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Kurzfassung:

Das Konzept geht davon aus, dass eine Entlastung der Buchholzer Innenstadt
durch eine ausschlieBlich ,innere ErschlieBung” des Verkehrs (der Versuch, die
Innenstadt durch interne Verlagerung des Verkehrs - auch in Wohngebiete - zu
entlasten) nicht erfolgreich sein wird. Deshalb kann der Neubau des
Mdihlentunnels als einzige, auf lange Sicht zu realisierende, ,innere
Malnahme“ nicht die Losung sein. Sie flhrt zu einer nicht akzeptablen
Belastung der Wohngebiete, ohne die Innenstadt entlasten zu kénnen.
Wirtschaftlich ist sie zudem fiir die Stadt die denkbar schlechteste Lésung.

Nach unserer Auffassung liegt die Lésung in einer Kombination von ,innerer”
und ,,dulRerer ErschlieRung”. Das bedeutet, die bisherige ,innere Achse”
Hamburger StralRe/Soltauer StralRe ist um eine ,duBere Achse”, den Ostring,
und um eine ,zweite innere Achse”, die Miihlenwege plus Bremer StraRe, zu
erganzen.

Wir schlagen die Umsetzung des Konzeptes in drei Stufen vor. Die ,,dullere
ErschlieRung” des Verkehr durch den Ostring als Erstmalnahme. Diese
MaBnahme filihrt sofort zu einer spirbaren Entlastung der Innenstadt.
Zusatzlich gibt dieser Schritt der Stadt den finanziellen Spielraum (siehe
Kostenschatzung und Kostenbeitrag Stadt), um parallel dazu die Planung und
den Bau eines Fahrradtunnels fir den Seppenser Miihlenweg als Teilschritt der
,inneren ErschlieBung” in Angriff zu nehmen.

Als abschlieBende MaRBnahme, im Rahmen der ,,inneren Erschliefung”, erfolgt
dann die Erweiterung des Mihlentunnels als ,kleine Losung”, abweichend von
den vorliegenden Planen zum Neubau eines groRdimensionierten Tunnels.
Der vorgezogene Bau des Ostrings fiihrt zu Veranderungen in den Verkehrs-
stromen, die andere , kleinere” und kostengtlinstigere Losungen fiir den
Muhlentunnel erméglichen. Losungen, die den Naherholungsraum Stadtsee in
seiner jetzigen Funktion nicht gefahrden und die Belastungen der Wohnge-
biete in Grenzen halt.

Dieses Konzept kann jederzeit durch zusatzliche MaBnahmen wie
Optimierung Ampelschaltung, Stirkung OPNV, Ausbau Radfahrwege, ergénzt
werden. Nach unserer Uberzeugung bringen diese MaRnahmen allein nicht die
Wirkung, die einen Verzicht auf die “auRere ErschlieBung” zulassen.

Auf den folgenden Seiten wird das Konzept im Detail erlautert, die Grundlagen
unserer Entscheidung flr diesen Weg dargelegt und um die notwendige
Beweisflihrung bei den entscheidenden Daten und Aussagen erganzt.
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Das DREI-ACHSEN-KONZEPT als Stufenlosung

Stufe 1 1. Anderung der Ampelschaltung Kreuzung Steinb.Miihlenweg/Bremer Str. mit dem Ziel, Riickstau auf
kurzfristig der Linksabbieger-Spur Bremer StraBe Richtung Tunnel zu vermeiden, in dem der Stau in den Steinbecker
Mihlenweg verlagert wird = Kiirzere Phase fir Rechtsabbieger-Ampelim Steinb. Muhlenweg.

2. Priifung, ob der geplante Ausbaustandard des Ostrings ,abgespeckt” werden kdnnte , um die Bau
kosten zu senken . Dies jedoch unter der Voraussetzung, dass die StralRe ihre zugeordnete Funktion
erfillen kann und die Finanzierung aus Land- und Kreismitteln erhalten bleibt.

Stufe 2 1. Bau des Ostrings, evtl. auf Grundlage einer ,abgespeckten” Planung
mittelfristig
2. Planung und Bau eines Fahrradtunnels fiir den Seppenser Miihlenweg
(Denkbar als separater Fahrradtunnel oder als ein in eine spatere Erweiterung des
Miuhlentunnelsintegrierbarer Fahrradtunnel)

3. Im Zusammenhang mit der Detailplanung des Fahrradtunnels Grobplanung fiir die Erweiterung des
Muihlentunnels, um Optionen fiir die Integrierung des Fahrradtunnels zu prifen bzw. vorzusehen.

4. Beobachtung der Veranderungin den Verkehrsstromen nach dem Ostringbau. Priifen, ob die
Annahme sich bestatigt, dass eine Tunnelerweiterungals ,kleine Losung” (s.u.)ausreicht und auch
der Bau der Sidtangente nicht mehr Voraussetzung fiir die Tunnelerweiterung sein muss.

Stufe 3 1. Fortsetzung der Detailplanung fiir den Tunnel auf Grundlage der durch den Ostring veranderten

langfristig Verkehrsstrome (Annahme : die kostensparende ,kleine Losung”ist moglich)

2. Erweiterung des Tunnels auf zwei Spuren (evtl. Integration des schon bestehenden
Fahrradtunnels) und entsprechender Ausbau der Kreuzungssituation Seppenser Miihlenweg/
Bremer StralRe /Steinbecker StraRe (dafir sind verschiedene Varianten moglich, s.u.)

3. Planung und Bau der Sidtangente (Dader Ostring Verkehr vom Tunnel abzieht, wird der Druck
auf die Bremer StrafSe auch geringer und damit der zeitliche Spielraum fiir den Bau der
Sudtangente groRer)

Die ,kleine Losung” fiir den Ausbau der Miihlentunnels

Die ,kleine Losung” versteht sich als Alternative zur bisherigen Planung, den alten einspurigen Tunnel aufzugeben

und durch einen auch fiir den Schwerlastverkehr geeigneten neuen groBen Tunnel zu ersetzen. Dieser Tunnelneubau

soll als alleinige zweite Bahnquerung den Durchgangs- und den Entlastungsverkehr fiir die Innenstadt aufnehmen und wird

damit zu starken zusatzlichen Belastungen fiir die davon betroffenen Wohngebiete fiihren. AuRerdem wird das
Naherholungsgebiet Stadtsee erheblich gefahrdet.

Die , kleine Losung” wird moglich, weil durch den Bau des Ostrings auch der Tunnel deutlichvom Verkehr entlastet wird
und der Schwerlastverkehr nicht mehr durch den Tunnel geflihrt werden muss.

Die , kleine Losung“ steht fiir eine Erweiterung des bestehenden Tunnels auf zwei Spuren und fiir einen separaten oder
integrierten Fahrradtunnel (der bereits vorher gebaut werden konnte). Die Straenfiihrung vor und nach dem Tunnel
bleibt unverandert. Gedandert wird die Kreuzungssituation Sepp-Mihlenweg/Bremer Str./ Steinbecker StraRRe, um dort den
Verkehr zu entzerren und die Riickstaus in Spitzenzeiten aufzuldsen. Dafiir sind mehrere Varianten denkbar (siehe auch
Variantenvorschlage d. Planungsbiiros GFL, 2005): Ampel, Kreisverkehr, Verlegung Einmiindung Steinb. Miihlenweg.

Die , kleine Losung” wird geringere Baukosten verursachen, sie erfordert keinen Eingriff in das Stadtsee —Gebiet und
sie halt die Mehrbelastung der Wohngebiete in Grenzen. Die Folgeinvestitionen in nachgelagerte Kreuzungen, entfallen bzw.
werden deutlich geringer, als beim Neubau eines groRen Tunnels.
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Stadt Buchholz:
Lenkung der Verkehrsstrome mit ,,DREI-ACHSEN-KONZEPT“
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Die Begriindung fiir das DREI-ACHSEN-KONZEPT (D-A-K) 1

Der Ostring als erster Schritt aus folgenden Griinden:

Entlastungswirkung

Finanzielle Wirkung

Verkehrstechnische
Notwendigkeit

Feuerwehr

der Ostring fuhrt als einzige MaRnahme zu einer spilirbaren Entlastung der
Innenstadt, weil Durchgangs-, nicht innenstadtbezogener — und Schwerlastverkehr
um die Stadt herumgefiihrt werden. Verringerung des Verkehrsaufkommensin der
Innenstadt um ca. 30 % (siehe Seite , Beweisfiihrung”)

Entlastung der Innenstadt durch weniger Staus, besserer Verkehrsflussund damit
geringere Larm- und Feinstaubimmissionen. Diese Entlastung macht die Innenstadt
fir die Anwohner lebenswerter und flr Besucher attraktiver..

der Ostring wird auch den bestehenden Tunnel wesentlich entlasten und erlaubt
aufgrund der gednderten Verkehrsstrome eine kostengiinstigere sowie eine fiir
Wohnen und Natur schonendere Lésung.

Der Ostring erfordert von der Stadt den Einsatz wesentlich geringerer Eigenmittel.
Im Vergleich zum geplanten Tunnelneubau erhalt die Stadt einen zusatzlichen
finanziellen Spielraum von ca. 1,1 — 1,5 Millionen Euro. Diese Mittel kénnten sofort
far Planung und Bau des vorgeschlagenen separaten Fahrradtunnels eingesetzt
werden (siehe Seite ,Beweisfiihrung/Kostenschatzung Tunnel”). Das Gesamtbudget
flr diese Verkehrsinvestition bliebe gleich, nur anders verwendet bzw. aufgeteilt.

alle vorliegenden Gutachten/Aussagen der externen Experten sind einig darin, dass

der Tunnelneubau nicht als ErstmalRnahme erfolgen sollte, weil dann mehrere
Kreuzungen der betroffenen Straflen ohne zusatzliche AusbaumalRnahmen
Uberlastet werden.

Gutachten Hinz 2002: Ausbau Muhlentunnel nur als flankierende MaRnahme
(beauftragtv. SPD/GRUNE)  zum Ostring

Planungsbiiro GFL 2005: Ein Kreisverkehr fiir die Kreuzung Bremer StraRe/Steinb.
(beauftragtv. SPD/GRUNE) Mihlenweg ist nur moglich, wenn das prognostizierte
Verkehrsaufkommen um 25% gesenkt werden kann.

Gutachten Topp 2005:  Voraussetzung fiir den Neubau Muhlentunnel ist der

(beauftragtv. SPD/GRUNE) vorherige Bau der Siidtangente, um die Kreuzung
Bremer StralRe/Neue StralRe nicht zu einem neuen
neuralgischen Knoten werden zu lassen. AufRerdem sollte
der Miihlentunnel-Neubau nur als erganzende MaRnahmen
zu einer zusatzlichen Bahnbriicke gesehen werden und es
sind weitere Folgeinvestitionenin dann kritisch werdende
Verkehrsknoten zu tatigen (Steinb. Miihlenweg/Steinb.
Strale u.a.).

In der Sicherheitsdiskussion wird immer wieder der Feuerwehrzugang zum Siiden
angefiihrt, wenn die Canteleu-Briicke gesperrt sein sollte. Dieser Problemfall

kann mit der gleichen Wahrscheinlichkeit auch fiir die Bahnbriicke Bendestorfer
StraRe auftreten. In diesem Fall hatte die Feuerwehr tiberhaupt keinen normalen
Zugang zur Stadt. Ein neuer Tunnel andert nichts daran. Der Ostring dagegen
bietet der Feuerwehr mehrere schnelle Zugange zu allen Teilen der Stadt, auch bei
Sperrung beider Briicken.

Seite 4
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Die Begriindung fir das DREI-ACHSEN-KONZEPT (D-A-K) 2

Die Vorteile des DREI-ACHSEN-KONZEPT gegeniiber dem
geplanten Tunnel-Neubau:

Verkehr:

Wohnen:

Umwelt:

Finanzen:

Kosten-
Nutzen-
Verhaltnis

Der Tunnelneubau I6st keine der bestehenden wesentlichen Verkehrsprobleme, sondern

schafft auf Basis der vorhandenen Plane zusatzliche neuralgische Verkehrsknoten (siehe vorherige
Seite). Diese flihren wiederum zu Ausweichverkehrenin die Wohngebiete. Das D-A-K baut dagegen
in Stufenschritten diese Probleme ab und schafft fiir den Tunnelausbau neue Optionen.

Der geplante Tunnelneubau fihrt zu einer erheblichen zusatzlichen Belastung der Wohngebiete
rund um die Mihlenwege, Heidekamp, Bremer Stralle und Teilen der Steinbecker StraRe:

Es wird das Verkehrsvolumen deutlich erhdht. Z.B wird im Steinbecker Miihlenweg die bereits
heute schon kritische Larmbelastung weiter erh6ht und damit bewusst gegen die EU-Umgebungs-
larmrichtlinie verstofRen (siehe Seite , Beweisfiihrung®). Zusatzlicher Schwerlastverkehr wirdin
und durch die Wohngebiete gelenkt.

Die Sicherheit wird durch das wesentlich erhéhte Fahrzeugaufkommen nicht wie versprochen
verbessert, sondern verschlechtert sich fir alle Verkehrsteilnehmer, auch fiir die groRe Zahl der
Schulkinder, die die Miihlenwege queren mussen.

Wie der Tunnelneubau die Lirmimissionen von der Bahn beeinflusst ist noch offen.

Das D-A-K verhindert einen Anstieg der Lirmbelastung, es verhindert durch eine Vermeidungvon
zusatzlichem Durchgangs-,Entlastungs- und Schwerlastverkehr eine Verschlechterung der
Sicherheitssituation und fiihrt durch den vorgesehenen Fahrradtunnel zu einer Entspannung der
subjektiv gefiihlten unsicheren Situation fiir Radfahrer im bestehenden Tunnel (objektiv ldsst sich
die Gefdhrdungssituationdurch Zahlen nicht belegen.)

Der geplante Tunnelneubau und das dann prognostizierte hohe Verkehrsaufkommen fiihrt zu

einer hohen Gefdhrdung des Naherholungsgebietes Stadtsee. Das erhéhte Verkehrsaufkommen
fihrt auch zu einer verstarkten Gefahr fir die jahrliche Krétenwanderung. Auch die Auswirkungen
dieser BaumaRnahme auf die vorhandenen (z.T. seltenen) Fledermauskolonien sind noch ungeklart.

Das D-A-K mit der , kleinen Losung” fiir den Tunnel lasst den Stadtsee unberihrt und halt die
Zunahme des Verkehrsvolumensin Grenzen.

Die bisher genannten Kosten fiir den Tunnelneubau sind veraltete Zahlen und geben nicht alle
anfallenden Kosten wieder. Der Tunnel wird teurer als die bisher genannten Summen (siehe Seite
,Kostenschatzung Tunnel”) und er erfordert zusatzliche Folgeinvestitionenin dann kritisch werdende
Verkehrsknoten. Der Tunnelneubau nimmt deshalb die Finanzen der Stadt deutlich starker in
Anspruch und verringert die finanziellen Spielrdume fiir andere notwendige Mafnahmen.

Das D-A-K bietet die Chance, den gewonnenen Spielraum durch geringeren Eigenmitteleinsatz
fiir den Ostringbau, fiir die sofortige Planung und Bau eines neuen Fahrradtunnels einzusetzen.
Alternativ sind diese Mittel fir andere MaRnahmen zu nutzen.

Den Kosten fur den ausschlieRlichen Tunnelneubau stehen eine nur marginale Entlastung der Innenstadt,
eine deutliche Mehrbelastung der Wohngebiete und zusatzliche neue neuralgische Verkehrsknoten
gegenilber. Ein hoherer Eigenmitteleinsatz der Stadt flihrt beim Tunnelneubau zu keiner Entlastung bei
den bestehenden Problemen in der Innenstadt aber zu neuen Problemenim Westen der Stadt.

Der Tunnelneubau ist aus Kosten-Nutzen-Sicht die wirtschaftlich denkbar schlechteste Losung fur
Buchholz.

Das D-A-K bietet im Vergleich dazu ein deutlich besseres Kosten-Nutzen-Verhaltnis bei 19 Mio. Euro
Baukosten fur den Ostring. Das D-A-K entlastet die Innenstadt um das 5-fache gegeniber der Entlas-
tung die mit dem Tunnelneubau erreicht wird. (siehe Seite ,, Beweisfiihrung”). Das D-A-K bietet die Chance
einer kostengtinstigeren Tunnellésung und verringert die Folgeinvestitionenin kritische Verkehrsknoten.
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Eigene Kostenschatzung flir den geplanten Tunnelneubau 1

1)
2)

Kosten Tunnel

Kosten StraBenbau /LSA
Kosten Wasserwirtschaft
Verfillung alter Tunnel
Planungskosten

Kosten auf Preisbasis Ende 2005

Preissteigerungbis 11/10 seit 2005 flr
StraRenbaumaBnahmen betrdagt 19% 1)

Kosten auf Preisbasis Ende 2010

Plus bisher noch nicht beriicksichtigte
Kosten (geschatzt : Grunderwerbskosten,
AusgleichsmalRnahmen Umwelt, Kosten der
DB Netz AG ?) fiir Koordinierungskosten,
Sicherungsarbeiten, usw. )

Plus Risikopuffer von 10%

( fUr zusatzliche Leistungen im Rahmen der
Detailausschreibung??), fir zusatzliche
Gutachten zur Aktualisierung der alten
Daten, flr kostenwirksame Unwdgbarkeiten
wahrend der Bauphase, fir mégliche
Preiserhdhungenin 2011 )

Plus Ablésesumme an DB 3) geschatzt

Zu erwartende Kosten fiir 2011

Plus notwendige Folgeinvestitionen in
Knoten wg. zunehmender Belastung?®)

Kreisverkehr Steinb.Miiweg/Steinb.StraRe

Kreisverkehr Sepp.Muweg/Amselweg

Plus vorgesehene RiickbaumaRnahmen fir

Einmundung Steinb. Mihlenweg )

Kosten 2011 incl. notw. Folgeinvestitionen

alle Zahlenin Mio. Euro

69 - 7,5
1,0 - 1,3
01 - 03
0,1
1,03
9,1 - 10,2
1,73 - 194
10,83 - 12,14
0,2
11,03 -12,34
1,1 - 123

12,13 - 13,57

0,3

12,43 13,87
0,7
0,4

0,1

13,63 - 15,07

n

E

Daten des Baupreisindexfiir Straenbau vom Stat. Bundesamt, Datenbasis 2005 =100%
Die DB lasst sich diese Kosten bezahlen, Laut DB muss wahrend der Bauarbeiten mi t Hilfsbriicken gearbeitet werden.

Das Bauvorhaben wird als kompliziert bezeichnet bei Aufrechterhaltungdes intensiven Bahnverkehrs.

Kosten-
schatzungen

der Stadt

im Frithjahr 2006
und Zahlender
GFL Studie 2004/5

hohes Unsicherheits-
potenzial bei den

DB —Kosten, eher zu
gering geschatzt.

eigene
Kosten-
schatzungen

Diese Kosten
ermoglichen
Vergleich mit
Ostring-Baukosten
von ca. 19 Mio.

7

nichtin die Rechnung
einbezogen wird ein evtl.
notwendiger Kreisverkehr
an der Kreuzung

Bremer Str./Sprotzer Weg.

22) Alle bisherigen Planungen sind lediglich Machbarkeitsstudien/Grobplanungen. Die Detailplanungen stehen noch aus
Kosten berechnen sich nach dem Umfang des Bauvorhaben/Erhaltungsaufwand. Beispiel : Stadt Jena: Verldngerung
Personentunnel, Baukosten 470 000 €: Ablésesumme 81 000 €, Koordinierungskosten 10 000 € . Fiir den Ostring wird

3)

4)

5)

eine Ablésesumme von 700 000 € angesetzt

Die Planer/Gutachter (GFL/ Topp) weisen darauf hin, dass der alleinige Tunnelneubau das Verkehrsvolumen so stark
ansteigen ldsst, dass die erwihnten StraRenkreuzungen ausgebaut werden miissen wg. Uberlastung bzw. wg. Sicherheit.
Diese MalRnahmen sind in den vorgeschlagenen Varianten des Planungsbiiros vorgesehen.
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Eigene Kostenschatzung fiir den geplanten Tunnelneubau 2

Bei einem friihestmoéglichen Baubeginn 2014 miussen die Kosten noch um die geschatzten Preiserhéhungen fiir
die Jahre 2012, 2013, 2014 erhoht werden. Annahme pro Jahr 2% = +6 % gesamt (das ist eher konservativ
gerechnet angesichts des aktuellen Preisauftriebs).

Tunnelkosten 2011 ohne Folgeinvestitionen 12,4 - 13,9 Mio.€

+ 6% Preiserhohung 0,7 - 0,8 Mio.€
Tunnelkosten 2014 ohne Folgeinvestitionen 13,1 - 14,7 Mio. €
Tunnelkosten 2014 mit Folgeinvestitionen 14,2 - 15,8 Mio. €

Eigenanteil der Stadt an den Kosten von Tunnel und Ostring
Anteil der Stadt: Ostring 20%, Tunnel 40%

Kostenanteil Zum Vergleich Kosten-
am _Tunnel anteil Stadt am Ostring
Tunnel o. Folgeinvestition 2011 496 - 5,56 Mio. 3,8 Mio.
Tunnel m. Folgeinvestition 2011 54 -6,0 Mio. 3,8 Mio.
Tunnel o. Folgeinvestition 2014 5,24 - 5,88 Mio. 4,03 Mio Ostringkostenauch um
Tunnel mit Folgeinvestition 2014 5,68 - 6.32 Mio. 4,03 Mio. 6% erhoht

Die von der Stadt einzusetzenden Eigenmittel sind beim Neubau des Tunnels mit
Folgeinvestitionen um 1,6 — 2,2 Mio. Euro hoher, ohne Folgeinvestitionen um I I
1,2 - 1,7 Mio. Euro als beim Bau des Ostrings. Diese Mittel ermoglichen zusatzlichen .
Spielraum fiir andere MaBnahmen, z.B. Fahrradtunnel.

Wie werden die Blirger zurzeit Uber die Kosten des Tunnels informiert?

- Im Februar 2011. nennt Ex-Blrgermeister Norbert Stein (SPD) in der HAN Kosten in Héhe von 5 Mio. Euro

- Im April 2011 berichtet die HAN Uber Aussagen der Verwaltung zu Kosten in Hohe von 8 Mio. Euro.

- ImJuni 2011 nennt die Verwaltung in einer Drucksache an den Rat Kosten in Hohe von 9,5 Mio. Euro. Diese
Zahlen basieren aber auf alten Kostenschatzungen aus 2005/6.

1) Zu den Folgeinvestitionen: Wenn der Tunnel vor Ostring bzw. zusatzlicher Bahnbriicke gebaut wird, weisen alle
Gutachten auf das zu erwartende hohe Verkehrsvolumen hin. Mit der Folge, dass heute nicht kritische Kreuzungen

dann Gberlastet werden . Diese miissten ausgebaut werden. Gutachter Topp sieht das vor fiir die Kreuzung
Steinb.Muweg/Steinb.StraRe.

GFL schlagt das auch aus Sicherheitsgriinden fur die Kreuzung Amselweg/Reiherstieg/Sepp. Muweg vor. Um den Verkehr
zu entschleunigen werden RiickbaumaBnahmen fiir die Einmiindung Steinbecker Mihlenweg vorgeschlagen. (Die

Kosten fiir diese MaRnahmen sind eher konservativ geschatzt worden)

Nicht berticksichtigt haben wir den dann noch dringenderen Ausbau der Kreuzung Sprétzer Weg/Bremer Str. und zusatzliche
Querungshilfen fur den stidlichen Teil des Steinbecker Miihlenwegs als Folge des stark zunehmenden Verkehrs
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Beweisfiihrung zu einzelnen Aussagen 1

Larmimmissionen , EU-Umgebungslarmrichtwerte, Uberschreitung Lirmwerte

Zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdung sieht die oben genannte EU-Richtlinie folgende Ausléseschwellen fiir
[armmindernde MaRBnahmen vor:

Handlungsziel Handlungszeitraum Larmwert/Tag Lirmwert/Nacht
Vermeidung von Gesundheitsgefdhrdung kurzfristig 65 dB(A) 55dB (A)
Minderung der erheblichen Belastigung mittelfristig 60 dB(A) 50 dB(A)
Vermeidungvon erheblicher Belastigung langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)

Wir gehen beim Steinbecker Miihlenweg von einer aktuellen Belastung von taglich 7500 — 7800 Fahrzeugen aus. Das
bedeutet eine Larmbelastung von 66,5 dB(A) bei Tag und 56,3 dB(A) bei Nacht. Diese Werte wurden berechnet fir 7500
Fahrzeuge, einen Abstand von 12 m von der Fahrbahn, fiir StraBen mit Hochstgeschwindigkeit 50km/h und einer Hohe
des Immissionsortes tiber den Fahrstreifen von 2 m. (Quelle: dB(A)- Rechner des Umweltamtes der Stadt Stuttgart)

Das heil3t, schon heute werden die Grenzwerte Uberschritten. Statt larmmindernde MaRnahmen sind mit dem
Tunnelneubau sogar larmsteigernde Vorhaben geplant. Die Prognose fir das Verkehrsaufkommen lautet

mehr als 10 000 Fahrzeuge pro Tag (Topp 2005), d.h. der Lirmwert steigt an auf 67,7/Tag und 57,5/Nacht.

Bei diesen Werten sind die gefahrenen hohen Geschwindigkeiten auf dem Steinbecker Miihlenweg nicht
bericksichtigt (so ist ein Fahrzeug, das 60 km/h statt 40 km/h fahrt, mehr als doppelt so laut). Auch der zunehmende
Anteil an Schwerlastverkehr wurde noch nicht beriicksichtigt.

Entlastungswirkung von Ostring und Tunnel fiir die Innenstadt / Kosten-Nutzen-Vergleich

Um quantitative Werte fiir eine Kosten-Nutzen-Betrachtung zu erhalten, haben wir die wichtigsten
innenstadtbezogenen StraRen/Knoten mit lhrem Verkehrsvolumen summiert und ermittelt, um wie viel wird
dieses Volumen durch den Ostring bzw. durch den geplanten Tunnelneubau reduziert. Diese StraRen/Knoten sind:
Soltauer StraRe, Liineburger Stralle, Canteleubriicke, KirchenstralRe, Schiitzenstralle, Hamburger Stralle,
Bendestorfer Strale. Folgende Entlastungszahlen, je nach Gutachten (Vergleich Prognose 2015/20

ohne MaRnahme mit Prognosezahlen 2015/20 der jeweiligen EinzelmaRnahme):

Gutachten Topp/2005 Gutachten Hinz/2002
EntlastungInnenstadt durch alleinigen Tunnelneubau - 7800 Fahrten - 4700 Fahrten
EntlastungInnenstadt durch Ostring ohne Tunnel - 31000 Fahrten - 35400 Fahrten

Die Unterschiedein den Gutachtensind z.T. den unterschiedlichen Vorgaben durch die Politik geschuldet (Praferenz
fur duBere oder innere ErschlieBung). Insgesamt finden pro Tag in Buchholz schatzungsweise 100 000 Fahrzeugbe-
wegungen statt.

Die Daten fiir das Kosten-Nutzen-Verhaltnis des von der Stadt zu tragenden Investitionsanteils:

Ostringbau: Eigenanteil der Stadt 3,8 Mio. Euro, um die Innenstadt von 31-35400 Fahrten zu entlasten ca.30%
Tunnelbau: Eigenanteil der Stadt 5-6 Mio. Euro, um die Innenstadt von 4700-7800 Fahrten zu entlasten = ca. 6%

Der Tunnel ist fur die Stadt aus Kosten-Nutzen-Sicht die schlechteste Alternative.

Anstieg der Verkehrszahlen im Westen nach erfolgtem Tunnelneubau

Der mit dem Tunnelneubau verfolgte Ansatz, die Mihlenwege als Durchgangs- und Entlastungsstraen zu nutzen,

flhrt zu einer starken Zunahme des Verkehrs mit allen bereits aufgezeigten negativen Auswirkungen. Je nach Gutachten
wird sich das prognostizierte Verkehrsaufkommen gegeniber heute um bis zu 70% steigern. Folgende Zuwachse in %
prognostizieren die Gutachten fur die StraRen als Folge der vorliegenden Tunnelplanung (Vergleich jeweiliges IST heute
mit der Prognose 2015/20):

Gutachten Hinz/2002 Gutachten Topp/2005
Seppenser Miithlenweg Siid +68% +37%
Seppenser Mihlenweg/Stadtsee +56% +62%
Heidekamp West +77% +53%
Steinbecker Mihlenweg/Siid +46% +34%
Steinbecker Miihlenweg/Nord +47% +32%

ParkstraRRe nicht aufgefiihrt +44%
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Gefahrdung des Naherholungsraumes Stadtsee

Die StraRe riickt infolge des Tunnelneubaus bei der geplanten Trassenfiihrung ndher an das Seeufer heran, der
dortige breite Gringlrtel wird schmaler. Der kleine Wald zum Bahndamm hin fallt der Stralle zum Opfer.

Die ,,grine Wand“ des Bahndammsin Front des Sees wird auf einer Breite von ca. 70 m zerschnitten und durch
einen breiten StraRentunnel- Eingang ersetzt. Das Landschaftsbild wird sich deutlich verdandern. Dominieren
wird der Tunneleingang mit einer Héhe ca. 15 — 16 m.

Der Larm von den unmittelbar angrenzenden StraBen Heidekamp und Seppenser Miihlenweg wird ebenfalls
deutlichzunehmen als Folge der starken Steigerung des Verkehrsaufkommens.



