedenen Jahren regelmaRig Eem@elbbauchunkeBombina variegatgRote
Liste Baden-Wurttemberg 2, stark gefahrdet; FFH-ahll und 1V): sowohl im Bereich im Bereich
des Hartwaldes, in einem Graben und zwei kiinsdligelegten Teichen, in den Jahren 2005 und
2006, ebenso im ehemaligen Gelande des Steinb@effimgen, als auch nérdlich davon erneut meh-
rere Exemplare im Jahre 2006. Einen weiteren Fesdttlerweile ausgetrockneten Teiches im Be-
reich des Alten Postweges gab es im Jahre 2002.

Gelbbauchunke im Steinbruch Oeffingen, Frihjahre2@to: M. Eick)

Diese Funde belegen ein noch vorhandenes Vorkonaiieeer Art und machen die Dringlichkeit von
SchutzmaBRhahmen deutlich. Da die Gelbbauchunkeigistliche Zielart des urspringlich ausgewie-
senen FFH-Gebiets ,Pauluskreuz und Scillawald‘gitjhr besondere Aufmerksamkeit. Dennoch
wurde der Teil des FFH-Gebiets, der nun zum gesa@abiet ,Backnanger Bucht und Unteres
Remstal” zahlt in der aktuellen Meldekulisse veirkéet. Dies steht jedoch im Widerspruch zu den
Funden und zum akuten Schutzbedurfnis dieser Artald Pionierart auf Storstellen und dynamische
Lebensraumbereiche angewiesen ist. Geeignete Rl&ceohl als Jahreslebensraum als auch als
Reproduktionsgewasser gabe es im Bereich um denatigen Oeffinger Steinbruch und den Hart-
wald ausreichend. Das Gebiet besitzt ein nach widnwhes Potential als Habitat der Art und ist ent-
sprechend zu schitzen.

Eine StraBenplanung quer durch den Lebensraunr diesgpaweit geschitzten Art konterkariert die
Bemihungen um die Reproduktionsgewasser, dennmeit entsprechendem Verkehrsaufkommen
hétte ein Gelbbauchunken-Bestand kunftig keine ldbenschance mehr.

Als weitere FFH-Art gibt es seit etwa drei Jahreneinzelt Hinweise auf ddraubfrosch Hyla arbo-

rea (FFH-Anhang IV, Rote Liste 2). So konnte z.B. iep&mber 2004 ein rufendes Mannchen am
Rande des Hartwaldes verhort werden. Zwei weitarel€ datieren aus diesem Jahr (Mai und August
2006) aus dem Bereich des Hartwaldes und im BedsshAlten Postweges. Mdglicherweise dringen
Laubfrésche Uber die Rems oder den Neckar in damuRfsraum vor. Auch der Laubfrosch hat ahn-
liche Lebensraumanspriiche wie die GelbbauchunkeITemporargewéasser ohne gefahrdende
Pradatoren). Demnach ist das Wiederbesiedelunggfatbesonders im Bereich des ehemaligen
Steinbruchs als hoch einzuschéatzen.
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Mit zwei Funden dewWechselkréteBufo viridis (Belegfotos) aus dem Jahre 2002 muss eine weitere
streng geschitzte Amphibienart (FFH-Anhang IV, Raste 2) erganzt werden, flr deren Vorkom-
men und Mdglichkeit einer Wiederbesiedlung daschkeigilt wie fiir die beiden oben genannten.

Wechselkrote (Foto: M. Eick, 2002)

Das Vorkommen der Zauneidechse ist fur das Jalt 2600 den Gutachtern belegt worden. Ein we-
sentlich gréReres Vorkommen dieser Art ist anzureghmumal ausreichend potentielle Lebensraum-
flachen zur Verfligung stehen und auch einige Jarghzw. einjahrige Exemplare beobachtet wer-
den.

6. Beeintrachtigung von FFH-Gebieten, Inkoharenz vo FFH-Teilgebieten

Die Schlucht- und Hangmischwéalder des FFH-Gebipts8180 nordlich des Weidachtals waren von
den Neckarquerung ebenso direkt negativ betroffemweitere, allerdings kleinflachiger vorkom-
mende Gebietstypen, von denen jedoch der Typ 68Hgere Flachland-M&hwiese” von der geplan-
ten Brucken- und StraRenbaumaflinahme in gréRereraridgmimittelbar betroffen ware. Diese Fla-
chen, die fur die Meldung al-H-Flachen vorgesehen waren, finden sich im gesamten Plabengs
reich (vgl. Karte Erlauterungsbericht 12.5 3.1-dnzTeil in absoluter Typusauspragung. Die gefor-
derte Eingliederung der Flachen in das bereitehesde FFH-Gebiet ,Unteres Remstal und Back-
nanger Bucht" (7121-341) wurde jedoch ungereclitfieatbgelehnt, obwohl deren Status den zustan-
digen Behdrden bekannt war. Die Chance das Gdbieeres Remstal und Backnanger Bucht®

mit dem Gebiet ,Scillawald” gemal der Vorgabe eatida 2000-Netzwerk zu bilden wurde damit
versaumt. Die nun geplante StrafRe wirde die béiddgebiete des nun stark zersplitterten Gebietes
7121-341 (Unteres Remstal und Backnanger Buch®y gtaneinander trennen. In einem solchen Fall
ist die Koharenz eines solchen FFH-Gebietes zetiragen. Sie kann fur Amphibien und Reptilien,
aber auch Kleinsauger und andere praktisch nicht gegeben sein. Dies filhrt zu einer erheblichen
Verschlechterung der Situation fur das betroffeRelfSebiet und kann nicht akzeptiert werden.

7. Weitere Schutzguter

Neben den genannten negativen Auswirkungen fusdmutzguter ,Mensch — landschaftsbezogene
Erholung®, ,Pflanzen und Tiere" und Landschaft -ntdachaftsbild” sind weitere teilweise erhebliche
Beeintrachtigungen weiterer Schutzgiter mit detaggpn Neckarquerung verbunden.

Die hohe Qualitdt deBodendes Schmidener und Langen Feldes ist fast schrarhgrtlich, die

Bdden zahlen zu den besten in Baden-WirttembesghEhverluste durch Zerschneidung, Versiege-
lung und Bodenabtragung wirden irreversible Schadetiesem Schutzgut verursachen. Die zukinf-
tigen Auswirkungen eines solchen unbedachten Unsgamigdem immer wichtiger werdenden
Schutzgut Boden sind noch nicht abzusehen undeairsatnim Hinblick auf die Sicherung der Ernah-
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rungsgrundlage und Energieversorgung (nachwachdroldgtoffe) der Menschen in der Region als
geradezu unverantwortlich.

Auch fur das SchutzgWasserbesitzen besonders die Flachen mit anstehenderohédikalk eine
sehr hohe und die Talflillungen eine hohe Bededutiindie Grundwassersicherung. Diese Bereiche
weisen eine sehr hohe Empfindlichkeit gegenilibafistibaubedingten Beeintrachtigungen auf.

Im Ballungsraum der Region Stuttgart findet die Igiom der Kaltluftentstehungs- und Frischluftzu-
fuhrflachen fir das Schutzguuft und Klima eine hohe Beachtung. Fast der gesamte Untersu-
chungsraum hat eine sehr hohe Bedeutung fir diduKkehtstehung und ist demnach sehr empfind-
lich und besonders erhaltenswert. Die geplante algclerung durchtrennt eine wichtige Frischluft-
bahn entlang des Neckars (vgl. Klimaatlas Stutty@®?) und ist daher auch vor diesem Hintergrund
strikt abzulehnen.

Nach Bericksichtigung der dargestellten hohen Letaemqualitat kommen bereits die Autoren des
Sondergutachtens zum Arten- und Biotopschutz, 2Af0@2 folgerichtig zu diesem Ergebnis:

"Jede der in der Planung betrachteten Trassenvagiagreift demnach in erheblichem Umfang in
Uberregional/landesweit bedeutsame Flachen fur Bpades Arten und Biotopschutzes ein. [...] Er-
hebliche und nachhaltige Beeintrachtigungen sindgaalRer Flache zu prognostizieren, diese werden
in den betroffenen Uberregional/landesweit bedeu&saBereichen im Ostteil des Planungsgebietes
als nicht ausgleichbareingestuft. [...Dabei] werden im betroffenen RaumSitherheit nicht ausrei-
chend Flachen fir einen funktionalen Ausgleich\zenfigung stehen.”

Nach der Beurteilungsmatrix von Reck & Kaule (198} sind bei erheblichen Beeintrachtigungen
von Flachen der Wertstufe 8 (Uberregional/landestvedleutsam) und der fachlichen Beurteilung des
Eingriffs als nicht ausgleichbar die Konflikte ashr hoch und der Eingriff als nicht vertretbar ain
stufen.“Und zuletzt:,Fachlicher Interpretationsspielraum besteht hierlom vorliegenden Fall nhach
Auffassung der Gutachter nicht.”

8. Unzureichende Ausgleichs- und ErsatzmalRhahmen

Die vorgeschlagenen AusgleichsmalRnahmen in eindmeG@ordlich des Hartwaldes) sind aus meh-
reren Grunden abzulehnen:

1. Durch die flachenmé&Rige Konzentration wird ein Aastdneffekt nur auf einer sehr klei-
nen Flache erzielt

2. Das betreffende Gebiet lasst sich durch die belatigém MaRnahmen nicht wesentlich
aufwerten, da es heute schon eine auRerordendiod Qualitat besitzt. Vielmehr wiirde
durch eine weitere Verminderung der Vielfalt vomtipstrukturen eher eine Verschlech-
terung das Ergebnis sein. Denn bisher ist geradé/dehsel von Streuobstwiesen, Acker
und Grinlandflachen fir einige Arten ein idealebdresraum-Mosaik.

3. Der Status einiger, der als ,nicht gepflegt” behaigten Flachen ist Uberaus strittig.

Die ErsatzmafRnahmen zur Verbesserung der Durchgiéigder Rems (Wehr an der Schjedt’schen
Mihle) sind nicht geeignet Eingriffe in Offenland@ysteme zu ersetzen. Die Ersatzmal3inahme steht
in keinem funktionalen und sinnvollen Zusammenhaitgden zu erwartenden Verlusten. Eine funk-
tionelle Vergleichbarkeit ist damit nicht gegebkein Zusammenhang. Sie stellen weder einen orts-
nahen noch einen funktional vergleichbaren Auspldiar.

Aulerdem ist die Mallnhahme an der Rems ohnehirefilP&EPL des FFH-Gebietes Unteres Remstal
vorzusehen und ist daher als Ersatzmal3nahme nitétssiy.
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Stellungnahme des NABU Landesverband Baden-Wurtegnb

zur Neckarquerung L 1197 Nﬂ E U

Fazit

Die Summe der auf3erordentlich negativen Effekte aufie Schutzgtter ,Mensch — landschafts-
bezogene Erholung*, ,Tiere und Pflanzen* und ,Landshaft — Landschaftsbild* sowie die zu
befurchtenden starken Beeintréachtigungen der Schugiiter Boden, Wasser und Luft/Klima
stehen im krassen Gegensatz zu den Zielsetzungers deindesentwicklungsplanes 2002, dem
Regionalplan 1998 und dem Landschaftsrahmenplan Ramn Stuttgart (beide 1999):,Die natlr-
lichen Lebensgrundlagen sind dauerhaft zu sicheiie Naturgiter Boden, Wasser, Luft und Kili-
ma sowie die Tier- und Pflanzenwelt sind zu bewahtend die Landschatft in ihrer Vielfalt und
Eigenart zu schitzen und weiterzuentwickeln. [...] Fen Naturhaushalt und das Landschaftsbild
bedeutsame Freirdume sind zu sichern und zu einemlgdumigen Freiraumverbund zu entwi-
ckeln.” (Landesentwicklungsplan 2002, Grundsatz Nr. 1.9).

Wie die Ausfuhrungen des landschaftspflegerischendgjleitplans ergeben sind die erheblichen
Beeintrachtigungen insbesondere bei den SchutzgiteBoden sowie Tiere und Pflanzen nicht
ausgleichbar. Die angebotenen Ausgleichs- und Ergamal3hahmen sind nicht geeignet, den ge-
winschten Ausgleich herzustellen. Der Eingriff alsolcher ist dabei in Frage zu stellen.

Die geplanten Bauwerke und ihre gesamten Auswirkuren werden zurlckgewiesen. Es mangelt
nach Sicht des NABU am erforderlichen Bedarf (ggfvariante Null-plus). Nur hilfsweise wird
angemerkt, dass es sich bei dem Planungsvorhabeseweit ein Bedarf unterstellt wiirde — um
eine fehlerhafte Standortwahl und tiberzogene Bauwé&sausbildung (Briicke und StralR3en) han-
delt.

Bei zutreffender Verkehrsuntersuchung wirde dies zibelegen sein.

Das RP-Stuttgart wird hiermit aufgefordert, den Antrag auf Planfeststellung abzuweisen.

Anhang

Fachtechnische Stellungnahme + Luftbildskizze
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Anlage 9:

Biiro fiir Q

Angewandten =z
Umweltschutz §

Fachtechnische Stellungnahme
zur Erforderlichkeit
eines weiteren Neckariibergangs
zwischen

Remseck und Stuttgart-Hofen

Gesamtumfang: 8 Blatt + 1 Luftbildskizze

Stand: 02. September 2005
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Untersuchung der Erforderlichkeit eines weiteren Nekariibergangs bei Remseck
Bericht

Sachlage:

Im Auftrag der Landesregierung (bzw. des Ministersufir Umwelt und Verkehr) hat das Regierungsprasid
um Stuttgart (RPS) Planungen zu einer weiteren akeglerung zwischen Stuttgart und Rems-eck vorgeleg
Das RPS geht hierbei davon aus, dass einerseitkiialler Bedarf fur dieses

Briickenbauwerk besteht und andererseits die Bawlegy in den Verlauf einer ebenfalls in Planungnioiif
chen Nord-Ost-Umfahrung-Stuttgart (NOUS) eingepeas&stien solle.

Auftrag:

Die SPD-Abgeordneten Karin Altpeter (MdL) und Drdrhann Scheer (MdB) haben die B.A.U GmbH beauf-
tragt die wesentlichen Annahmen welche der RPSuRlgzugrunde liegen zu prifen und ggf. Uber altar@a
Vorschlage zu verkehrlich wirksamen MalRnahmen naaézken.

Wegen der Kirze der Zeit erfolgt nur eine grobldtrierte Prifung der vorliegenden Daten und Pléane.

Uber die Untersuchungsergebnisse wurde auf denspagiitag am 01.09.2005 in Fellbach berichtet.
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Untersuchungsgrundlagen:

Die nachfolgende Untersuchung bezieht sich im Wiiskan auf folgende Grundlagen:

[1] Erlauterungsbericht (Vorentwurf) B 29, Nordast) Stuttgart, von RPS (Feb. 2003)
[2] Verband Region Stuttgart, Regionalverkehrsi@aal

[3] Untersuchung vom Biro Spiekermann, Nord-Ostfahrung Stuttgart, Nov. 2000
[4] Buro Bender+Stahl, Nord-Ost-Quadrant Stuttgartg. 2000 (Auftrag des RPS)

[5] Pressemitteilung RPS vom 20.06.2005

[6] Grafik der Stuttgarter Zeitung (Ausg. 30.07).0ach Daten des RPS

[7] Stellungnahme des IM Ba.-Wii. zur Anfrage vaauFAltpeter (MdL), DRS. 13/4493

Bestehende Verkehrslage

Derzeit bestehen zwischen Stuttgart-Nord und dereiBe westlich Ludwigsburg folgende StraRen-briicken
(SB) zur Neckarquerung:

SB 1: Hofener Briicke, L 1100

SB 2: Briicke am Kraftwerk

SB 3: Briicke bei Remseck, L 1140
SB 4: Briicke bei Hochberg

Die verkehrliche Beanspruchung dieser Briickenbaksvstellt sich wie folgt dar:

Zu SB 1:

Fur die Hofener Bruicke (Augsburger Stral3e) wurd&®ahmen der Erstellung des Regionalverkehrs-plans
(RVP-2001, Datenlage 1995) fur die LandesstralR® 1A 100) eine werktagliche Verkehrsmenge (DTVw)
von ca. 27.700 Kfz ermittelt.

Die Z&hlung der Stadt Stuttgart im Jahr 2004 efgaben vergleichbaren Abschnitt der Augsburgeal®r
einen DTVw von ca. 19.500 Kfz / Tag. Im weitererridaf der L 1100 wurden nérdlich der Einmiindung der
MonchfeldstraRe eine Verkehrsmenge von 19.300 Bfafwv '95) gezahlt.

Auf der Hofener Briicke ist der heutige werktaglisferkehr demnach geringer als vor einem Jahrzehnt.
Zu SB 2:
Die Brucke am Kraftwerk ist fir den allgemeinen k&fir ungeeignet und wird deshalb nicht in die weite

Betrachtung einbezogen.

Zu SB 3:
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Fur die Briicke bei Remseck (L 1140) wurde im RahohemErstellung des Regionalverkehrsplans (RVP-
2001, Datenlage 1995) eine werktagliche Verkehrgm€DTVw) von ca. 32.800 Kfz ermittelt.

Im Jahr 1998 wurde dort ein DTVw = 31.900 Kfz gdtzéh Jahr 2000 von 32.300 Kfz.

Zwar liegen der B.A.U GmbH keine neueren Verkehtesalaor, aber der Fahrtenriickgang an der Markungs-

grenze Stuttgart lasst den Rickschluss zu, dasmdast keine Verkehrszunahme eingetreten ist.

Zu SB 4:
Die Briicke bei Hochberg ist nach [4] mit DTVw > @00 Kfz belastet. Neuere Verkehrszahlen (nach 1998)

liegen zu dieser Untersuchung nicht vor.

Verkehrsprognose

Auch bei der Ermittlung der zukinftigen Verkehrststling des Netzes, stiitzt sich das RPS auf digdurte
chungen [2] und [4]. In [4] wird hierzu ausgefl®t 24 ff): ,Als wesentliche Datengrundlage

zur Prognose des Regelverkehrsaufkommens konntdieirth Rahmen des Regionalverkehrsplans Stuttgart
erarbeitete Strukturdatenprognose zuriickgegrifferden.” Als Zunahmefaktoren wurde

jeweils ein Wachstum bei Einwohnern, Beschaftiguigtorisierung (Anzahl der Kfz) und FahrleistungnA
zahl und Lange der Wege) angenommen. Die Zunahteoeéakwurden von 1995 — 2010 mit Werten zwischen
15,5 % - 23,4 % ermittelt. Fur die Bricke bei Rechsergaben sich ca. 12,8 %, fur den Nord-Ost-Rituit-S

gart 20,9 %.

Die Gutachter haben sich geirrt. Zwar hat sichElrevohnerentwicklung in der Region Stuttgart ebengo
die Motorisierung in etwa wie vorhergesagt entwigk@eschaftigung und insbesondere die Fahrleistsing
aber betrachtlich hinter den Prognosewerten zueiigpen.

Zudem bestimmen in zunehmendem Mal3e wirtschaftlicliedemographische Faktoren, welche be-

reits im Regionalverkehrsplan nicht zutreffend ételti werden konnten, eine abweichende Entwicklung.
Geringere verfigbare Einkommen, Benzinpreissteiggerowie mittelfristig die Verdnderung der fahrtean-
siven Beschéaftigungs- und Altersstruktur fiihrereiner Minderung und tageszeitlichen Umverteilung de

Fahrtenhaufigkeiten.

Hieraus ergibt sich als Schlussfolgerung, das®elieits eingesetzte Stagnation bzw. der Riickgasdraler-

tenaufkommens sich weiter fortsetzen wird.

Erforderlichkeit eines weiteren Neckaribergangs

In [4] wird als Schlussfolgerung auf die prognastite Fahrtenzunahme dargelegt:

»#Abhilfe kann hier nur eine weitere NeckarbriickeZnuge des Nordostrings Stuttgart schaffen...”
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Hierbei wird dreierlei vorausgesetzt:
1. Eine weitere Verkehrszunahme tritt ein.
2. Verkehrliche MaZnahmen (Optimierungen) im bestelen Netz sind erfolglos.

3. Ein anderer Briickenstandort ist nachteilig, ingi®st aber nicht besser.

Wie bereits dargelegt geht die erste Annahme f¥kitere Verkehrszunahmen sind nicht zu erwartenstes
allerdings nicht auszuschlie3en, dass mittelfristigie wohl bereits geschehen — der Maut vermeidend

Schwerverkehr verstarkt den StraBenraum belastet.

Auch die zweite Annahme ist insoweit zu kritisierats hierbei Ubersehen wurde, dass nicht die Brgok-
dern die Bruckenzufahrten (Kreuzungsbereiche biegdder Briicke) die Schwachpunkte

darstellen. Seitens der B.A.U GmbH wird es fir etéolich gehalten zu prifen, ob nicht durch eingi@ie-
rung der Ampelschaltungen beidseits der Remseckekatbricke die Leistungsfahigkeit der

Kreuzungen erhoht werden kann. Falls dies nichtlicidgst wére zu prifen, ob nicht dstlich der Bréaknd
stidwestlich der heutigen Kreuzung — also im Gewgabiet — ein Kreisverkehrsbauwerk erstellt werd@nnk
te. Auch westlich der Briicke bieten sich im Anseskhereich L 1100 / L 1140 Verbesserungsmaoglichkeite
an.

Erst nach Durchfuhrung dieser Untersuchungen istfesderlich, die Prifung der Notwendigkeit eizesatz-
lichen Neckarbriicke durchzufiihren. Die derzeitiBemihungen des RPS lassen wesentliche Vorprufungs-
schritte vermissen. Dies ist daraus erklarlichsdiss RPS nach wie vor von den unzutreffenden Welge
Verkehrsprognosen [2] und [4] ausgeht und eine afilge Verschlechterung der Verkehrslage bei Reksec

und Stuttgart-Hofen vermeiden will. Hierfur bestgtdoch aus heutiger, aktueller Sicht kein Grund.

Untersuchung eines neuen Briickenstandortes

Die dritte Annahme vermeidet die Diskussion hingich der Erstellung einer neuen Neckarbriicke bR
seck (sudlich der bestehenden Briicke). Dieser Stamdire vorrangig zu wahlen, weil er

einerseits auf das vorhandene Stral3ennetz abgestiéime und andererseits mit geringen EingriffeNatur
und Landschaft sowie inshesondere auch mit eindu&erung nachteiliger Verkehrsaus-wirkungen aaf di
bestehende Bebauung verbunden ware.

Die Kosten fiir eine derartige Losung (einschligi3fBrunderwerb) werden auf ca. 40 % des Kostenagsatz
der RPS-Loésung (14,0 Mio. €) geschatzt.

Als weitere Moglichkeit bietet sich der Bau eineurn Briicke an einem sonstigen Standort an.
Da sich fur einen Nord-Ost-Ring Stuttgart (NOUShkeplanungsrechtliche Grundlage aus dem
geltenden Bundesverkehrswegeplan ergibt, bietedeliébare Mdglichkeit seiner zukiinftigen

Existenz auch keine Basis als StandortkriteriunefiirBriickenbauwerk.
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Das Ziel einer wirksamen Entlastung der NeckarbeiReEmseck ist mit einer weniger stdlich verlaufende

Briicke besser erreichbar. Die verringerte Umwedighe bestehenden Briicke und Straf3en-fiihrung wirde

beispielsweise die Sperrung der bestehenden Bfiickeglichen Schwerverkehr erméglichen. Durch ein

Briickenbauwerk nérdlich des Stauwehrs (Kraftweréfewnur eine kurze Verbindungsstrecke zwischen
L1100 (westlich vom Neckar) und der L 1197 (6sthedm Neckar) zu tberwinden. Eine Absenkung der
Bahnlinie U 14 (ggf. auch eine Aufstockung der taomleitung) wére erforderlich. Bei vergleichbare

Kostenaufwand wéaren bessere verkehrliche und disilbg Effekte erzielbar.

Anschlussskizze:

L B

4

P —rmem ==

pckar

Briicke

1+ 2 Rampen
3 +4 verlegte L 1100

5 tiefer gelegte U 14 (Tunnel)

|
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Nachteilige Wirkung der NOUS auf den Rems-Murr Kreis:

Der Rems-Murr Kreis ist durch derzeitige PlanundenNOUS unmittelbar auf den Gemarkungen der
Stadte Waiblingen und Fellbach, sowie deren Tailslégnach und Offingen betroffen.

Fir die Untersuchungen [1] + [4] wurde ermittelisd einerseits stark belastete Verkehrswege esitiast-

den — insbesondere die in etwa parallel zur NOUwtenden Landesstralien zwischen Ludwigs-burg und
Waiblingen (L 1140/ L 1142) sowie zwischen Kornthesm und Fellbach (L 1144 / K 9500).

Es ist allerdings festzustellen, dass hierdurchviliegiend die in den v.g. Gutachten genannten, Ztigén
Verkehrssteigerungen ausgeglichen werden. Kaumdanbeute vorhandenen, verkehr-lichen Stral3enbelas

tungen wird wesentlich verbessert. Die Umweltbelagén werden beibehalten.

Als neuer, nach der Planung des RPS autobahnaénhtrkehrsweg, waren diejenigen Gemeinden, deren
Markung durch die NOUS beansprucht wird mit eineitweichenden Beeintréchtigung der Freiflachendet
fen (Hegnach, Offingen, Waiblingen, Fellbach). Auali& zur NOUS sich neu orientierenden Verkehrsmenge
wiurden bisher gering belastete Siedlungsbereicrstar&t betreffen. Aufgrund der mit dem geplanté&naen-
bauwerk einhergehenden Freiflachenzerschneidunglemddamit verbundenen Flachenentzug fiir die Naherh
lung ist auch entlang der NOUS mit einer nachfotigemAufsiedlung zu rechnen. Infolgedessen warelarit
NOUS langfristig eine Verkehrszunahme in der gesarRaumschaft anzunehmen, welche das heutige MaR3

Uberschreitet.

Es sei an dieser Stelle erlaubt darauf zu verwedass die weitgehend fertig gestellte Planungreine
Ostumgehung der Region Stuttgart (Neckar-Alb Autobasor 25 Jahren mit folgender Begriindung
aufgegeben wurde: ,In der Erkenntnis, dass dendfragr Okologie und der Wohnqualitéat in der Verkpla-
nung ein hohes Gewicht zu kommt ...“ wird auf den BauAutobahn verzichtet

(Schefold / Neher, 50 Jahre Autobahnen in Ba.-Wi.).

Es ist keinerlei Grund ersichtlich, dass heutealigumentation keine Giiltigkeit mehr haben kénnte.

Mit dem bereits begonnenen Ausbau der Durchfah8inggart im Zuge der B 10 (Pragsattel-Tunnel,
Rosenstein-Tunnel) sowie dem ebenfalls laufendesbau der B 14 bei Winnenden, mit Planungs-
absichten bis Backnang und uber die L 1115 weiterlr Autobahn A 81 bei Mundelsheim sind zwei \ietb
dungsstrecken zwischen A 81 und B 10 bereits inllg bzw. Ausfuihrung. Durch die NOUS

werden insbesondere Verkehre entlang der nordelstiiMarkungsgrenze Stuttgart gesammelt,

welche derzeit zur Innenstadt Stuttgart gerichitet. <Dementsprechend werden dort auch die gro3ten
Entlastungen (Bahnhofsbereich) erreicht. Dieseastihgen wiederum sind dann dringend erforder-

lich, wenn durch die geplante Aufsiedlung der Baifsfiéichen — gar noch in Verbindung mit den
Beeintrachtigungen durch den Bahnhofsneubau —ndageahrbewegungen taglich zusatzlich auf-

treten. Die derzeitige, verkehrliche Innenstadigitn von Stuttgart erlaubt die Ma3nahmen von

Stuttgart 21 nicht.
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Schlussfolgerung

Bereits die derzeitigen Planungen zu B 10 und Briitlen voraussichtlich eine — wenn auch geringe —
Entlastung der Neckarbriicken Hofen und Remseckjrmesat vom weitrdumigen (Schwer-) Verkehr

zur Folge haben. In Anbetracht der allgemeinenetnswissenschaftlichen Unschéarfen bei Prognosen

und eingedenk der Tatsache, dass die konkretelieg@nden Prognosen nachweislich unzutreffend $igt,
der Vorschlag nahe, vor einer derart weit reichardierstérung wertvoller Naherholungs- flachen die-W
kung der bereits in Bau befindlichen Ma3nahmen ahrien.

Dies sollte auch deshalb unbedingt in Betracht geaaverden, weil die zuklnftigen VerschiebungenAltar-
struktur auch Veranderungen der Wohnungsstandattsich bringen wird (Riickzug in Stadt-gebiete \és-
sorgungs-Kernbereiche). Damit — und wegen abseldsknappter Olvorrate mit entsprechenden Kostesfolg
gewinnt der Ausbau und Betrieb des OPNV eine wéishatBedeutungssteigerung. Diese Gegebenheit ist i
den vorliegenden Verkehrsuntersuchungen nicht ladtieth Der erforderliche Ausbau des OPNV in Verhingl
mit alterstrukturellen, berufs- und marktwirtscliaften Veranderungen wird die Anzahl taglicher fewe-
gungen weiter reduzieren.

Der Bau einer neuen Neckarbriicke fuhrt zwar zurdimaverteilung der Kfz-Verkehre im unmittelbaren
Bereich zwischen Remseck und Stuttgart-Hofen umdesiésprechend auch zu Entlastungswirkungen

auf die dort den Fluss querenden Verkehre, wiirdéeiah jedoch wegen der vergréRerten Durchlassig-ke
(erhdhte Querungskapazitat) auch zusatzliche Veskelwegungen zur Folge haben. Es ist deshalb diatin
me begriindet, dass sowohl im Bereich westlich wtlicth des Briickenbauwerks Verkehrszunahmen egntret
werden. Diese nachteiligen Auswirkungen kdnntercld@inen anderen als den vom RPS geplanten Bauwerks

standort — moglicherweise im derzeitigen Bestandrringert werden.

Aufgestellt:

Stuttgart, den 02.09.2005

Hans-Peter Kleemann

Anhang: Luftbildplan mit Liniendarstellung
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