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STADT FELLBACH ‘ - Sperrfrist : Fellbach, den 26.02.2008

An den
Gemeinderat

- Baudezernat - bis nach éffentlicher Beschlussfassung 02/66ws
-Anderungen vorbehalten-
DEZERNAT |
- zur Beschlussfassung - -
Beilage Zugestellt am
25/08 26.02.2008

Betreff:

Bezug:

Anlagen:

Antrag:

| Neckarquerung im Zuge der L 1197

Planfeststellungsverfahren (in der gednderten Planfassung vom 05.12.2007)
hier: Stellungnahme der Stadt Fellbach '

GR vom 15.07.2003 61 Beilage 71/03

62 erganz. Beilage 71/03
80 Beilage 100/05

3 Beilage 06/06
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52 Beilage 109/06

48 geéanderte Beilage 109/06
.82 geanderte Beilage 109/06

GR vom 26.07.2005
VA vom 17.01.2006
BA vom 19.01.2006
GR vom 31.01.20086
VA vom 26.09.2006
BA vom 28.09.2006
GR vom 10.10.2006

N LoD O 0N LD LD LN LGN LD

1.) Variante C1 Lageplan/Hohenplan + Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung

2.) Var. E/4.3 (Variante 1) Lageplan/H&henplan + Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung
3.) Var. E/4.3 (Variante 2) Lageplan/Hohenplan + Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung
4.) Var. Billinger (Variante 1) Lageplan/Hohenplan + Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung
5.) Var. Billinger (Variante 2) Lagepian/Hohenplan + Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung
6.) Var. Billinger (Variante 3) Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung

7.) Planungsnulifall — Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung

8.) Ausgewdhlte Verkehrsbelastungszahlen (Tabellen)

9.) Skizze der neuen Neckarbriicke (Léngs- und Querschnitt)

10.) 8kologische AusgleichsmalRinahmen

Der Gemeinderat beschliet im Rahmen der in der Neuauslage vorgelegten Untetla-
gen zum Pianfeststellungsverfahrens zum Bau einer neuen Neckarquerung im Zuge
der L 1197:

Kein Nordostring

. Das Regierungsprasidium Stuttgart (RP) wird aufgefordert, das von ihm am

04.09.2006 eingeleitete und durch gednderte Planfassung vom 05.12.2007 erganzte
Planfeststellungsverfahren zum Bau einer neuen Neckarbriicke im Zuge der L 1197
einzustellen, da die vorgelegte Planung entgegen fritherer Aussagen aus den Jahren
2006 und 2007 nach jungster und wiederholter &éffentlicher Aussage des Antragsstel-
lers nur Teilstuck einer mittelfristig durchgehenden Stralenverbindung ist.

Es wird vom Regierungsprasidium in dffentlichen Veranstaltungen auf die Ergebnisse
und Empfehlungen der ,Verkehrsbedarfsermittiung fir den Raum ostlich von Stutt-
gart“ verwiesen. Diese Untersuchung im Auftrage des Bundes hat jedoch zum Ziel,
....die aus verkehriichen, bautechnischen und umweltfachlichen Gesichtspunkten ge-
eigneten groBréumigen Verkehrsverbindungen zwischen der A 8 auf den Fildern und
der A 81 aufzuzeigen.”

Die Untersuchung fur eine wirksame Ostumfahrung des GrofRraum Stuttgart basiert
auf der Vorgabe der Verkniipfung verschiedenster Strallenaus- und -neubauten als
Einzelmalthahmen, die eine grundsatzliche Verbindungsfunktion zwischen den be-
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stehenden Bundesfernstralien (hier konkret der Autobahnen A 8 und A 81) darstel-
ien. Diese durchgehende Trasse, im Gutachten fur den hiesigen Abschnitt als ,Nord-
ostring" bezeichnet, wird von der Stadt Fellbach kategorisch abgelehnt. Der Bund hat
den Ausbau zurtickgestellt und ein Planungsverbot erlassen.

Die der aktuellen Planung zugrundeliegende Planrechtfertigung einer regionalen
Verbindung zwischen den Wirtschaftsrdumen Waiblingen/Felibach und Kornwest-
heim/Ludwigsburg ist nicht Gegenstand der vorgenannten Untersuchung.

Keine durchgehende StralRenverbindung B14/29 zur B 27

. Das Regierungsprasidium Stuttgart (RP) wird aufgefordert, das von ihm am
04.09.2006 eingeleitete und durch gednderte Planfassung vom 05.12.2007 erganzte
Planfeststellungsverfahren zum Bau einer neuen Neckarbriicke im Zuge der L 1197
einzustellen, da die vorgelegte Planung nach wiederhoiter éffentlicher Aussage des
Antragsstellers nur Teilstiick einer mittelfristig durchgehenden Strafienverbindung
zwischen der B 29/B 14 im Suden und der B 27 im Nordwesten sei.

Nachfragen zur planerischen Weiterflhrung der Stralle beiderseits des Neckars (also‘

. Uber die L 1197 bzw. L 1100 hinaus) werden jedoch nicht beantwortet. Da jedoch in
den Ausfuhrungen im Erlduterungsbericht und im jingsten Verkehrsgutachten die
Logik und der ,Zwang" zur Weiterfihrung hergeleitet wird, ist auch die Darstelluny,
der Gesamtkonzeption zwingend.

Auch diese durchgehende Ldsung mittels neuer StralRenverbindung und entspre-
chender Zerschneidungswirkung wird von der Stadt Fellbach abgelehnt.

Kein Ersatz \ion MalRnahmen des Bundes durch das Land

. Das Regierungsprasidium Stuttgart (RP) wird aufgefordert, das von ihm am
04.09.2006 eingeleitete und durch geénderte Planfassung vom 05.12.2007 ergéanz-
te Planfeststellungsverfahren zum Bau einer neuen Neckarbricke im Zuge der L
1197 auszusetzen,

a) bis die Ergebnisse einer vom Regierungsprasidium Stuttgart im Auftrag des Bun-
desministeriums fir Verkehr im Mérz 2006 in Auftrag gegebenen Verkehrsunter-
suchung fur den dstlichen Raum von Stuttgart (Vorstellung im April 2007) ausge-
wertet und in die Verkehrsprognosen aufgenommen sind. Es ist zu erkléren, wie
mit den teilweise erheblichen Widerspriichen in den Verkehrshelastungen bei der
Analyse, dem Prognose-Nullfall und den Planungsfallen umgegangen wird. C
bei der Bewertung der einzelnen Varianten auch kleine* Verkehrsmehr- oder
-entlastungen herangezogen werden, sind die Diskrepanzen hinsichtlich der un-
terschiedlichen Analyseergebnisse und der daraus abgeleiteten Prognosen zu
beseitigen. '

Vor dem Hintergrund der aktuelien Verkehrszahlen fur den Kesselrand Stuttgart
mit einem Rickgang im motorisierten Verkehr um 8,6 % und im Schwerverkehr
von 18,6 % von 2005 bis 2007 sind die Prognosen nochmals neu zu erstellen und
die Verdnderung eindeutig und nicht nur nominell zu benennen.

Weiterhin gilt es zu berlicksichtigen, dass durch den Verband Region Stuttgart in
Kiirze ein neuer Regionalverkehrsplan erstelit werden soll. In dieser neuen regio-
nalpolitischen Empfehlung soll auf die aktuellen Belange der Region eingegangen
werden. Verkehrliche Empfehlungen des Verbands Region Stuttgart, die auch zur
Planungsrechtfertigung fur das aktuelle Planfeststellungsverfahren mit heran ge-
zogen werden, basieren auf Verkehrsdaten von 1995 und sind nicht mehr aktuell.

Es giit auch, die Auswirkungen der ab 01.03.2008 festgelegten Fahrverbote fur
den Kraftfahrzeugverkehr (Umweltzonen) in die Pianungsiiberlegungen einfliefen
zu lassen.
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Auch ist eine klare Aussage zur Beriicksichtigung/Nichtberuicksichtigung des Gu-
terverteilzentrums (GVZ) in Kornwestheim zu treffen. Dieses hat in den Planungs-
fallen erhebliche Auswirkungen auf den Schwerverkehr und seine regionale Ver-
teilung. im Verkehrsgutachten ist angenommen, dass die Stufen I/l bis 2020 mit
einer Flachenbelegung von 29,3 ha realisiert sind. Die Stadt Kornwestheim hat
nach aktueller Gemeinderatsentscheidung (18.12.2007-Vorlage 535/2007) eine
Korrektur der GVZ-Zielsetzung bei einer Enthaltung einstimmig beschlossen.

Das der Planfeststeliung zugrundeliegende Verkehrsgutachten ist insgesamt da-
hingehend zu Uberarbeiten, dass die Zweifel an den verkehrsplanerischen Grund-
lagen der Planung auf Grund neuer Erkenntnisse aus der demografischen Ent-
wicklung, der Energleprelsentwmklung und der Mautgebihrenentwicklung ausge-
raumt werden.

Desgleichen wird die Verkehrsumlegung im Netz auf Grund der vorgegebenen
Netzwiderstande angezweifelt, da nicht nachvollziehbare Verkehrsveriagerungen
im Netz erkennbar sind. Hierzu zahlt auch das Ergebnis, dass auf der neuen Ne-
ckarbrticke fur die Antragsvariante C1 nur mit einem Schwerverkehrsanteil von
8,5 % zu rechnen ist. Die Belastungen aus dem Schwerverkehr ((iber 3,5 to) sol-
len von 4.320 im Planungs-Nullfall auf der alten Bricke auf 3.960 im Planfall C1
bzw. 4.030 Lkw/24 h in den Planfillen E/4.3, dann allerdings auf zwei leistungs-
fahigen Bricken, zuriickgehen. Dies erscheint mehr als fragwlrdig.

und fur alle Netzvarianten Planungsfalle zu untersuchen, die durch entsprechen-
de Netzwiderstiande/Dimensionierungen die Gesamtverkehrsbelastung auf den
beiden Neckaribergéngen (geplante Briicke plus bestehende Briicke in Rem-
seck) nicht signifikant (iber die Belastung der bestehenden Landesstra’enbricke
in Remseck aus dem Planungs-Nullfall (neu ca. 36.300 Kfz/d; bisher ca. 37.000
Kfz/d) ansteigen lassen.

und ebenso vertiefte dkologische Bewertungen fir die 3 Varianten ,,Biliinger“ {bis-
her als Variante ,Remseck" bezeichnet) wie bei den anderen drei Varianten (C1
und E/4.3, letztere wiederum in 2 Variantenausarbeitungen) vorzulegen. Es fehlt
eine optimierte und mit der Stadt Remseck koordinierte Planung, die die stadte-
bauliche Entwickiung selbst und die entsprechende Einbindung der kiinftigen
Stralenfuhrung aufzeigt. Die allein verbale Ablehnung dieser Variante durch die
Stadt Remseck am Neckar (Schreiben vom 03.12.2007, also zwei Tage vor dem
Abschluss der neuen Planunterlagen) kann nicht abschlieendes Kriterium fiir die
Nichtweiterberlcksichtigung dieser Variante (mit ihren Untervarianten) sein. Die
Heranziehung der AuRerungen der Stadt Remseck fur die weitere Untersuchung
hat zu unterbleiben. Eine Bewertung der Aussage im Entscheidungsprozess ist
unzulassig. Im gultigen Flachennutzungsplan von Remseck ist genau eine soiche
Briicke und StralRentrassierung zwischen Neckargréningen und Aldingen unter
Einbeziehung einer geénderten Flachennutzung, als ,Neue Mitte" bezeichnet,
ausgewiesen. Die Stadt Remseck bleibt bisher sachlich fundierte Erklarungen zur
tatsachlichen Konzeption schuldig.

den Nachweis zu fihren, dass die Antragsvariante tatsachlich die grokte Uber-
einkunft hinsichtlich der linienbestimmten Trassenvariante C1 aufweist und wie
diese bei einer moglichen Weiterfuhrung in Richtung Kornwestheim trassiert wer-
den soll. Die nunmehr als Antragsvariante vorgelegte Planung entspricht in Teil- -
bereichen (am Bauanfang bis tiber den Neckar) nicht mehr der linienbestimmten
Variante C 1 sondern der Variante D. Sie weicht damit faktisch von der linienbe-
stimmten Trasse ab und stellt damit die abgewogene Planung des Bundes an
dieser Stelle in Frage.

und in der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) die Erkenntnisse der Immissions-
gutachten insbesondere bzgl. des Schutzgutes Menschen zu beriicksichtigen, die
Beeintrachtigungen des Menschen durch Verlarmung der Erholungsiandschaft zu
erfassen und zu bewerten, MaBnahmen zur Kompensation fur die Beeintrachti-
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gungen der Schutzgiiter Menschen und Kultur- und Sachgiter aufzuzeigen, die
biologische Vielfalt und die Auswirkungen des Vorhabens auf diese zu erfassen
und die Wechselwirkungen darzustelien.

f) bis mit dem Land Baden-Wurttemberg die Frage geklart ist, warum das Regie-
rungsprasidium Stuttgart entgegen den frilheren Aussagen der Landesregierung
sich durch eigene Finanzierungen flr Teile des Nordostrings als Bundesstralie
einbringt.

Kein Briickenbau nach bisher vorgelegten Varianten C1 und E/4.3

4. Sofern das Regierungsprasidium Stuttgart das laufende Planfeststellungsverfahren
nicht aussetzt, werden die vorgenannten Forderungen aufrechterhalten und

a) die mit Datum vom 05.12.2007 vorgelegte Planung zum Bau einer neuen Ne-
ckarquerung in der Vorzugsvariante (im Verfahren als Variante C 1 bezeichnet)
abgelehnt. Insbesondere wird der dadurch implizierten Teilrealisierung eines, von
der Stadt Fellbach stets abgelehnten, Nordostrings widersprochen, flr dessen
weitere Planung als Bundesstrale, insbesondere nach der Einstufung im Bun-
desverkehrswegeplan, von der Bundesregierung nicht die erforderliche Zustim-
mung vorliegt. Das Regierungsprasidium Stuttgart hat die wiederhoit vorgetrage-
ne und einstimmige Entscheidung des Gemeinderates der Stadt Fellbach zur At )
lehnung jeglicher Verbindung zwischen den Wirtschaftrdumen Waiblin-
gen/Fellbach und Ludwigsburg/Kornwestheim aufler nach den Vorstellungen der
Variante 4.3 der Teilraumuntersuchung bei ihren Planungen und Bewertungen im
gleichen Umfang heranzuziehen, wie es das Regierungsprasidium auch mit der
Entscheidung der Stadt Remseck am Neckar vom 03.12.2007 zur Ablehnung der
Varianten E/4.3 und ,Billinger® tut. Das Votum einer betroffenen Kommune muss
genau so gelten wie das Votum einer anderen betroffenen Kommune.

b} auch die in den Planfeststellungsunterlagen alternativ untersuchten Varianten £ /
4.3 (in zwei unterschiedlichen Ausarbeitungen) abgelehnt, da sie hinsichtlich ihrer
Trassierung' und Gradientenfiihrung® auch eine Weiterfuhrung der Strake als
Nordostring ermdéglicht, der von der Stadt Fellbach stets abgelehnt wurde.

c) die Realisierung der ,Variante Billinger - Ausarbeitungsvariante 2 oder 3* (bis-
her als Variante ,Remseck" bezeichnet), wie bereits in einem Verkehrsgutach-
ten von Prof. Kélz fur die Stadt Remseck am Neckar empfohlen, gefordert, da
durch sie die geringsten Eingriffe in Natur und Landschaft vorgenommen wer-
den. Es wlrden deutlich geringere Baukosten entstehen. Durch diese Variante
werden die geringsten Mehrbelastungen im Verkehr fUr die benachbarten Ge-
meinden hervorgerufen. Durch die flankierenden verkehrsbeschrankenden
Mafinahmen auf der bestehenden Neckarbricke in Remseck lassen sich dort
die Belastungen deutlich reduzieren. Durch die Baumaflnahme wirden Planun-
gen des Bundes (siehe hierzu auch die in Auftrag gegebenen Untersuchungen}
nicht berihrt oder gar negativ beeinflusst. Der Generalverkehrsplan des Landes
Baden-Wiirttemberg aus dem Jahr 1995 weist genau an der Stelle der jetzt ge-
planten ,Billinger"-Briicke den Neubau einer 2. Neckarbricke fur eine Realisie-
rungszeit von 1994 bis 2015 aus. Gleiches gilt fur einen Ausbau der L 1197 zwi-
schen dem Kieswerk in Neckarrems und dem Tennhof. Da die bestehende Bri-
cke in Remseck nach erfolgter Sanierung in den vergangenen Jahren noch eine
begrenzte Standzeit von ca, 15 bis 25 Jahre haben wird, sie als Verbindung
zwischen mindestens 2 Landstral3e fungiert, wird sie am Ende ihrer reaien Le-
benszeit durch eine neue Landesstrallenbriicke ersetzt werden mussen. Also
kénnte das Land diese neue Briicke bereits jetzt bauen und den Straflenbau
des Bundes abwarten. Durch eine Verlagerung der restriktiv begrenzten Ver-

! Unter Trasse/Trassierung ist die planmaRige Abbildung der Strale im Lageplan zu verstehen.
2 Unter Gradiente/Gradientenfiihrung ist die planmaRige Abbildung der Straflle im Héhenplan zu verstehen.
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kehrsmengen, gemaf Variante Billinger 1 sogar auf zwei Bricken, lie3e sich die
Lebensdauer der bestehenden Bricke in Remseck sogar noch erhéhen.

Es hat fir die ,Billinger"-Varianten eine neue Bewertung zu erfolgen. Es kann
nicht sein, dass diese Varianten u.a. aus LArmschutzgriinden abgelehnt werden,
weil eine 5 ~ 10 m hohe Larmschutzwand im ,Vollschutz® stadtebaulich als un-
vertraglich eingestuft wird. Zum Larmschutz der Variante C1 westlich von Aldin-
gen wird mit der gleichen Ablehnung der Larmschutz fur die betroffenen Anlie-
ger abschnittsweise lediglich als ,Teilschutz® ausgebildet und zuséatzlicher pas-
siver Ladrmschutz angeordnet. Eine gleiche Lésung muss genauso auch unter-
halb des Schlossberges mdglich sein. Intelligente Planungen wiirden in diesem
Teilabschnitt zu akzeptablen Ldsungen fihren.

Unverstandlich bleibt weiterhin, warum Lésungen mit einer etwa gleich bleiben-
den Verkehrsbelastung in der Raumschaft wie sie in der Antragsunterlage 12.5n
{Seite 79 ff.) bei den Larmberechnungen ermittelt wurden, im weiteren Planver-
fahren keine Bericksichtigung mehr gefunden haben. Es wird deshalb gefor-
dert, auch diese Ldsungsansatze nochmals detailliert zu untersuchen und in die .
endgultige Bewertung einflielen zu lassen.

hilfsweise gefordert, die Variante E/4.3 in der AusfGhrungsvariante 2, also mit
Teilsperrung der Westtangente Aldingen zu realisieren. Die Gradiente ist vor-
zugsweise so weiter zu entwickeln, dass der Bereich westlich Aldingens tiefer ge-
legt wird, so dass dort eine Fihrung im Tunnel méglich wird.

Damit lieRe sich eine dkologisch bessere Lésung finden, die eine Vernetzung
des westlichen Ortsrandes mit den anschlieenden Grin- und Freiflachen er-
mdoglicht. Bei der Planung sind gleichzeitig Parameter zu wéhlen, die eine Wei-
terfuhrung der Trasse in Richtung Kornwestheim unterbinden.

Gleichzeitig ist der stralenbegleitende Geh- und Radweg zwischen den Statio-
nen 0+000 und 1+100 in Trassierungsrichtung rechts (also auf der Sudseite der
neuen Neckarbriicke) anzulegen, um eine attraktive Wegeverbindung der Frei-
flachen dstlich und westlich des Neckars zu schaffen. Durch diese Maftinahmen
wirde die okologische Beurteilung gegenuber der Variante C1 klare Vorteile
aufweisen und im Ranking gunstiger.

Im Bereich der Blichenauy ist die Gradiente noch starker als bisher geplant tiefer
zu legen. Eine Fihrung der Gradiente (iber dem anstehenden Gelédnde wird ab-
gelehnt. Soweit paraflele Larmschutzwélle angelegt werden missen, so sind
diese auf der von der Trasse abgewandten Seite so flach auszuziehen (auch
unter Einbeziehung weiterer Flachen), dass eine landwirtschaftliche oder obst-
bauliche Nutzung méglich wird.

Fir den Bereich der Sportaniagen des Turnvereins Oeffingen (TVOe) wird los-
geldst von den Grenzwerten der gangigen Vorschriften zu Luft- und Larmimmis-
sionen gefordert, bauliche Maftnahmen der Gestalt zu ergreifen, die es den
Sporttreibenden ermoglichen, auch weiterhin im Freien ihre Aktivitdten unge-
schadigt aus neuen Verkehrsbelastungen ausiben zu kénnen. Es wird nicht zu-
letzt von den Sportlern als Affront angesehen, dass bei den Planfillen die
Larmbelastung am Vereinsheim gegeniiber dem Planungs-Nullfall sogar als zu-
riickgehend ermittelt wurde. Dies begrindet sich aus Sicht der Stadt Fellbach
aus dem an keiner Stelie glaubhaft nachgewiesenen Rickgang des Schwerver-
kehrsanteils auf diesem Streckenabschnitt von 12,1 % (Nullfall) auf 7,0 % (im
Planungsfall C1). Dieser Ansatz bleibt weiterhin zweifelhaft. Auch die Absen-
kung der Gradiente um 1,0 m auf einer Lange von ca. 100 m ist nur bedingt wir-
kungsvoll. In den Untersuchungen zu den Luftschadstoffen wird die Immissions-
situation zwar ermittelt, es wird jedoch der Einwirkungsort nicht benannt.
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Nachbesserungen und Korrekturen

5. Sofern das Regierungsprasidium Stuttgart das taufende Planfeststellungsverfahren
nicht aussetzt, wird hilfsweise gefordert,

a)

b)

d)

den Ausbau des Knotenpunktes L 1197 / K 1854 nérdlich von Oeffingen zuriick-
zusteilen und zuerst den neuen Verkehrsfluss mit der Fertigsteliung der Briicke
abzuwarten. Eine Kostenbeteiligung der Stadt Fellbach am Ausbau des Knotens
wird abgelehnt.

das Land Baden-Wirttemberg aufzufordern zu erkldren, warum es mittelfristig
eine 2-spurige Durchbindung zwischen den Bundesstrale B 14/29 und B 27
plant, die vom Bund als Uberregionale Verbindung vorgesehen und linienbe-
stimmt wurde. Der Bund hat diese MaRRnahme wegen hoher dkologischer Risiken
in den weiteren Bedarf zurlickgestuft. Die vorgelegte Planung birgt somit, wenn
auch nur abschnittsweise, die gleichen hohen Risiken.

fur die kinftige regionale Verkehrsentwicklung vertraglich verbindlich festzule-
gen, dass ein weiterer Stralenneu- und —ausbau im Anschluss an die planfest-
zustellende Trasse nur im gemeinsamen Konsens der Kommunen Kornwest-
heim, Ludwigsburg, Waiblingen, Remseck und Fellbach erfolgen darf.

das Votum des Gemeinderates der Stadt Waiblingen vom 21.02.2008 im neuer-
lichen Anhérungsverfahren nicht zu berlcksichtigen, da diese Kommune ihr
Einspriche im ersten Anhorungsverfahren nicht fristgerecht vorgetragen hat.
Weiterhin wird gefordert, falls das Votum der Stadt Waiblingen dennoch beriick-
sichtigt wird, die ergénzende Forderung zur umgehenden Planung einer Einbin-
dung der Briicke Qber den Neckar als gegenstandslos zu betrachten, da seitens
des antragstellenden Regierungspréasidiums nur-der Briickenbau mit einer Stra-
Renanbindung zwischen den Landessiraen L 1100 und L 1197 als planfeststel-
lungsrelevant vorgetragen wurde.

das Votum des Gemeinderates der Stadt Remseck am Neckar vom 19.02.2008
im neuerlichen Anh&rungsverfahren fur den Teil nicht zu berlcksichtigen, der
explizit die Forderung der Kommune nach einer Durchbindung der Trasse (ber
die L 1100 hinaus Richtung Kornwestheim auf der vom Bund linienbestimmten
Variante C1 fordert. Diese Forderung nach Realisierung ist Teil einer vom Bund
wegen hoher dkologischer Risiken zurickgestellten Planung.

den der Planfeststellung zugrundeliegenden Erlauterungsbericht dahin gehend
abzuandern, dass Aussagen zur Fortflhrung sowohl auf Kornwestheimer Mar-
kung als auch auf Felibacher Markung zur Durchbindung der Trasse unterblei-
ben. '

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat bei seiner bisherigen Planungsrechtferti-
gung stets groBten Wert darauf gelegt, dass die zur Planfeststellung anstehende
StraRenverbindung eine regionale Verbindung zwischen den Landesstrallen
L 1100 und L 1197 darstellt. Antworten auf Nachfragen zur Weiterfihrung der
Strale und mégliche. Anbindungen wurden genau vor diesem Hintergrund vom
Antragsteller verweigert. Sie sind auch in den Planfeststellungsunterlagen nicht
naher dargestellt.

das der Planfeststellung zugrundeliegende Verkehrsgutachten dahin gehend ab-
zuandern, dass gutachterliche Aussagen/Forderungen zur Fortfihrung sowohl
auf Kornwestheimer Markung ais auch auf Fellbacher Markung zur Durchbin-
dung der Trasse unterbleiben.

Das Regierungsprasidium Stuttgart hat bisher bei all seinen éffentlichen Vorstel-
lungen zur Planung groBten Wert darauf gelegt, dass die zur Planfeststellung
anstehende Planung eine regionale Verbindung zwischen den Landesstrafien
L 1100 und L 1197 darstelit. Antworten auf Nachfragen zur Weiterfiihrung der
Stralle und mdgliche Anbindungen wurden genau vor diesem Hintergrund vom
Antragsteller verweigert. Mit den Handlungsempfehlungen des Verkehrsgutach-
ters wird nunmehr nahegelegt, dass nur die Fortfilhrung der Straflen beiderseits
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des Neckars zur Losung der Verkehrsprobleme beitragen kann. Damit kann eine
aus einem Gesamtkonzept herausgeldste Planung zwischen den oben genann-
ten LandesstralRen nur fragmentale Teilldsung sein und die Planrechtfertigung ist
grundsatzlich in Frage zu stellen.

h) - in der Variante C1 den straflenbegleitenden Geh- und Radweg zwischen den
Stationen 0+000 und 1+040 in Trassierungsrichtung rechts (also auf der Stidsei-
te der neuen Neckarbriicke) anzulegen, um eine attraktive Wegeverbindung der
Freiflachen dstlich und westlich des Neckars zu schaffen. Auf der Westseite des
Neckars wirde somit eine Anbindung zum Sonnenhof geschaffen.

i) die Gradientenfiihrung der Antragsvariante C1 im Bereich der Biichenau dahin-
gehend abzuéndern, dass die Stralte noch starker als bisher geptant abgesenkt
wird. Die begleitenden Larmschutzwalle sind gelandeseits noch starker abzufla-
chen, um eine homogenere Einbindung in die Landschaft zu erméglichen. Eine
hlerfur ggf. notwendige Tieferlegung der Leitung der Landeswasserversorgung
ist zu berlicksichtigen.

Erlauterungen:

1. Stand des Verfahrens

Zu Beginn des Jahres 2008 wurde die Stadt Fellbach im Rahmen des Anhérungsverfahrens der
Trager offentlicher Belange zur Neckarquerung im Zuge der L1197 zu einer Stellungnahme aufge-
fordert. HierUber hat der Gemeinderat am 31.01.2006 auf der Grundlage der Vorlage 06/06 beraten.
In diesem Anhorungsverfahren wurden der Stadt Fellbach Planunterlagen vorgelegt, die 2 Varian-
ten fiir eine Neckarquerung auswiesen und zwar die Variante C1 und die Variante E/4.3. Hierzu

wurde eine umfangreiche Stellungnahme abgegeben. Eine 3. Variante, ndmlich eine Bricke in .

Remseck, bezeichnet als Variante ,Remseck”, wurde nicht weiter untersucht, sondern nur textlich
erwdhnt und nicht weiter in die Abwé&gung einbezogen.

in den Planfeststeliungsunterlagen (1. Anhérungsrunde 2006) wurde die Variante C1 aufgrund von
Einsprichen der Stadt Stutigart in Richtung Nordosten verschoben. Fir die Variante E/4.3 wurden
erganzende ¢kologische Untersuchungen vorgenommen. Die Variante Remseck wurde nur ver-
kehrlich untersucht und keiner &kologischen Bewertung unterzogen, wobei die verkehrliche Unter-
suchung und der Vorschlag fiir eine verkehrliche Verkniipfung nicht als eine qualitatsvolie Planung
bezeichnet werden kann, da in keiner Weise stadtebauliche Zlelsetzungen der Stadt Remseck am
Neckar beriicksichtigt wurden.

Das Regierungsprasidium Stuttgart hatte mit Schreiben vom 30.08.2006 die Stadt Fellbach aufge-
fordert, die Anhérung durch Bekanntmachung und Auslegung der Unterlagen einzuleiten. Die Aus-
iegung erfolgte vom 04.09. bis 04.10.2006. Die Stellungnahme der Stadt Fellbach gemalk Gemein-
deratsbeschluss vom 10.10.2006 wurde dem Regierungsprasidium fristgerecht vorgelegt.

Nach eingehender Priffung aller Einwendungen hat das Regierungsprasidium Stuttgart als Plan-
feststellungsbehdrde eine ffentliche Erdrterung am 18. und 19.07.2007 in der Schwabenlandhalle
Fellbach durchgefiihrt. Bei dieser Anhérung wurden die schriftlich eingegangen Einwendungen err-
tert. Die Planfeststellungsbehorde hatte darliber zu entscheiden, wie. die vorgelegten Planunteria-
gen hinsichtlich der vorgetragenen Einwendungen zu bewerten sind und ob eine Neubearbeitung/
Uberarbeitung mit ggf. neuer Planaustage und weiterer 6ffentlicher Erdrterung notwendig wird.
Noch wahrend der Erérterung wurden vom Vorhabenstrager umfangreiche Anderungen zugesagt.

Die Uberarbeitung der Antragsunterlagen wurde vom Regierungsprasidium Stuttgart als Vorhabens-
trager im 2. Halbjahr 2007 durchgefihrt. Hinsichtlich Art und Umfang der Anderungen hat das Re-
gierungsprasidium Stuttgart entschieden, die Planunterlagen in der Zeit vom 14.01.2008 bis zum
14.02.2008 in den Kommunen Stuttgart, Fellbach, Waiblingen, Remseck und Kornwestheim noch-
mals &ffentlich auszulegen. Es besteht fir jedermann bis zum 28.02.2008 die Maéglichkeit, Einwen-
dungen zur Planung neu vorzutragen. Der Gemeinderat der Stadt Fellbach beschlieRt nach Vorbe-
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ratung im Verwaltungsausschuss am 12.02.2008, im Bauausschuss am 14.02.2008, éffentlicher
Burgerinformation am 21.02.2008 in der Festhalle Schmiden und separater Klausurtagung am
22.02.2008 die im Antrag vom 26.02.2008 benannten Forderungen.

2. Darstellung der Planfille

In den ersten Antragsunterlagen wurden die Varianten C1, E/4.3 und ,Remseck® untersucht und
dargestellt.

Variante C1

Dabei stellt die Antragsvariante C1 eine Weiterentwicklung der im Linienbestimmungsverfahren
zum Ausbau der B 29 neu (Nordostring) festgestellten Trasse dar. Diese Variante wurde von der |
Stadt Fellbach aus grundsatzlichen Uberlegungen abgelehnt, da sie das Land Baden-Wrttemberg
bzw. den Bund.in die Lage versetzen wiirde, den von der Stadt Fellbach stets abgelehnten Nordost-
ring durch weiteren Ausbau der &stlichen und westlichen Anschlisse zu entwickeln.

Es wurde deshalb von der Stadt Fellbach gefordert, die Planungen so zu modifizieren, dass eine
Fortsetzung der Strale beiderseits des Neckars in autobahntauglicher Qualitat nicht moglich wird.
Der Vorhabenstrager hat die Offentlichkeit im Herbst 2007 darliber informiert, dass die Vorzugsva
riante C1 nunmehr planerisch so abgeandert worden sei, dass die Méglichkeit zum spateren auto-
bahntauglichen Ausbau nur noch schwerlich gegeben sei. Begrindet wird dies u.a damit,

e dass der Ausbauquerschnitt von 3 auf 2 Fahrspuren reduziert worden sei und der Regel-
querschnitt RQ 10,5 mit 2 Fahrstreifen 4 3,50 m und 2 Randstreifen & 0,5 m nicht erweiter-
bar sei. '

e dass die Brickenbreite von 16,25 m zwischen den Brickengelandern (3 Fahrspuren mit
3,50 m, 3,25 m und 3,75 m Breite + 2 x 0,50 m Randstreifen) auf einen zweispurigen Quer-
schnitt mit nur noch 8,50 m Fahrbahnflache (2 x 3,50 m Fahrbahn + 2 x 0,50 m Randstrei-
fen) + einseitig angeordneten kombinierten Geh- und Radweg mit 2,50 m Breite reduziert
worden sei. _ _

» dass die Gradiente Ober der Stadthahntrasse der U 14 um ca. 6 m abgesenkt und die
Langsneigung auf der Bricke insgesamt vergréBert worden sei (von alt 1,25 % auf neu
2,80 %) . : _

e dass die Gradiente im Bereich der Bichenau um 2,00 m abgesenkt worden sei.

» dass parallel der Trasse abschnittsweise begleitende Feld-, Geh- und Radwege angeord-
net worden sind. '

» dass der Anschluss der Landesstralle L 1197 (von Remseck kommend) signalisiert ausge-
baut werden soli.

Technisch bietet der jetzt geplante Ausbau die Méglichkeit, die Briicke autobahntauglich auszu-
bauen. Dazu wére seitlich paralle! ein zweites gleichbreites Briickenbauwerk méglich und ausrei-
chend. Die Breite von 14,62 m des derzeit geplanten Briickeniiberbaus ermdglicht es spater
durchaus, durch geringflgige Modifikationen 2 Fahrstreifen & 3,50 m, eine Standspur von 3,00 m
sowie die erforderlichen Rand- und Sicherheitsstreifen einzurichten. Der BriickenUberbau liele
sogar fur den seltenen Fall der hélftigen Sperrung (z.B. bei Reparaturen/Instandsetzungen) des
autobahnahnlichen Briickenguerschnitts den 4-spurigen Betrieb an Arbeitssteilen auf einer Brii-
ckenhalfte (nach dem 4+0-Prinzip mit 11,50 m nutzbarer Breite) zu.

Auch besteht die Méglichkeit, bei einem 4-spurigen/2-bahnigen Ausbau noch auf den jeweiligen
Brliickenlberbauten die Ausfadel- bzw. Einfadelspuren an die L 1100 anzulegen.

Die Veranderungen an den Gradienten stellen gegeniiber den Grenzwerten eines autobahntaugli-
chen Ausbaus keine signifikanten Verschlechterungen dar. Die erlaubten Grenzwerte bei einer
Entwurfgeschwindigkeit von 100 km/h liegen bei 4,0 %, die an keiner Stelle des Neubaus bis zum
Anschluss an die L 1197 von Remseck kommend erreicht werden..
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Bei einem spéateren Ausbau auf 4 Fahrspuren (Regelquerschnitt RQ 26) sind nur geringfugige
neue Eingriffe in der freien Flache notwendig, da sich z.B. in der Breite der flachgeneigten Larm-
schutzwélle im Bereich Biichenau noch tatsachlich nutzbare Reserven von 18,00 m verbergen. In
der Linienbestimmung des Bundes fir den 4-spurigen/2-bahnigen Ausbau der Variante C1 ist im
Bereich Blichenau eine Flacheninanspruchnahme in einer Breite von ca. 40 m vorgesehen. Diese
Breite wird bei der aktuellen Planung fur die Verbindungsstrafie ebenfalls in Anspruch genommen
und Gber den Grunderwerb mindestens gesichert. Landwirtschaftliche Nutzflachen gehen damit
jetzt bereits dauerhaft vertoren.

Die Gradientenflhrung der Planungsvariante C1 ist im Bereich der Blichenau dahingehend abzu-
andern, dass die StralRe noch stérker als bisher geplant abgesenkt wird. Die begleitenden Larm-
schutzwille sind geléndeseits noch stirker abzuflachen, um eine homogenere Einbindung in die
Landschaft zu ermoglichen. Eine hierflir ggf. notwendige Tieferlegung der Leitung der Landes-
wasserversorgung ist zu beriicksichtigen.

Der stralenbegleitende Geh- und Radweg ist zwischen den Stationen 0+000 und 1+040 in Tras-
sierungsrichtung rechts (also auf der Stidseite der neuen Neckarbricke) anzulegen, um eine att-
raktive Wegeverbindung der Freiflichen 6stlich und westlich des Neckars zu schaffen. Auf der
Westseite des Neckars wiirde somit eine Anbindung zum Sonnenhof geschaffen.

Es ist Aufgabe des Bundes geeignete Strallenverbindungen zu schaffen, die Bundesstrallen mit-
einander verbinden. Es ist Aufgabe des Landes geeignete Strallenverbindungen zu schaffen, die
LandesstralRen miteinander verbinden. Da es sich dabei um unterschiedliche Aufgaben und unter-
schiedliche Verkehre, némlich (iberregionale oder regionale Verkehre, handeit, sind auch unter-
schiedliche Stralten mit unterschiedlicher Verbindungs- und damit Ausbauqualitat erforderlich.

Variante E/4.3

Die Planungsitberlegungen zur Variante E/4.3 haben nach dem Erérterungstermin eine Weiterent-
wicklung erfahren. Es liegen nunmehr zwei Ausflihrungsvarianten vor. Diese unterscheiden sich
hinsichtlich der Anbindung an die L 1100 (Neckarstrafe) und dem Anschluss bzw. Nichtanschluss
“der Westtangente Aldingen im Zuge der L 1144, Auch fur diese Varianten gilt weiterhin, dass sie
sich im Sinne des Linienbestimmungsverfahrens zum Ausbau der B 29 neu (Nardostring) als Teil
der Variante E weiter fortsetzen lassen. Da fur die im Linienbestimmungsverfahren untersuchten
Trassen C, D und E (einschl. Untervarianten) die Trassierung éstlich des Neckars und damit auf
Feflbacher Markung eine gleiche Trassen- und GradientenfGhrung geplant ist, gelten die ablehnen-
den Fakten aus einer Aufweitung zum autobahntaugllchen Querschniit wie bei der Variante C1 be-
reits benannt.

Die Ausbauvarianten 1 und 2 unterscheiden sich im wesentlichen darin, dass die Westtangente
Aldingen im Zuge der Landesstralle L 1144 abschnittsweise (zwischen der Cannstatter Strafle
und der Berliner Stral3e) gesperrt und rickgebaut wirde. Durch diesen Rickbau wiirde der unmit-
telbar an die L 1144 angrenzende Wohnbereich von den Verkehrswirkungen entlastet. Der Ver-
kehr auf der Neckarstrafle misste sich Uber die Verbindungsrampe zur geplanten Landesstralie L
1197 entwickeln und wiirde ptangleich an diese angeschlossen. Der Anschiuss der L 1197 wirde
statt an der L 1100 an die L 1144 sidwestlich Aldingens verlegt. Uber die Berliner StraRe wirde
der nordwestliche Teil des Staditeils Aldingen an die L 1197 plangleich angeschlossen. Die ver-
kehrlichen Belastungen der bebauten Bereiche in Aldingen smd geringer als in der Vorzugsvarian-
te C1.

Durch Modifikation der Gradiente am Baubeginn der Ausfuhrungsvariante 2 (Absenkung und Bau
eines Tunnels) lieke sich der dkologische Eingriff weiter minimieren. Damit wirde diese Variante
in der Bewertung einen weiteren Vorsprung gegeniber der Variante C1 erfahren. Diese lieien
sich noch weiter steigern, wenn durch Restriktionen im Planabschnitt (z.B. durch Kapazitatsbe-
grenzungen) die Zahl der Brickennutzer wie in der Vorzugsvariante C1 auf 21.700 Kfz/24 h be-
grenzt wirde. Vom antragsstellenden Regierungsprasidium wurde wiederholt vorgetragen, dass
die neue Briicke (ber den Neckar im Planfall C1 eine Kapazitat von ca. 22.000 Kfz/24 h aufweist.
Umso erstaunlicher ist das Ergebnis des Verkehrsgutachters, der in den Planfallen E/4.3 Belas-
tungen von 26.700 Kfz/24 h ermittelt, Belastungen die damit um mehr als 21 Prozent (ber der
Kapazitatsgrenze liegen.
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Fur den Fall der Auswahl der Variante E/4.3 (AusfUhrungsvariante 2) im weiteren Verfahren wird
gefordert, den strallenbegleitenden Geh- und Radweg zwischen den Stationen 0+000 und 1+100
in Trassierungsrichtung rechts (also auf der Sudseite der neuen Neckarbricke) anzulegen, um
eine attraktive Wegeverbindung der Freiflichen &stlich und westlich des Neckars zu schaffen.

Es wird weiterhin gefordert, die Gradiente im Bereich der Biichenau dahingehend abzuéndern,
dass die Strae noch stirker als bisher geplant abgesenkt wird. Die begleitenden Larmschutzwal-
le sind geléndeseits noch starker abzuflachen, um eine homogenere Einbindung in die Landschaft
zu ermoglichen. Eine hierfir ggf. notwendige Tieferlegung der Leitung der Landeswasserversor-
gung ist zu beriicksichtigen.

Uberiegungen zur Fuhrung der Variante E/4.3 im Bereich Biichenau in Tunnellage wirden zu ei-
ner langfristig besseren Integration in Natur und Landschaft fiilhren. Da jedoch nach den neuesten
Tunnelrichtiinien 2-streifige Tunnel nicht mit mehr als ca. 20.000 Kfz/24 h belastet werden sollen,
ist zu befurchten, dass bei einer jetzt prognostizierten Belastung von 26.700 Kfz/24 h schnell For-
derungen nach einem gréfReren und mehrbahnigen Ausbau mit 2. Tunnelrdhre gestellt werden.
Deshalb wird die Forderung nach einer Untertunnelung nicht erhoben.

Varianten Billinger

In den bisherigen Planunterlagen war eine Briicke ,Remseck” mit dargestelit. Diese hat von der
Stadt Remseck eine kategorische Ablehnung erhalten, da sie einer stidtebaulichen Entwickiung
der neuen ,Ortsmitte Remseck" widersprache. Im aktuellen Flachennutzungsplan der Stadt Rem-
seck ist aber genau westlich der neuen ,Ortsmitte" ein solcher weiterer Neckarlibergang und seine
stralenbauliche Anbindung dargestellt: Die Stadt Remseck hat bisher keine Uberlegungen zur
Ausgestaltung der ,Neuen Mitte” 6ffentlich vorgestelit. Sie bleibt diesbeziglich den Nachbarkom-
munen eine Antwort schuldig. Im Fldchennutzungsplan sind an dieser Stelle Misch- und Kernge-
biete dargestellt. Eine stadtebaullch gingepasste OrtsrandstraBe mit Larmschutz wére durchaus
vorstellbar.

Die vorgetragene Ablehnung wegen der Zerschneidung der regionalen Griinzasur ist inhaltlich
falsch, da alle Trassenverlaufe diese maximal tangieren. Von der Stadt Remseck wurden bisher
keine Erkldrungen Uber Art und inhalt sowie Umfang einer stadtebaulichen Entwicklung im Bereich
neue Mitte vorgestellt. Die An- und Aufsiedlungen der letzten Jahre mit der Ausweisung von
Wohn- und Gewerbeflachen fir Tausende neuer Blrger und eine Vielzahl von Industriebetrieben
hat in allen Teilorten jedoch nicht im Bereich der ,Neuen Mitte" stattgefunden. Eine echte Ortmitte
ist bei der aus 6 Teilorten bestehenden Stadt nicht erkennbar:

Durch die Planungen des Regierungspréasidiums in den Varianten C1 und E/4.3 werden wichtige -

regionale Grinzlge zerschnitten und laut kologischer Gutachten ,nicht ausgleichbare” Eingriffe
in Flora und Fauna vorgenommen, die starker als die Eingriffe im Bereich der neuen Mitte wirken.
Durch paraliele Entlastungen am Westrand des Remsecker Teilorts Neckargroningen kénnen wei-
tere Verbesserungen flir Remseck erreicht werden.

Durch den Vorhabenstrager wurden auf Initiative des Verkehrsplaners Billinger vertiefte Planun-
gen zum Brlckenbau westlich der bestehenden Neckarbriicke in Remseck in drei Ausbauvarian-
ten durchgefthrt. Diese Varianten unterscheiden sich grundsétzlich zunéchst in der Qualitdt der
bestehenden Neckarbricke in Remseck. Wahrend in der Ausbauvariante 1 die volle Befahrbarkeit
fur alle motorisierten Fahrzeuge angenommen wurde, wurde in den Ausbauvarianten 2 und 3 un-
terstellt, dass nur noch eine Befahrung fur Linienbusse und Taxis erméglicht werden solle. Als
weitere Modifikation wird in der Ausbauvariante 3 diese Befahrbarkeitsbeschrankung auch auf der
L 1142 zwischen Remseck und Waiblingen-Hegnach unterstelit. Das heil3t konkret, dass der mo-
torisierte Individualverkehr zwischen Neckarrems und Hegnach unterbunden wirde und Umwege
in den Fahrbeziehungen zwischen den beiden Onisteilen in Kauf zu nehmen sind. Damit sind deut-
liche Umverlagerungen in der kleinrdumigen Verkehrsabwicklung unumgéanglich. Die Verkehrsbe-
lastungen auf der L 1197 nordwestlich und westlich von Qeffingen (Oeffinger Knie) sind in den
Billinger-Varianten (unerklarlicherweise) signifikant niedriger als in den Losungen nach C1 und
E/4.3.

Durch die Restriktionen der Ausbauvariante Billinger 3 werden erstmals kinftige Verkehrsbelas-
tungen auf der neuen Neckarbriicke prognostiziert (39.000 Kfz/d), die denen des Planungs-
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Nulifalls (36.300 Kfz/d) im Jahre 2020 noch am ahnlichsten sind. Damit ware eine Forderung der
Stadt Fellbach teilerfulit, ndmlich dass keine signifikanten Verkehrszuwéachse auf der neuen Ne-
ckarbrlicke und damit verbunden keine Giberregionalen Umverlagerungen des Verkehrs stattfinden
wirden. Die fur die Larmuntersuchung herangezogenen Untersuchungen zu den Billinger-
Varianten (Antragsunterlage 12.5n — Seite 79 ff.) weisen sogar geringere als im Planungs-Nullfall
dargestellte Verkehrsbelastungen in Remseck selbst als auch auf den Strallen in den Umland-
kommunen auf. Es bleibt die Forderung bestehen, auf der Basis dieser Verkehrszahlen nach ins-
gesamt intelligenten Lésungen in der Raumschaft zu suchen. Eine ortsnahe Umgehung des Waib-
linger Teilorts Hegnach, wie in der Verkehrsuntersuchung auf Seite 79 unterstellt, kann dazu ge-
héren. -

Bei der Variante Billinger 3 wiirden die Umiandkommunen Korriwestheim, Ludwigsburg, Waiblin-
gen, Fellbach und weite Teile des Ortsnetzes von Remseck von Neuverkehren verschont. Eine
tatsachlich signifikante Verkehrszunahme wiére auf der L 1197 zwischen Remseck und Oeffingen,
auf der K 1854 zwischen Oeffingen und Hegnach sowie auf der L 1197 in Neckarrems selbst auf
der Fellbacher Stralle aus den Umwegfahrten zu verzeichnen. Diese kénnten auf Fellbacher Mar-
kung als gerade noch vertraglich eingestuft werden, da sie weitgehend auflerhalb der bebauten
Ortlage zum Tragen kommen. In Neckarrems ware entlang der bestehenden L 1997 ein aktiver
Larmschutz ebenso mdoglich, wie dieser entlang der 1140 westlich von Aldingen moglich wére. Die
stadtebauliche Entwicklung in Remseck ware entsprechend des giiltigen Flachennutzungsplans
maoglich. Der Grad der ,Gesamtbetroffenheit* aus verkehrlichen Wirkungen ware bezogen auf alle
Planungsvarianten am geringsten.

Fir den Teilort Hegnach der Stadt Waiblingen gilt, dass der Zielerréichungsgrad mit einer Halbie-
rung des Verkehrsaufkommens auf der Ortsdurchfahrt im Zuge der L 1142 (wie vom Waiblinger-
Gemeinderat gewlinscht und als Zielvorgabe beschlossen) durch alle noch aktuellen Planungen
des Regierungsprasidiums zu einer neuen Neckarbriicke nicht erreichbar ist, da mehr als 50 Pro-
zent des abzuwickeinden Verkehrs durch den Quell- und Zielverkehr des Teilorts Hegnach (unter
Vernachlassigung eines real existierenden Binnenverkehrs) selbst begrindet ist. Auch deshalb
bleibt die Forderung nach vollstandiger Berlicksichtigung aller Planfalle, wie 3 Absétze zuvor be-
schrieben, bestehen.

Mit der Variante 3 und einer ortsnahen Sludumgehung Hegnach zwischen der L 1142 und der

K 1854 (ggf. auch in Trog- oder Tunnellage) kénnte dieser Waiblinger Teilort vollstandig vom
Durchgangsverkehr entlastet werden. Durch Freirdumen der Verkehrswege zwischen Remseck
und Hegnach koénnte eine. (Freihalte)-Trasse fur eine Stadtbahnlinie zwischen Ludwigsburg und
Waiblingen geschaffen werden. '

Aus Fellbacher Sicht wiare ein Ausbau entsprechend den Varianten Billinger 2 oder 3 am ehesten
zu empfehlen.

Die Variante Billinger 2 nimmt bedingt auf die Kapazitdten im Netz Rucksicht und ldsst nur noch
eine auf 44.000 Kfz/d begrenzte Leistungsfahigkeit auf der neuen Briicke zu. Da gleichzeitig der
motorisierte Individualverkehr auf der bestehenden Briicke unterbunden wird, sind weiterhin er-
hebliche (Mehr)-Belastungen in Remseck zu verzeichnen.

Die Zunahmen auf dem/n Neckarilbergang/-iibergéangen von 36.300 Kfz/d im Planungs-Nuilfall auf
47 600 Kfz/d (+ 31 %) im Planungsfall Billinger 1 bzw. auf 44.200 Kfz/d (+ 22 %) im Planungsfall
Billinger 2 machen auch die Zunahmen in den Nachbarkommunen Waiblingen/Fellbach und Lud-
wigsburg/Kornwestheim klar, da sie aus grundsétzlich ungewollten Umverlagerungen herriihren.
Ziel muss es auch hier sein, durch geeignete verkehrslenkende und -steuernde Mallnahmen die
tatsachlichen Verkehrsbhelastungen nicht signifikant (iber 36.300 Kfz/d ansteigen zu lassen.

Mit der Variante Billinger 2 kommt es in Hegnach gegentber den Varianten C1 und E/4.3 bereits
zu Entlastungen. Feilbach ist bereit, Ober eine gerechte Verteilung der Verkehrsmengen mit noch
deutlicherer und unmittelbarer Entlastungswirkung fiir Hegnach mit der Stadt Waiblingen zu ver-
handein. ' ! :

Gleichzeitig ist die Gradiente zwischen Aldingen und Neckargréningen durch Absenken zu verbes-
sern. Ein Teil der Trasse koénnte dann auch im Tunnel oder eingehaust gefithrt werden. Dadurch -
wére es auch méglich, die Anbindungen an das nachgeordnete StraRennetz abzusenken und
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gleichzeitig die zugehérigen Rampenneigungen zu reduzieren. Damit eréffnen sich fur die Stadt
Remseck durchaus geeignete Spielrdume zur Entwicklung einer neuen Stadtmitte, Verknupfung
der Teilorte und Einbeziehung der Freirdume.

Die Variante Billinger 1 kann nicht den gewiinschten Erfolg fir die Stadt Remseck erbringen, da
keinerlei Restriktionen auf der bestehenden Neckarbriicke angenommen wurden. Hier gilt die ver-
kehrsplanerische Erkenntnis, dass ein Wegeangebot im starkbelasteten Verkehrsnetz, hier kon-
kret durch zwei parallele Briicken, immer angenommen wird. Dabei spielen Umwegfahrten im Ver-
kehrswegenetz nur eine untergeordnete Rolle. Auch aus Fellbacher Sicht sollte diese Variante
nicht weiterverfoigt werden.

3. Einwendungen gegen die Grundsiitze des Planverfahrens
3 a) Umwandlung der Nordostumfahrung von einer BundesstfaBe in eine Landesstral!e

Bisher weist der Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wirttemberg zur Entlastung der beste-
henden Bricke in Remseck eine zweite, parallel verlaufende Briicke in unmittelbarer Nahe aus. Es
ware die vordringliche Aufgabe des Landes Baden-Wirttemberg gewesen, dieses Projekt schon
frihzeitig weiterzuverfolgen und mit in den Regionalverkehrsplan aufzunehmen. Dieses ist versdumt
worden. Die Stadt Remseck hat in ihrem Flachennutzungsplan einen neuen Briickenstandort auf
grund von Verkehrsgutachten manifestiert. Es wiére also die Aufgabe des Landes gewesen, mit
Remseck zusammen eine sinnvolle optimale Verkehrslésung in diesem Bereich zu finden. Der Aus-
bau der L 1197 zwischen Remseck und Oeffingen, im Verfahren als zusitzlich kostensteigernde
Malnahme angeprangert, ist im GVP Baden-Wirttemberg von 1995 als MaRnahme vorgesehen
und der Finanzbedarf dargestellt.

Stattdessen hat das Land Baden-Wurttemberg nunmehr die Nordostumfahrung als regionale Stra-
Be (Landesstralle L1197) erklart und sich von der im Generalverkehrsplan des Landes ausgewie-
senen Briicke in Remseck lagemaRig verabschiedet. Dieses geht aus der Antwort des Innenminis-
teriums auf eine Kieine Anfrage der SPD-Landtagsabgeordneten Altpeter hervor. Damit steht das
Land Baden-Wurttemberg im Widerspruch zur Aussage des friheren Verkehrsministers Mller,
wonach das Land Baden-Wirttemberg nicht auf der Ebene der LandesstralBen eine indirekte Vorfi-
nanzierung der Nordostumfahrung vornehmen werde. Gegen die nun praktizierte Vorgehensweise,
begrindet durch das planerische Ermessen des Antragstellers, wird Einspruch erhoben.

3 b) Funktion der Nordostumfahrung Stuttgarts in den bisherigen Planungen

Das Land Baden-Wirttemberg hat in den 70er Jahren eine grofrdumige Untersuchung fur ein’
Autobahnverbindung zwischen der A 8 und der A 81 unter der Bezeichnung ,Neckaralb-Autobahn
durchgeflirt. Das Buro Schéchterle hat sowohl eine verkehrstechnische Analyse vorgenommen als
auch ein Linienkonzept untersucht. Das Land Baden-Wirttemberg hat diese Planung verworfen.
Zum damaligen Zeitpunkt bestanden auch schon umfangreiche Stratenplanungen, wie beispiels-
weise u.a. die grobe Linienflhrung als Nordostring (ber das Schmidener Feld flr eine zweispurige
Nordostumfahrung um Stuttgart. ’

Das Land Baden-Wirttemberg hat in den nachfolgenden Jahren das Ziel verfolgt, der Funktion der
Nordostumfahrung Stuttgart als Verbindung der B29 / B14 in den Raum Ludwigsburg und Verkniip-
fung mit der B 27 und B 10 eine Uberregionale Bedeutung zu geben.

Mit der Aufsteliung des neuen regionalen Verkehrsplans in den 90er Jahren hat die Planung fir die
Nordostumfahrung als Nordostring wieder an verkehrspolitischer Bedeutung gewonnen. Dabei ist in
den Voruntersuchungen zum Regionalplan der Nordostumfahrung eine kiare, regionale Bedeutung
als Verbindung zwischen den Wirtschaftsrdumen Ludwigsburg/Kornwestheim und Waiblingen/Fell-
bach zugeordnet worden. Dazu belegen auch einzelne Verkehrsanalysen, dass der weitaus Uber-
wiegende Teil regionaler Verkehr ist. :
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Diese Zielsetzung hat auch ihren verkehrsplanerischen Niederschlag in den Voruntersuchungen
zum regionalen Verkehrsplan in der sogenannten ,Teilraumuntersuchung® gefunden. Hier sind in
dem regionalen Einzugsbereich der Nordostumfahrung Verkehrsprognosen erarbsitet worden, auf
deren Basis verschiedene Strafllenprojekte mit entsprechenden LinienfUhrungen alternativ unter-
sucht wurden, u.a. auch eine durchgehende Nordostumfahrung als zweistreifige, in stark betasteten
Bereichen auch als vierstreifige Stral®e. Letzten Endes kommen die Gutachter in der Teilraumunter-
suchung zu dem Ergebnis, dass nur die sogenannte Variante 4.3 in die weiteren groirdumigen Un-
tersuchungen einbezogen werden sollte. Bei dieser Variante handelt es sich nur um eine kurze
Stralenverbindung zwischen der westlichen Umfahrung Aldingens und. der Landesstralte zwischen
Oeffingen und Remseck.

Das Regionalparlament hat dann abweichend von der Verwaltungsvoriage eine einseitige politische
Entscheidung geféllt, in das weitere Bezugsszenario eine vierstreifige Nordostumfahrung aufzu-
nehmen und die Variante 4.3 nur in einem fiktiven, wohl nicht zu realisierenden regionalen Ver-
kehrskonzept weiter zu verfolgen, Damit hat sich die Region auf die Ziellinie des Landes Baden-
Wiirttemberg begeben. Die durch die Verkehrsgutachten abgegebenen Empfehlungen wurden da-
mit negiert und auf dieser Basis dem Grunde nach ein falscher Beschluss gefasst.

Nur aufgrund intensiver Gesprache mit der Region konnte ein direkter Anschluss an die B 10 sid-
lich von Kornwestheim vermieden werden, sodass nunmehr der Anschluss in nérdliche Richtung, an
den Ortsrand Kornwestheims geschoben wurde. Ansonsten hétte die Stralke eindeutig die Funktion
einer Uberregionalen autobahnmaRigen Verbindung gehabt. Gutachterlich hat das Regierungspra-
sidium nachgewiesen, dass nur eine nordliche Anbindung an die Bundesstralle B 27 ausreichend
regionalen Verkehr von Waiblingen/Fellbach nach Ludwigsburg/Kornwestheim lenken kann. Auler-
dem ist die Leistungsfahigkeit des stdlichen Anschiusses an die B 27 nicht gegeben.

Aufgrund der vorgenannten Verkehrsuntersuchungen und Uberlegungen hat das Land Baden-
Wirttemberg die Beschiisse zum regionalen Verkehrsplan dazu benutzt, um dem Bund die Nord-
ostumfahrung als vierstreifige Bundesstralle fir den Bundesverkehrswegeplan zu offerieren. In die-
sem Zusammenhang ist niemals mehr eine grolrdaumige Umfahrung im Sinne einer Neckaralb-
Autobahn ins Gesprach gebracht worden.

Um so verwunderlicher ist nun eine Untersuchung, die durch das Land Baden-Wirttemberg im Auf-
trag des Bundes initiiert wurde, namlich im $stlichen Bereich der Region, sozusagen im Bereich der
urspringlichen Linienfihrung der Neckaralbautobahn, verschiedene lokale Entlastungsmafnahmen
auf regionaler Basis zu untersuchen. Damit schwenkt das Land Baden-Wirttemberg wieder auf alte
Zielsetzungen zuriick in der Erwartung, dass es langfristig zu keiner Realisierung der Nordostum-
fahrung kommen wird, da diese Stralle im Bundesverkehrswegeplan in der Rangfolge wegen der
hohen &kologischen Risiken zurlickgesetzt wurde (so auch im Erlduterungsbericht wiedergegeben).

Es muss deshalb nachdriicklich die Forderung erhoben werden, dass das Land Baden-
Whirttemberg beim Bund darauf drangt, dass der Nordostring endglltig aus dem Bundesverkehrs-
wegeplan herausgenommen wird.

Das Planfeststellungsverfahren ist so lange auszusetzen, bis die Auswirkungen der groliraumigen
Untersuchung inhaltlich begriindet und abschlielend in die Gesamtkonzeption des Bundes einge-
flossen sind und das Land Baden-Wirttemberg seine zugehorigen Netzerganzungen erarbeitet hat.
Die Ergebnisse aus den Analysen und Prognosen beider vom Regierungsprésidium Stuttgart in
Auftrag gegebener Verkehrsgutachten (BS-Ingenieure fur das laufende Verfahren und Modus-
Consult fur die verkehrswirtschaftliche Untersuchung éstlich von Stuttgart) sind inhaitlich abzuglei-
chen. Diskrepanzen bei den Verkehrsbelastungszahlen von mehreren Tausend Kfz/d bei nachge-
ordneten Straflen kénnen nicht akzeptiert werden, wenn in der Bewertung bei einzelnen Strecken-
abschniften bereits 100 Kfz/d als signifikante Veranderungen dargestelit und gedeutet werden.

3 c) Regionale verkehrstechnische Zielsetzungen

Fir die verkehrstechnische Untersuchung stelit der Planfall 0 fir das Jahr 2020 die Hochrechnung
des Verkehrs fir das bestehende Straennetz einschlielich der Stralenbauprojekte im regionalen
Umfeld dar, die bis dahin realisiert werden kénnen. Die Untersuchung kommt zu dem Ergebnis,
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dass ca. 36.300 Kfz/24 h die bestehende Briicke in Remseck befahren werden. Es handelt sich
damit im wesentlichen um den regionalen Verkehr zwischen den beiden o.g. Wirtschaftsraumen,

zusétzlich auch mit einer starken Auspragung in die Wirtschaftraume Bietigheim-
Bissingen/Heiibronn.

Es wird weiterhin bemangelt, dass die Basis der Verkehrsuntersuchung, namiich die Darstellung
eines Analyseplanfails wiederum nicht im Verkehrsgutachten dargestellt ist. Damit kénnen Belas-
tungsvergieiche der Planfalle mit den aktuelien Ist-Belastungen nicht durchgefiihrt werden. Neue
Einspeisungen aus neuen Aufsiedlungen (z.B. am GVZ Kornwestheim) sind nicht erkennbar. Aktu-
elle lokale Entscheidungen, z.B. die einstimmige Ablehnung der Stadt Kornwestheim zum Ausbau
dieses Guterverteilzentrums sind nicht quantifizierbar und missen gerade auch im aktuellen Fall
nachgefordert werden. Die Darstellung und Verdffentlichung des Analyseplanfalls wird noch vor der
nachsten Erérterungsrunde gefordert.

Es gilt noch deutlicher darzustellen, dass die kiinftige Verkehrszunahme deutlich geringer ausfallen
wird als lange Zeit prognostiziert. Trotz langer Herleitung der Prognoseannahmen wird die tatsachii-
che Verkehrszunahme mengenmagig nicht dargestellt. Da die Darstellung des Analyse-Planfalis in
den Antragsunterlagen fehlt, wird unterstellt, dass die Prognoseverkehrsmatrix des neuen Ver-
kehrsgutachtens gegenliber dem alten Antragsgutachten lediglich pauschal um ca. 2 Prozentpunkte
abgesenkt wurde. Die Interpretation lokaler Einflisse ist nicht erkennbar und scheinbar nicht ge-
wollt.

Die Verkehrsplaner haben es sich in keiner Weise zur Zielsetzung gemacht, mit dem Bau einer wei-
teren Bricke dieses Verkehrsaufkommen auf 36.300 Kfz/24 h zu begrenzen. Diese Menge stellt
zundchst den realen Bedarf in der Verkehrsnachfrage zwischen den Teilrdumen Waiblin-
gen/Fellbach und Ludwigsburg/Kornwestheim dar. Die Zulassung von kinftig 46.500 bis 49.400
Kfz/24 h auf zwei Neckarbriicken und damit eine Zunahme von 28 bzw. 37 Prozent bei gleichzeiti-
gem Rickgang des Schwerverkehrs von 4.320 auf ca. 4.000 Lkw/24 h macht klar, dass neue
Durchgangsverkehrsantsile Gber den Neckar abgewickeit werden sollen. Tatsachlich wére der ak-
tuelle ermittelte Bedarf fir 2020 zu manifestieren gewesen.

Diese vorgenannte Zielsetzung hatte bei alien 3 Varianten mit untersucht werden missen, um ins-
besondere den Verkehr auf den vorhandenen Strafien in allen Kommunen nicht Gberproportional
anwachsen zu lassen. Es wird deshalb die Forderung erhoben, durch restriktive Malnahmen die
unkontroilierte und in der Raumschaft nicht gewollte Verkehrszunahme zu begrenzen.

Es wird deshalb erneut gefordert, eine Neuberechnung unter Magabe der Widerstande fur alle 3
Varianten vorzulegen, dass eine Gesamtbelastung auf den benachbarien Bricken nicht nennens-
wert Uber 36.300 Kfz/d hinaus anwachsen.

3 d) Verkehrliche Grundlagen der Planung

Die Verkehrsprognose flr das Jahr 2020 berticksichtigt nach Ansicht der Stadt Felibach nur bedingt
die demografische Entwicklung und die Energiepreisentwicklung. Darlber hinaus hat die Mautge-
biuhr zu nicht unerheblichen Verkehrsverlagerungen im vorhandenen Straflennetz gefuhrt. Auch
hierzu wird keine qualifizierte Aussage gemacht.

Das Verkehrsgutachten geht inhaltlich nicht auf die rlcklaufigen Verdnderungen der Verkehrszah-
lungen am Kesselrand von Stutigart ein. Hier waren in den Ergebnissen von 2003 bis 2005 bereits
Rickgange zu verzeichnen. Bei den Ergebnissen fur das Jahr 2007 sind nochmalige Rickgéange
bei der Gesamtbelastung von 8,6 % und beim Schwerverkehr gar von 18,6 % zu verzeichnen.

Die Stadt Kornwestheim hat durch einstimmigen Gemeinderatsbeschluss am 18.12.2007 die Ge-
samtkonzeption zu einem Gulterverteilzentrum in Frage gestellt. Damit stellt sich auch die Frage, ob
fur eine Verbindung der Wirtschaftrdume Waiblingen/Fellbach und Kornwestheim/Ludwigsburg die
nunmehr gewahlten Verbindungsachsen richtig gewahlt wurden, oder ob nicht eine starkere Aus-
richtung auf Ludwigsburg/Bietigheim-Bissingen/Heilbronn und damit auf eine nérdlichere Neckar-
querung zielfuhrender ist. Auch gilt es die Korridore zu untersuchen, in denen kiinftig der Schwer-
verkehr und Teile des motorisierten Individualverkehrs gefihrt werden, wenn ab 01.03.2008 regio-
nale Umweltzonen eingerichtet werden.
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Die Ergebnisse des Verkehrsgutachtens werden hinsichtlich der aufgezeigten Belastungen im
Schwerverkehr stark in Frage gestellt. Die bisherige Planrechtfertigung fir das Gesamtverfahren
wird darin gesucht, die Wirtschaftrdume Waiblingen/Fellbach und Kornwestheim/Ludwigsburg stér-
ker zu verknlupfen. Als ein Ergebnis des Planungs-Nulifalls ist deshalb auf der bestehenden Ne-
ckarbriicke bei Neckarrems bei prognostizierten 36.300 Kfz/24 h der Schwerverkehrsanteil (SV) mit
11,9 % angegeben. Das entspricht ca. 4.320 Lkw/24 h (mit einem zul. Gesamtgewicht Gber 3,5 {). In
den Planfallen C1 nehmen die bestehende Briicke in Neckarrems bei verbleibenden 24.800 Kfz/24
h und 10,3 % SV ca. 2.550 Lkw/24 h und die neue Neckarquerung 21.700 Kfz/24 h bei einem 8SV- -
Anteil von 8,5 % nochmals 1.410 Lkw/24 h auf. Damit steigt die Summe aller querenden Fahrzeuge
von 36.300 Kfz/24 h auf 46.500 Kfz/24 h, was einem Anstieg von 28 % entspricht. Der SV-Anteil sol)
gleichzeitig von 4.320 auf 3.960 LkW/24 h oder 10,3 % auf 8,5 % zurickgehen. Die gleiche Situati-
on ist auch bei den Planfallen E/4.3 und ,Billinger* der Fall (siche Anlage).

Noch unglaubwiirdiger ist der Riickgang des Schwerverkehrs auf der L 1197 nordwestlich Oeffin-
gen, und damit auf Fellbacher Markung, zu bewerten. Bei einem Anstieg in der Gesamtbelastung
von 12.900 Kfz/24 h im Planungs-Nullfall auf 19.700 Kfz/24 h im Planfall C1 sol! der SV-Anteil von
12,3 % oder ca. 1.590 Lkw/24 h auf 6,6 % oder 1.300 Lkw/24 h zurickgehen. Das entspricht einem
Rickgang von 22 % auf der Hohenstrale. Auch dieses bisher nicht erlduterte Phanomen wiederholt
sich in den Gbrigen Pianféllen E/4.3 und ,Billinger (siehe Aniage).

Wenn die vorgenannten Belastungen im Schwerverkehr korrigiert werden missen, so folgt daraus
zwangsweise, dass auch die Berechnungen flr die Larmbelastungen und die Luftschadstoffe inhalt-
lich falsch sind. '

Es wird daher gefordert, dass das Planverfahren zuriickgestellt wird und nach neuesten Erkenntnis-
sen die Prognoseberechnung (berarbeitet wird. Fir den Schwerverkehr sind sowohl hinsichtlich
seiner prognostizierten GréRe als auch seiner rdumlichen Abwicklung konkrete Nachweise zu
erbringen. Es wird gefordert, fur den Schwerverkehr aus den Umlegungsberechnungen far die sig-
nifikanten Verkehrsbeziehungen der Wirtschaftsrdume Waiblingen/Fellbach und Kornwest-
heim/Ludwigsburg Routenverfoigungen darzustelien. Sollte dies verweigert werden, so werden zu-
mindest Wege- oder Zielspinnen des Schwerverkehrs mit dem Zentrum auf der jeweils zu betrach-
tenden Bricke gefordert.

3 e) Umweltfachliche Aspekte

Die umweltfachlichen Unterlagen (UVS, LBP) sind unvollstdndig und berucksichtigen teilweise nicht
die aktuellen Erkenntnisse aus anderen Unterlagen. Insbesondere in den Immissionsgutachten wur-
den die Auswirkungen auf das Schutzgut Menschen nicht oder zu wenig berticksichtigt. Auch die
Auswirkungen des Vorhabens auf die Beeintrachtigung der Erholungsnuizung durch Verlarmung
und Zerschneidungswirkungen im Bereich nérdiich von Qeffingen finden keine angemessene Be-
riicksichtigung. Es fehlt eine Darstellung der Kompensation der Beeintrachtigungen fir das Schutz-
gut Menschen (Aufgabe der UVS). Fir die friihzeitig ausgeschiedenen Varianten ,Billinger fehlen in
den Antragsunterlagen neue Untersuchungen.

Die Untersuchungen wurden ausschlieRlich auf den Teilbereich des planfestzustelienden Abschnitts
fixiert, Wirkungen auf mdgliche Verbindungen zwischen den benachbarten FFH-Teilgebieten und
auf die in ihnen lebenden Tierpopulationen wurden nicht geprift. Sowohl in der UVS ais auch in -
dem LBP findet keinerlei Ber(icksichtigung der biologischen Vielfalt statt, obwohl dies vom Gesetz-
geber (UVPG und BNatSchG) gefordert wird. Dies wird als erheblicher Mangel angesehen.

Obwohl nach Aussage der Fachplaner die Varianten ,Billinger" wegen ihrer geringen Eingriffe als
umweltfachlich sinnvoller zu beurteilen sind, werden sie abgelehnt. Hinsichtlich der Beurteilung wird
zwischen der Antragsvariante und den Alternativen mit zweierlei Mal bewertet. Stadtebauliche Aus-
wirkungen finden je nach Sichtweise willkUrlich mal Ablehnung oder Anerkennung. Anwohnerbezo-
gene Betroffenheit wird unterschiedlich interpretiert.

Trotz Teilrealisierung des landschaftspflegerischen Konzepts auf der Gemarkung Fellbach verblei-
ben erhebliche Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft. Es bleibt erneut festzustellen, dass
der Eingriff insgesamt nicht ausgleichbar ist und eine nicht wieder gut zu machende Dauerschédi-
gung in Kauf genommen wird. '
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Die Ergebnisse des Verkehrsgutachtens werden hinsichtlich der aufgezeigten Belastungen im
Schwerverkehr stark in Frage gestellt. Die hisherige Planrechtfertigung fur das Gesamtverfahren
wird darin gesucht, die Wirtschaftrdume Waiblingen/Fellbach und Kornwestheim/Ludwigsburg stéar-
ker zu verknipfen. Als ein Ergebnis des Planungs-Nullfalls ist deshalb auf der bestehenden Ne-
ckarbriicke bei Neckarrems bei prognostizierten 36.300 Kfz/24 h der Schwerverkehrsanteil (SV) mit
11,9 % angegeben. Das entspricht ca. 4.320 Lkw/24 h (mit einem zul. Gesamtgewicht (ber 3,5 t). In
den Planféllen C1 nehmen die bestehende Briicke in Neckarrems bei verbleibenden 24.800 Kfz/24
hund 10,3 % SV ca. 2.550 Lkw/24 h und die neue Neckarquerung 21.700 Kfz/24 h bei einem SV--
Anteil von 6,5 % nochmals 1.410 Lkw/24 h auf. Damit steigt die Summe aller querenden Fahrzeuge
von 36.300 Kfz/24 h auf 46.500 Kfz/24 h, was einem Anstieg von 28 % entspricht. Der SV-Anteil soll
gleichzeitig von 4.320 auf 3.960 LkW/24 h oder 10,3 % auf 8,5 % zurlckgehen. Die gleiche Situati-
on ist auch bei den Planfalien E/4.3 und ,Billinger* der Fall (siehe Anlage).

Noch unglaubwirdiger ist der Ruckgang des Schwerverkehrs auf der L 1197 nordwestlich Oeffin-
gen, und damit auf Fellbacher Markung, zu bewerten. Bei einem Anstieg in der Gesamtbelastung
von 12.900 Kfz/24 h im Planungs-Nullfall auf 19.700 Kfz/24 h im Planfall C1 soll der SV-Anteil von
12,3 % oder ca. 1.590 Lkw/24 h auf 6,6 % oder 1.300 Lkw/24 h zurlickgehen. Das entspricht einem
Rickgang von 22 % auf der Hohenstrafe. Auch dieses bisher nicht erlauterte Phanomen wiederholt
sich in den Gbrigen Planfallen E/4.3 und ,Billinger® (siehe Anlage).

Wenn die vorgenannten Belastungen im Schwerverkehr korrigiert werden miissen, so folgt daraus
zwangsweise, dass auch die Berechnungen fiir die Larmbelastungen und die Luftschadstoffe inhait-
lich faisch sind. '

Es wird daher gefordert, dass das Planverfahren zuriickgestellt wird und nach neuesten Erkenntnis-
sen die Prognoseberechnung Oberarbeitet wird. Fir den Schwerverkehr sind sowoh!t hinsichtlich
seiner prognostizierten GroRe ais auch seiner raumlichen Abwicklung konkrete Nachweise zu
erbringen. Es wird gefordert, fur den Schwerverkehr aus den Umlegungsberechnungen fur die sig-
nifikanten Verkehrsbeziehungen der Wirtschafisraume Waiblingen/Fellbach und Kornwest-
heim/Ludwigsburg Routenverfolgungen darzustellen. Sollte dies verweigert werden, so werden zu-
mindest Wege- oder Zieispinnen des Schwerverkehrs mit dem Zentrum auf der jeweils zu betrach-
tenden Bricke gefordert.

3 e) Umweltfachliche Aspekte

Die umweltfachlichen Unterlagen (UVS, LBP) sind unvollstidndig und beriicksichtigen teilweise nicht
die aktuellen Erkenntnisse aus anderen Unterlagen. Insbesondere in den Immissionsgutachten wur-
den die Auswirkungen auf das Schutzgut Menschen nicht oder zu wenig bericksichtigt. Auch die
Auswirkungen des Vorhabens auf die Beeintrachtigung der Erholungsnutzung durch Verlarmung
und Zerschneidungswirkungen im Bereich ndrdlich von Qeffingen finden keine angemessene Be-
ricksichtigung. Es fehlt eine Darstellung der Kompensation der Beeintrachtigungen fir das Schutz-
gut Menschen (Aufgabe der UVS). Fir die friihzeitig ausgeschiedenen Varianten ,Billinger" fehlen in
den Antragsunterlagen neue Untersuchungen.

Die Untersuchungen wurden ausschlieRlich auf den Teilbereich des planfestzustellenden Abschnitts
fixiert, Wirkungen auf mégliche Verbindungen zwischen den benachbarten FFH-Teilgebieten und
auf die in ihnen lebenden Tierpopulationen wurden nicht gepruft. Sowoehl in der UVS als auch in
dem LBP findet keinerlei Berlicksichtigung der biologischen Vielfalt statt, obwohl dies vom Gesetz-
geber (UVPG und BNatSchG) gefordert wird. Dies wird als erheblicher Mangel angesehen,

Obwohl nach Aussage der Fachplaner die Varianten ,Billinger* wegen ihrer geringen Eingriffe als
umweltfachlich sinnvoller zu beurteilen sind, werden sie abgelehnt. Hinsichtlich der Beurteilung wird
zwischen der Antragsvariante und den Alternativen mit zweierlei MaR bewertet. Stadtebauliche Aus-
wirkungen finden je nach Sichtweise willklrlich mal Ablehnung oder Anerkennung. Anwohnerbezo-
gene Betroffenheit wird unterschiedlich interpretiert.

Trotz Teilrealisierung des landschaftspflegerischen Konzepts auf der Gemarkung Feillbach verblei-
ben erhebliche Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft. Es bleibt erneut festzustellen, dass
der Eingriff insgesamt nicht ausgleichbar ist und eine nicht wieder gut zu machende Dauerschédi-
gung in Kauf genomimien wird. '
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3 f) Formale Abwagungsmaéngel

Das Land Baden-Wurttemberg hat im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens fir die Neckar-
Uberquerung verschiedene Varianten untersucht und ist dabei im Rahmen der Abwagung zu der
sogenannten C1-Variante gekommen. Die E-Varianten verlaufen etwas weiter siidwestlich der
Trasse der Variante 4.3 aus der friheren Teilraumuntersuchung und werden daher £/4.3 genannt.
Als grundsatzlich 3. Art von Variante ist eine parallel laufende Briicke zur bestehenden in Remseck
{Varianten Billinger) geplant.

Die Strallenbauverwaltung widerspricht sich in ihren Aussagen zum Variantenvergleich dadurch,
dass zum Teil die C1-Variante favorisiert wird, weil sie den optimalen Stralenverlauf aus der Li-
nienbestimmung darstellt, andererseits wird zugegeben, dass nicht damit gerechnet werden kann,
dass aufgrund der Einstufung im Bundesverkehrswegeplan diese Stralle (berhaupt realisiert wer-
den kann. Dies hat auch zu Aussagen von Seiten der Stralenbauverwaltung gefuhrt, dass damit
gerechnet werden muss, dass es zu keiner durchgehenden Ostumfahrung kommt. .

Insofern missen alle vorgelegten Varianten unabhangig von einer spateren Weiterfihrung abge-
wogen werden. In diesem Zusammenhang muss weiterhin auf einen Formfehler in den Unterlagen
hingewiesen werden. Aufgrund des friihzeitigen Einspruchs der Stadt Stuttgart im Vorverfahren
musste die Trasse des Briickenverlaufs aus der C1-Variante weiter in Richtung Nordosten verscho-
ben werden, sodass die Linie nun auf der Variante D liegt und damit auf der Westseite des Neckars
sehr dicht an das 6kologisch empfindliche Kufental heranriickt und der bestehende Sonnenhc”
nordlich in Richtung dieses Kufentals umfahren werden muss. Damit stimmen die Bezeichnungen
der Briickenvarianten im Bezug auf das Linienbestimmungsverfahren nicht mehr Gberein. Auf diese
grundlegende Anderung wird seit dem Anhérungsverfahren im Antragsverfahren nicht hingewiesen.
Das Regierungsprasidium wird aufgefordert bis zum Erdrterungstermin von der Bundesrepublik
Deutschland eine verbindiiche Erklarung beizubringen, dass der Bund als Mafinahmentrager der
linienbestimmten Bundesstrallenverbindung gewillt ist, von der von ihm im Linienbestimmungsver-
fahren ,abgewogenen” Trasse wissentlich abzuweichen und die zur ,,Nlcht-Annahme empfohlene
Variante D nunmehr als geeigneter beurteilt.

4. Weitere Erlduterungen zum Sachantrag

Fur die Varianten C1 und E/4.3 und ,Billinger" sind die Prognosewerte fir das Jahr 2020 in der An-
lage dargestelit. Zusammenfassend kann fur die betroffenen Kommunen festgestellt werden, dass
sich fur Ludwigsburg auf den beiden einfallenden Strafen L 1140 und K 1692 bei den Varianten C1
und E/4.3 ein Rickgang von 800 bis 1000 Kfz/d bzw. 150 bis 190 Lkw/d einstellen wird. Bei den
Varianten ,Billinger® wird der Verkehr Richtung Ludwigsburg je nach Variante um 1.600 bis 2.600
Kfz/d bzw. 85 bis 160 Lkw/d zunehmen.

Kornwestheim wird auf der L 1144 starker belastet. Je nach Planfall liegt die Zunahme im Kfz-
Verkehr bei 4.200 bis 6.000 Kfz/24 h bei den Varianten C1 und E/4.3 sowie 300 bis 1.200 Kfz/24 h
bei den Billinger-Varianten. Der kinftige Lkw-Verkehr steigt zugehoérig um 300 bis 410 Lkw/24 h
bzw. bleibt in den Billinger-Varianten nahezu gleich bzw. geht um ca. 30 Prozent zuriick.

Der Waiblinger Stadtteil Hegnach erfahrt auf der K 1854 in Richtung Oeffingen eine deutliche Ver-
kehrszunahme. insgesamt gibt es auf der L 1142 nur eine geringfligige Verkehrszunahme und eine
geringflgige Entlastung, insofern &ndert sich in der Ortslage von Hegnach bei den Planféllen C1
und E/4.3 nichts wesentliches. '

Fur Fellbach ergibt sich bei allen Varianten keinerlei Entlastung, sondern nur eine deutliche Mehrbe-
lastung von bis zu 50 % auf der OrtsrandstraBe in Oeffingen und damit in unmittelbarer Néhe der
dort vorhandenen bzw. geplanten Wohnbebauung. -

Fur Remseck ergibt sich fiir den Stadtteil Aldingen auf der westlichen Randstrafte der L. 1144 unmit-
telbar angrenzend an die Wohnbebauung bei den Planfilien C1 und E/4.3 (Ausbauvariante 1) eine
deutiiche Mehrbelastung, auf der L. 1100 entlang der bestehenden Bebauung eine deutliche Ver-
kehrsabnahme. Hierzu muss allerdings vermerkt werden, dass dieses fur Aldingen keinen wesentii-



17

chen Vonteil bringt, da zum einen die Stralle von einer Larmschutzwand begleitet wird, andererseits
noch hinter der Larmschutzwand in Teilbereichen eine Pufferzone aus 6ffentlichen Einrichtungen
und gewerblichen Betrieben liegt. Weiterhin bringen die beiden vorgenannten Varianten fir den
Stadtteil Neckargréningen keinen Vorteil, da die L 1100 unmittelbar nérdlich der bestehenden Brii-
cke weiterhin mit mehr als 27.000 Fahrzeugen belastet sein wird, sodass sich hier eine stadtebauli-
che Entwicklung Gberhaupt nicht abzeichnen lasst. Insbesondere wird auf diese empflndltche Stelle
in keiner Weise eingegangen.

Durch die Variante E/4.3 in der Ausbauvariante 2 iassen sich auch fur den Remsecker Stadtteil Al-
dingen Vorteile erkennen. Durch partielle Sperrung der Westtangente lassen sich belastende Ver-
kehrsmengen spirbar zuriickdrangen. In der vorgelegten Planung sind am Westhang noch keine
Optimierungen erkennbar. Wenn hier noch eine Gradientenverbesserung bzw. gar eine Teilfihrung
in Tunnellage ermdglicht wiirde, so ware dieser Planfall auch aus 6kologischer und stéadtebaulicher
Sicht fir Aldingen und die angrenzenden Freirdume als glinstig einzustufen. Die Gesamteinschét-
zung wlrde gunstiger als in der Antragsvariante C1 zu bewerten sein.

Auf der Sudseite der bestehenden Brlicke treffen 3 Strallen aufeinander. Auf der dstlichen Stralle
der L 1140 aus Richtung Schwaikheim kommend gibt es keine signifikante Verkehrsveranderung,
desgleichen auf der L 1142 aus Richtung Hegnach kommend. Hier nimmt nur der Lkw-Verkehr von
12,0 auf 9,5 % oder von ca. 1.200 auf 1.650 Lkw/24 h ab. Eine deutliche Verkehrsabnahme gibt es
nur auf der Briicke selbst und der L 1197 von Oeffingen kommend.

Damit kann zusammenfassend festgestelit werden, dass es die einzige bedeutende Verkehrsentlas-
tung in Remseck nur auf dem Abschnitt der L 1197 im Bereich der dortigen, einseitigen Wohnbe-
bauung (Fellbacher Stralle und Schlossberg) gibt. Mit den Varianten C1 und E/4.3 wird einerseits
ein verkehrstechnisches Nadelohr beseitigt und das regionale Strallennetz beiderseits des Neckars
durch eine zusatzliche Briicke verbunden, allerdings keine wesentliche Entlastung der tangierten
Wohngebiete erreicht. Eine verninftige stddtebauliche Entwicklung in Remseck wére bei diesen
Varianten nur durch eine 3. Briicke zu erreichen. |

Unter der Abwagung, dass die Varianten C1 und E/4.3 erhebliche Zerschneidungseffekte in der
freien Landschaft mit all ihren dkologischen Aspekten erzeugen, ist den Varianten ,Billinger" in der
Ausflhrungsvariante 2 oder 3 aus Fellbacher Sicht der Vorzug zu geben. Bei diesen Varianten wir-
de das Strallennetz in den Ortslagen von Fellbach nicht mehr Verkehr erhalten.

Auch fur die anderen umgebenden Kommunen wirde sich nahezu der Status quo ergeben. Aller-
dings konnte Remseck seine stddtebauliche Entwickiung vorantreiben, insbesondere unter der
MaRgabe, dass die bestehende Bricke nur noch eine deutlich untergeordnetere Funktion im Netz
erhalt, als bisher im Verkehrsgutachten nachgewiesen. Unter dieser Voraussetzung kénnte ein gro-
Ber Teil des Verkehrs nicht mehr Gber die Route der L 1142 nach Hegnach gefiihrt werden, son-
dern Uber Oeffingen, da die L 1197 ginstiger in den neuen Briickenstandort eingebunden ist als die
L 1142 von Hegnach kommend.

In dem Vergleich der Varianten C1 und E/4.3 kommen die Gutachter in der Zusammenfassung zu
dem Ergebnis, dass bei der Bewertung aller tkologischer Aspekte beide Varianten gleichrangig zu
bewerten sind. Diese ist bei intensiver Betrachtung beider Varianten auch aus den vorgelegten Gut-
achten nicht nachzuvollziehen: : -

. die C-Variante zerschneidet die Landschaft durch ihren Verlauf deutlich starker.

e der Gesamtischadstoffeintrag fur die Wohnbebauung in Aldingen ist héher.

o die Gesamtldrmbelastung fur die angrenzende Wohnbebauung in Aldingen ist ebenfalls ho-
her.

Wirden verkehrswirksame Restriktionen im Verlauf der Trasse E/4.3 ergriffen, so dass die Ver-
kehrsbelastung auf der Briicke ebenfalls nicht Ober 21.700 Kfz/24 h betragen wirde, wéren die
Umweltwirkungen dieses Planfalls sogar deutlich niedriger als die des Planfalls C1.

Die Gutachter haben nicht den Gesamtschadstoffausstof} fir die beiden Varianten betrachtet, son-
dern nur kleinere, die Stralle begleitende Abschnitte. Betrachtet man den Gesamtschadstoffaus-
stof’ dann ist es logisch, dass die Variante C1 insgesamt zu einem deutlich htheren Schadstoffaus-
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sto® kommen muss, da der gesamte Verkehr auf die Landesstrafle ins Neckartal gefuhrt werden
muss, um dort (ber mehrere Knotenpunkte dann wieder bei Aldingen den Hang hoch gefihrt zu
werden. Dies bedeutet insgesamt einen deutlich héheren SchadstoffausstoR. '

Die im Verfahren bezeichnete Variante C1 wird aus grundsatzlichen Erwagungen abgelehnt. Die
Grinde hierfur wurden schon im vorangegangenen Text eingehend dargestelit.

Auch die in den Planfeststellungsverfahren alternativ untersuchten Varianten E/4.3 werden abge-
iehnt, da sich hinsichtlich ihrer Trassierung und Gradientenfihrung auch eine Weiterfilhrung der
Strasse als Nordostring erméglicht. Dieses ist von der Stadt Fellbach stets abgelehnt worden. Auf
eine alternative Planung hierzu, was Strafienverlauf und Einbindung in die Landschaft angeht, wur-
de im Vortext verwiesen. - '

Unter der Mafigabe, dass durch eine weitere Briicke Uber den Neckar kein zusatzlicher Verkehr in
den Raum induziert werden soll, ist auf den Ausbau des Knotenpunktes L 1197 / K 1854 nérdlich
von Oeffingen zu verzichten. Eine Notwendigkeit zum Ausbau ist dann nicht zu erkennen, wenn
weitere Restriktionen ergriffen werden. Wenn es Uberhaupt zu Uberlegungen zum Umbau des Kno-
tens kommen solite, dann erst zu einem Zeitpunkt nach Fertigsteliung einer neuen Neckarbriicke
und Beurteilung der neuen Verkehrsflisse. Den Ausbau des Knotenpunktes mit der Begrindung
zuséatzlicher Restriktionen auf der Ortsdurchfahrt Oeffingen und hier insbesondere auf der Ludwigs-
burger Strale zu rechtfertigen, muss mit anderen verkehrstechnisch geeigneten Mitteln erwidert
werden. '

Eine Kostenbeteiligung der Stadt Felibach zum Ausbau des Knotenpunktes wird abgelehnt.

im Randbereich der neuen StraBe werden Ackerflaichen unwirtschaftlich durchschnitten. Solche
Restftdachen sind mit in die Planung einzubeziehen; Flachen des Larmschutzwalles im Bereich Bu-
chenau sind in eine landwirtschaftlich oder obstbauliche Nutzung einzubeziehen.

- Die aus der geforderten Tieferlegung der Strasse zuséatzlich gewonnenen Bodenmassen koénnen
auf dem Tennhof-Areal groRflachig eingebaut werden, ohne das Landschaftsbild zu verfremden.
Die Abfuhr von ca. 100.000 m® Boden aus der Markungsflache Fellbach solite unterbleiben.

Hans Muller
Erster Birgermeister

Dezernat |

An den Gemeinderat

mit dem Antrag zur Beschlussfassung. Die Angelegenheit wurde in einer Klausurtagung des Ge-
meinderates am 22.02.2008 nach einer Burgerinformationsveranstaltung am 21.02.2008 in Fell-
bach-Schmiden vorberaten. -

coJE

Christoph Palm MdL
Oberburgermeister



