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1. Grundsätzliches 

Es gibt verkehrliche Probleme im Nordosten Stuttgarts, die nicht nur, aber auch auf der Straße zu 
spüren sind – beim Verkehrsfluss (Staus) und der Belastung von Straßenanrainern (v.a. Lärm, 
Schadstoffe). Parallel sind unzureichende Radwege und ein im Hinblick auf die tangentialen Verkehre 
wenig attraktiver ÖPNV zu konstatieren. 
 
Ob eine bestimmte neue Straße (oder eine ÖPNV-Trasse …) diese Probleme lösen kann oder nicht, 
hängt von Zielen und Leitbildern für die konkrete Raumschaft ab. Es muss klar sein, aus welchem 
Grund eine Straße wie der Nord-Ost-Ring gebaut werden soll.  

Expertenaussagen 
- Für einzelne Straßen (genauso wie für ÖPNV-Trassen) lassen sich verkehrliche Begründungen 

finden – das sagt aber noch nichts über den gesellschaftlichen Bedarf aus. 
Wenn sich wie heute neue Prioritäten mit Nachdruck in den Vordergrund schieben (Stichwort 
Pariser Klimaschutzabkommen) und Änderungen des Verkehrsgeschehens absehbar sind, kann es 
hilfreich sein, sich heute nicht für den Bau einer Straße zu entscheiden, um die zukünftige 
Entwicklung nicht ggf. in falscher Richtung zu konterkarieren (Prof. Becker, Fachdialog 1). 

- Neue Straßen erzeugen zusätzlichen Verkehr – weil es für bestehende Bedarfe attraktivere und 
weitere Ziele und Wege gibt. 
Wenn eine Straße gebaut wird, dann verbessert sich die verkehrliche Situation. Und wenn diese 
etwas besser wird, dann nutzen es die Menschen mehr, es entsteht mehr Verkehr. Die Reiseweite 
steigt, wenn wir das Verkehrsangebot verbessern. Sie können in der gleichen Zeit weitere Ziele 
erreichen. (Prof. Friedrich, Fachdialog 1). 

- Auch Ausbau von Radwegen oder öffentlichem Verkehr führt zu mehr Verkehr. Ob damit 
nennenswert Autoverkehr eingespart werden kann, ist fraglich. 
Jede Verbesserung im Verkehr erzeugt mehr und nicht weniger Verkehr. Egal ob Straßen, 
Radwege oder der öffentliche Verkehr ausgebaut werden – die Folge ist mehr Verkehr (Prof. 
Friedrich, Podiumsdiskussion). 

- Will man die Wachstumsdynamik grundsätzlich bremsen und eine Lösung ohne Staus und ohne 
Straßenbau finden, müsste die Nutzung von Straßen bepreist werden. Damit würde man die 

- Auslastung über die Zeit verbessern und unnötige Fahrten einsparen. 
Man braucht ein intelligentes Verkehrsmanagement mit zeitabhängigen Preisen, mit einer 
Beeinflussung des Verkehrs. Damit die Benutzung von Straßen bepreist werden kann, sind 
Instrumente erforderlich, die auf Bundesebene geschaffen werden müssen. Die Region und das 
Land können dann über Maßnahmen im Rahmen dieser Instrumente entscheiden (Prof. Friedrich, 
Podiumsdiskussion). 

  
Dissens unter den Akteuren 
- Auf der einen Seite wird (Auto-)Verkehr gerade für den Stuttgarter Raum als Treiber von 

Wohlstand und Lebensqualität angesehen, den es zu gewährleisten und – in die Umwelt und die 
Menschen schonender Form - zu fördern gilt.  

- Andere sehen den (Auto-)Verkehr als tendenziell endlos wachsende Schraube, der man durch ein 
Ende des Straßenausbaus Einhalt gebieten muss – insbesondere auch mit Blick auf den 
Klimaschutz. 
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Die Verkehrsprobleme müssen angegangen werden, darüber ist man sich einig. Insbesondere auch 
im Hinblick auf die Wirtschaft in der Region. Aber ob der Bau einer neuen Straße die Probleme löst, 
dazu herrscht Skepsis. 
 

Expertenaussagen  
- Die Staus im Nordosten Stuttgarts sind – zumindest in der Hauptverkehrszeit – auffällig hoch im 

Vergleich mit anderen Ballungsgebieten in Deutschland. Jenseits der Hauptverkehrszeiten eher 
nicht. Der Bau einer neuen Straße wird dieses Problem aber nicht grundsätzlich lösen. 
Man verliert täglich ca. 20 Minuten – bei 2 Fahrten (und zwar in der Hauptverkehrszeit) jeweils 10 
Minuten. Das ist nicht problematisch. Der mittlere Stau ist kein Problem, in den meisten Regionen 
Deutschlands und auch in der Region Stuttgart. Das Problem ist das 90 %-Perzentil, dieses 
Ereignis, das einmal in zwei Wochen passiert. Etwa wenn ein umgefallener Lkw zu einer 
Vollsperrung führt. Durch den Bau einer neuen Straße wird die Robustheit des Netzes gegenüber 
solchen zufälligen Störungen höher. Es ist aber eine Illusion zu sagen, mit einer neuen Straße 
könne man Staus grundsätzlich verhindern. Eine neue Straße bietet bei Störungsfällen anfangs 
eine freie Alternativroute, diese Alternativroute läuft aber in wenigen Jahren ebenfalls voll und 
dann wird es auch auf dieser Route Störereignisse geben. So viele Straßen können wir gar nicht 
bauen, dass nicht immer wieder Fahrtzeitverluste auftreten (Prof. Friedrich, Fachdialog 1) 

- Derzeit brauchen Nutzer des ÖPNV länger für Verbindungen etwa von Waiblingen nach 
Kornwestheim als MIV-Nutzer – selbst unter Berücksichtigung von größeren Staus, die nur einmal 
die Woche vorkommen. 
Letztlich geht es darum, dass die Verkehrsträger nicht ungleich behandelt werden: Derzeit 
benötigt man für Fahrten mit dem Öffentlichen Nahverkehr im Korridor Waiblingen – 
Ludwigsburg deutlich länger als für die entsprechende Strecke mit dem Auto – selbst in 
Spitzenstunden. Würde diese Ungleichheit durch den Neu- und Ausbau von Straßen weiterhin 
verschärft, würden auch zukünftig Menschen nicht vom Auto zu Bahnen und Bussen wechseln, 
sondern eher umgekehrt (Herr Kleemann, Fachdialog 2). 

- Die Bedeutung verkehrlicher Kosten für große internationale Unternehmen ist gering. Konkrete 
Angaben über die ökonomische Relevanz einer funktionierenden Verkehrsinfrastruktur für die 
Unternehmen in der Region liegen nicht vor. 
Die Bedeutung der Verkehrskosten für Unternehmen wird häufig überschätzt. Die Kosten für 
Verkehr sind bei weltweit operierenden Unternehmen marginal, der Wert liegt unter einem 
Prozent. Bei im Hinblick auf die Verkehrsqualität besonders sensiblen Branchen (z.B. die 
Bauwirtschaft), kann dieser Wert bis 3 % steigen. Eine Straße, die bei einer Fahrt wenige Minuten 
(„eine halbe Minute“) spart, macht da keinen Unterschied. (Prof. Becker, Fachdialog 1). 

 
Dissens unter den Akteuren 
- V.a. die Wirtschaft macht deutlich, dass die Staus ihre Wettbewerbsfähigkeit beeinträchtigen 

(Lieferverkehre, Mitarbeitende) und Gewerbegebiete mit dem ÖPNV kaum zu erreichen seien. 
- Andere Akteure sagen, dass die Probleme im MIV im Nordosten Stuttgarts nicht ungewöhnlich 

gravierend sind – und dass die Wirtschaft trotz dieser Situation erfolgreich ist.  
 
Schadstoffe und Lärm aufgrund von Durchgangsverkehr in den Ortschaften werden von allen 
Beteiligten als gesundheitliches Problem angesehen, das es anzugehen gilt. Allerdings ist der Bau 
einer neuen Straße nicht die (einzige) Lösung dafür. 
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Expertenaussagen 
- Das Problem der verkehrsinduzierten Emissionen an Stickoxiden wird sich mit dem Rückgang der 

Verbrennungsmotoren und dem Einhalten von Grenzwerten in den nächsten 20 Jahren deutlich 
reduzieren. 
Im Augenblick haben wir wenige Stationen, die eine Überschreitung aufweisen und unsere 
Berechnungen, die wir für das Umweltbundesamt durchführen, zeigen, dass wir eine weitere 
Minderung bis 2030 von 60 Prozent gegenüber heute haben und bis 2040 von ungefähr 80 
Prozent, was die innerörtlichen NOx-Emissionen des Verkehrs angeht (Herr Lambrecht, Fachdialog 
3). 

- Feinstäube sind bereits derzeit weniger ein Problem, auch dies wird sich mit dem Rückgang von 
Verbrennungsmotoren entspannen – wenn auch nicht in gleichem Maße. 
In Summe sollten die Feinstaubemissionen aus dem Verkehr in den nächsten Jahren weiterhin so 
hoch wie heute sein. Außer an extrem hochbelasteten Stellen ist Feinstaub von der Grenzwertlage 
kein Problem. Nichtsdestotrotz gilt sowohl für Feinstaub als auch für NO2, dass eine weitere 
Reduzierung der Belastung wichtig ist (Herr Lambrecht, Fachdialog 3). 

- Lärmbelastungen lassen sich durch eine Reduzierung der Verkehrsmenge reduzieren. Aber auch 
durch ein Tempolimit. 
Eine Reduzierung der Verkehrsbelastung führt direkt auch zu einer Reduzierung der 
Lärmbelastung. Ob es sich dabei um Elektroautos oder Verbrenner handelt, ist dabei eher 
zweitrangig. Wichtiger sind die Fragen, wie schnell die Fahrzeuge sind, wie stetig der Verkehr ist, 
wie hoch der Lkw-Anteil ist und ob z.B. Flüsterasphalt gewählt wurde. Eine Untersuchung aus der 
Schweiz zeigt: Geht man z.B. von Tempo 50 auf Tempo 30 herunter, dann sinkt die 
Schallbelastung um drei Dezibel. Das entspricht der Wirkung, die sich durch eine Halbierung des 
Verkehrs erzielen lässt (Herr Lambrecht, Fachdialog 3). 

- Zwar wird die Flottenumstellung auf Elektroautos die CO2-Problematik in der Zukunft 
entspannen, aber im Hinblick auf die hochgesteckten Klimaziele und die Akkumulation von CO2 
in der Atmosphäre kommt es auf maximale Vermeidung von Emissionen an. 
Bis zum Jahr 2050 will man den Verkehr komplett dekarbonisieren. Im Prinzip ist dann jedes 
Gramm CO2 relevant für die nächsten Jahrzehnte. Wir müssen die im Raum stehenden 
technischen Lösungen umsetzen, das geht von Elektromobilität auf Basis grünen Stroms bis hin zu 
synthetischen Kraftstoffen für Pkws und Lkws. Wir wissen aber nicht, welche Lösungen wann in 
der Breite umgesetzt werden. Daher muss man darauf achten, dass der motorisierte Verkehr nicht 
immer weiterwächst (Herr Lambrecht, Fachdialog 3). 

 
 
Die Verkehrsinfrastruktur kann nicht unabhängig von der Entwicklung der Wohn- und Arbeits-
flächen gesehen werden. 
 
Expertenaussagen 
- Eine Region, die in den letzten zehn Jahren 100.000 Einwohner und 100.000 Arbeitsplätze dazu 

gewonnen hat, kommt nicht ohne den Ausbau von Verkehrsinfrastruktur aus – zumal wenn die 
meisten der zusätzlichen Einwohner*innen aufgrund von Flächenknappheit in Außenbezirke der 
Region ziehen. 
Es können nicht genügend Wohnungen bereitgestellt werden und es gibt ebenso ein massives 
Problem bei der Bereitstellung von Gewerbeflächen. Die Folge: Mangels Akzeptanz neuer 
Baugebiete im Nahbereich verlagert sich die Entwicklung in Bereiche, die durch den ÖPNV nicht 
erschlossen werden können. Menschen mit normalem Einkommen werden aus dem Kern der 
Region herausgedrängt in Gebiete, in denen bezahlbarer Wohnraum verfügbar ist, in die aber nie 
eine S-Bahn fahren wird (Herr Kiwitt, Fachdialog 4). 
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Konsens unter den Beteiligten: Es muss etwas geschehen. 
- Langfristig muss die Siedlungsentwicklung anders gesteuert werden. 
- Kurzfristig und mittelfristig ist ein Ausbau von ÖPNV und Radverkehr notwendig. 
- Auch beim MIV können Verbesserungen helfen. 
 
Dissens unter den Beteiligten 
- Auf der einen Seite steht die Forderung nach einer neuen Straße, die aber von Teilen auch 

unterirdisch oder auch schmaler als 4-streifig gesehen wird. 
- Auf der anderen Seite werden ausschließlich kleinere Maßnahmen (örtliche Umgehungsstraßen, 

Bau von Brücken, Neuplanung von Knoten, Bau zusätzlicher Autobahnspuren, Widmung von 
Sonderspuren für den Busverkehr) als Lösung forciert. 
 
 

2. Verkehrsmodelle und ihre Aussagen 
 
Vorliegende Verkehrsmodelle im Auftrag von Verband Region Stuttgart und dem 
Regierungspräsidium Stuttgart treffen vergleichbare Aussagen, sind aber hinsichtlich ihrer Aussagen 
strittig. 
 
Expertenaussagen 
- Rein verkehrsfachlich sind die Verkehrsmodelle nicht zu kritisieren – im Gegenteil, sie sind 

fachlich hervorragend. Allerdings gibt es aus zwei Gründen Zweifel an der Aussagekraft: Es 
wurden vergleichsweise alte Datengrundlagen verwendet (z.T. 2010 und früher) und eine 
regionale Auflösung, die keine Aussagen für das nachgeordnete Netz erlaubt. 
Mit den heutigen Erkenntnissen würde man die Input-Daten von 2010 bezüglich der Einwohner 
und Arbeitsplatzentwicklung korrigieren und damit – so wie es auch in der Praxis eingetreten ist – 
einen stärkeren Verkehrszuwachs errechnen. … Es handelt sich um ein regionales Modell. Es ist 
definitiv nicht dafür geeignet, um für eine Nebenstraße eine belastbare Aussage zu treffen, wie 
hoch die Entlastung sein würde (Prof. Friedrich, Fachdialog 1). 
Auch bei einem neuen Modell würde nicht so viel anderes herauskommen. Voraussetzung ist, ob 
die Detailtiefe für den interessierenden Ort ausreichend ist (Herr Oehler, Fachdialog 2). 

 
Ergebnisse des Dialogs: 
- Die Verkehrsmodelle liegen nicht in der Art vor, dass Kritiker*innen sie nachrechnen und einer 

Sensitivitätsanalyse unterziehen könnten. Auswertungen und Zahlen sind von außen nicht immer 
nachvollziehbar. Grafische Darstellungen werden teilweise als manipulativ wahrgenommen. 

- Sie sind nicht dazu geeignet, Empfehlungen für gesellschaftliche Entscheidungen zu treffen. 
Hierfür wären eher szenarienbasierte Prognosen hilfreich, die gesellschaftliche Zielvorstellungen 
reflektieren. 
 

Die aus den Verkehrsuntersuchungen gezogenen Aussagen über die volkswirtschaftliche 
Sinnhaftigkeit von konkreten Vorhaben sind strittig. 
 
 
Expertenaussagen 
- Die Bewertungsmethodik der Bundesverkehrswegeplanung ist vorgegeben. Mit auf dieser 

Methodik basierenden Untersuchungen wird man immer wieder zu dem Ergebnis kommen, dass 
ein Nord-Ost-Ring volkswirtschaftlich sinnvoll ist, eine S-Bahn zwischen Waiblingen und 
Ludwigsburg dagegen nicht. 
 

- Auch wenn die Ergebnisse robust sind, heißt das nicht, dass diese Methodik geeignet ist, in der 
heutigen Zeit gesellschaftlich konsensfähige Lösungen zu erzielen. 
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Die Methodik der Bundesverkehrswegeplanung ist ein Modell, um angesichts der vielen 
diskutierten Maßnahmen zu entscheiden, welche davon vom Bund finanziert werden. Hier hat 
man sich auf ein Modell geeinigt, das den volkswirtschaftlichen Nutzen in den Mittelpunkt stellt. 
Es gibt vielfältige Kritik daran (Prof. Becker, Fachdialog 1). 

- Modelle sollen zukunftsfähige Richtungen weisen. 
Die Bewertungen im Bundesverkehrswegeplan und im Regionalverkehrsplan sind stark in 
Richtung Autoverkehr ausgerichtet. Die Belastung der Umwelt und die Frage nach der 
Zukunftsfähigkeit spielen keine große Rolle. Diese Modelle beantworten die Fragen von 
vorgestern, nicht die notwendigen Fragen von 2020 (Herr Kleemann, Fachdialog 2). 

 
Ergebnisse des Dialogs 
- Beim Bau neuer Bundesstraßen oder Autobahnen muss man im Blick haben, dass 

Entscheidungen, die heute getroffen werden, die Zukunft prägen. Daher sollte man in Szenarien 
denken und dabei aktuelle Megatrends einbeziehen: Elektrifizierung und Digitalisierung des 
Verkehrssektors, Veränderung von Verhalten, Trend zur Urbanisierung. Dazu kommt die Frage, 
welche Mobilitätsangebote sich die Gesellschaft leisten kann und will. 

- Bundesfernstraßen dienen dem weiträumigen Verkehr– und dafür ergibt sich beim Nutzen-
Kosten-Faktor im Fall des Nord-Ost-Rings für den Bedarf eines vierstreifigen Ausbaus - auch wenn 
Teile der Raumschaft sich allenfalls Ortsumgehungen oder Netzergänzungen wünschen (die der 
Bund bei fehlender Baulast nicht bezahlen würde). 

 
 
Neue Verkehrsmodelle bieten die Chance, eine Basis für Vertrauen und Konsens zu schaffen. 
 
Expertenaussagen 
- Wenn man sich die Situation vor Ort anschauen und für einzelne Verkehrsvorhaben im Detail die 

Wirkungen einschätzen will, benötigt man kleinräumigere Untersuchungen. Diese sind in 
Vorbereitung. Hier besteht auch die Bereitschaft, noch stärker als beim letzten Mal, die Akteure 
in der Raumschaft einzubeziehen. 
Der Verband Region Stuttgart denkt über ein neues Verkehrsmodell nach und arbeitet an ersten 
Bausteinen dazu, die ermöglichen, dass der Verkehr an einzelnen Orten kleinräumig und 
differenziert betrachtet werden kann (Herr Dr. Lönhard, Fachdialog 2). 
Die kleinräumige Verteilung der Entlastungen in den Ortschaften, kann mit dem Modell nur mit 
Unsicherheiten beschrieben werden, dafür ist es nicht kleinräumig genug. Wollte man sich der 
konkreten Planung des Nord-Ost-Rings nähern, müsste jetzt eine Detailuntersuchung folgen mit 
eigener Verkehrsuntersuchung und Modellierung der näheren Umgebung (Herr Dr. Waßmuth, 
Fachdialog 2). 

 
Dissens 
- Die Einen sagen: Lass uns mit der Planung des Nord-Ost-Rings beginnen, dann müssen ohnehin 

solche Detailuntersuchungen angestellt werden, und dann weiß man mehr. 
- Die Anderen sagen: Das wäre ein Schritt in die falsche Richtung. Verkehrsuntersuchungen ja, 

aber keinen konkreten Planungsauftrag für einen Nord-Ost-Ring. 
 
 
Die Verkehrsuntersuchungen treffen konkrete Aussagen zu Straßenbauvorhaben im Nord-Osten 
Stuttgarts sowie darüber hinaus. 
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 Expertenaussagen: 
- Ein vierstreifiger Nord-Ost-Ring würde eine Verkehrsbelastung von bis zu 70.000 Fahrzeugen am 

Tag bewältigen können. Diese generieren sich vor allem aus regionalem Verkehr (Quelle- und 
oder Ziel in der Raumschaft). Ein relevanter Anteil: etwa 20 % zusätzlichen Verkehr (induzierter 
und verlagerter Verkehr) v.a., weil mit der Nutzung der neuen Straße auch weitere Wege 
zurückgelegt würden. 
Der Nord-Ost-Ring zieht diesem Modell zufolge keinen großräumigen Verkehr, keinen großen 
Durchgangsverkehr an. Das Modell ergibt Entlastungen in den Orten ringsum in der 
Nachbarschaft. (Herr Dr. Waßmuth, Fachdialog 2) 

- Er würde zu deutlichen Entlastungen der Ortschaften im Nordosten Stuttgarts führen – 
wohingegen in der Stuttgarter Innenstadt praktisch keine Entlastung zu spüren wäre. 
Die mit dem Nord-Ost-Ring verbundenen Entlastungen finden im Remstal statt, nicht in der 
Stuttgarter Innenstadt. Es handelt sich um eine Tangential-Verbindung, deren Wirkung spätestens 
nach dem Pragsattel in Richtung Süden nicht mehr wirkt. D.h., die Aussage, dass die Innenstadt 
davon profitieren würde, stimmt so nicht (Herr Oehler, Fachdialog 2). 

- Es gibt keine Kopplung mit weiteren Maßnahmen, etwa dem Bau einer 3. Röhre für den 
Kappelbergtunnel, dem Neubau eines langen Fildertunnels. Ein Ausbau des Nord-Ost-Rings 
würde auch für sich Sinn ergeben. 
Grundsätzlich wären die beiden Verkehrsvorhaben Nord-Ost-Ring und Fildertunnel auch getrennt 
voneinander sinnvoll realisierbar, es gibt keine zwingenden Abhängigkeiten (Herr Dr. Gericke, 
Fachdialog 2)  
Mit Blick auf die beiden Kriterien „Ortsentlastung“ und „Netzgedanke“, d.h. wie wird ein 
Bundesverkehrswegenetz im Bereich Stuttgart geführt, erzielen die beiden Maßnahmen Nord-Ost-
Ring und Fildertunnel eine sehr hohe Wirkung. (Herr Dr. Gericke, Fachdialog 2). 

- Ein Ausbau der L1115 Richtung Mundelsheim würde eine verbesserte Autobahnanbindung für 
das Remstal mit sich bringen, den Bedarf für einen Nord-Ost-Ring aber nicht in Frage stellen. 
Die Wirkung der genannten Ausbaustrecke ist stark regional bezogen. Die Lösung im Norden hat 
für den Bereich Backnang eine hohe Funktion im Verkehrsnetz, sie wird für den Raum Stuttgart 
kaum große Entlastungswirkungen mit sich bringen (Herr Dr. Gericke, Fachdialog 2). 

- Der zusätzliche Ausbau von Autobahnen bringt weniger hinsichtlich der Verkehrsbelastung im 
Raum Waiblingen-Ludwigsburg, hat aber auch Vorteile. 
 Da die Kapazitätsgrenzen auf den Autobahnen auch nach einem Ausbau wieder erreicht werden, 
ist eine gewisse Diversierung auf kleinere Straßen durchaus ein möglicher Lösungsansatz Herr Dr. 
Gericke, Fachdialog 2). 
Es sollten auch pragmatische Lösungen mitbedacht werden. So gibt es mit den Autobahnen 
bereits zwei große Tangenten, deren Stärkung zwar nicht die gleiche Qualität wie ein Ring hat, 
aber dafür einfacher und ohne neue Zerschneidung von Flächen umzusetzen ist (Minister 
Hermann, Fachdialoge 1). 

- Kleinere Maßnahmen wie ein Umbau von Knoten oder auch ein Ausbau einer Westrandbrücke in 
Remseck würde zu lokalen Entlastungen führen, aber die Verkehrsprobleme insgesamt nicht 
lösen. 
Wir arbeiten an Lösungen für Hotspots. Die Westrandbrücke ist ein Beispiel dafür, sie wird 
Kapazitätssteigerungen mit sich bringen, insbesondere dann, wenn die alte Brücke für den 
öffentlichen Verkehr, für den Rad- und Fußverkehr reserviert bleibt. (Minister Hermann, 
Fachdialog 4) 

- Die Entstehung einer zusätzlichen parallelen Autobahnführung Richtung Aalen durch den Bau 
eines Nord-Ost-Rings ist nicht zu befürchten. 
Eine gezielte Auswertung des Verkehrsmodells des VRS zeigt, dass es keine durchgängigen 
großräumigen Verkehre in der genannten Richtung gibt, lediglich ein paar Hundert Fahrzeuge am 
Tag. Es gibt keine Anzeichen dafür, dass Verkehr von den Autobahnen abgezogen würde. Das 
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belegen auch die Reisezeituntersuchungen – die Reisezeiten auch mit Nord-Ost-Ring wären noch 
so groß, dass es nicht zu großräumigen Verlagerungen käme – selbst in Stausituationen nicht 
(Herr Dr. Waßmuth, Fachdialog 2). 

 
- Die Zahlen sind alt: Heute sieht man den Kappelbergtunnel am Rande seiner Belastbarkeit. Er 

würde nach Bau eines Nord-Ost-Rings überlaufen, genauso wie die B27 bei Ludwigsburg. Ein 
Ausbau der Autobahnen geht schneller und wirkt nachweislich. Der Ausbau der der L1115 von der 
B14 bis Mundelsheim mag zwar den Raum nordöstlich von Stuttgart nicht entlasten, birgt aber 
eine Perspektive für den Anschluss von Waiblingen nach Norden an das Autobahnnetz (Herr 
Hollatz, Fachdialog 2). 

- Eine wirtschaftliche Alternative für den Nord-Ost-Ring mittels öffentlichem Verkehr zeigt sich in 
den vorliegenden Verkehrsuntersuchungen nicht. Es wird jedoch deutlich, dass hier weiterer 
Untersuchungsbedarf besteht, etwa bezüglich Busverkehr (attraktiv mit eigener Spur) mit 
innovativen Abholsystemen (Herr Lieb, Fachdialog 4). 

 
Im Dialog machten Beteiligte deutlich, dass die Berechnungen für die durch einen Nord-Ost-Ring in 
den Ortschaften wirkenden Entlastungen unklar sind. Die in den Fachdialogen gezeigten Werte sind 
diesen Aussagen zu folge nicht konsistent, reichen nicht aus zur Begründung des Baus einer neuen 
Straße. 
 
 
3. Die Wirkungen auf Natur und Umwelt – und die Tunnellösung 
 
Schutzgüter sind neben Klima und Mensch v.a. die Natur, die Landschaft, der Boden. 
 
Expertenaussagen: 
- Wollte man den Nord-Ost-Ring auf der vorgesehenen Trasse bauen, so wären viele geschützte 

Arten und Schutzgebiete betroffen. Rechtlich scheint ein Nord-Ost-Ring möglicherweise 
machbar. Aber die naturschutzfachlichen Maßnahmen würden einen hohen Aufwand mit sich 
bringen. 
Eine solche Straße wäre ein sehr erheblicher Eingriff, aber vorbehaltlich genauerer 
Untersuchungen gibt es für den Bau einer Straße aus umwelt- und naturschutzrechtlich Gründen 
heraus kein unüberwindbares Hindernis (Prof. Küpfer, Fachdialog 3). 
Aufgrund des benachbarten FFH-Gebietes sowie der betroffenen Schutzgebiete und der kaum 
lokal möglichen Ausgleichsmaßnahmen wären vom Arten- und Naturschutz her „Riesen-
Hemmnisse“ zu erwarten (Herr Pfeifer, Fachdialog 3). 

- V.a. die Landschaft (Naherholung), das Kleinklima (Klimaanpassung) und die Landwirtschaft (sehr 
gute Böden) würden stark negativ betroffen sein. 
Im Bereich des geplanten Nord-Ost-Rings liegen höchstwertige Böden vor. Von Gesetz wegen liegt 
hier kein expliziter Schutzstatus vor, auch wenn es sich um einen sehr erheblichen Eingriff handeln 
würde. Bodenverlust lässt sich nur sehr schwer ausgleichen, es würde sich um einen 
unwiederbringlichen Verlust handeln (Prof. Küpfer, Fachdialog 3).  
Diese Böden haben eine der höchsten Fruchtbarkeiten und Wertigkeiten im Bodenindex 
überhaupt – mit entsprechender Bedeutung für den Anbau regionaler Lebensmittel (Herr Pfeifer, 
Fachdialog 3). 
In derart dichtbesiedelte Räume werden die letzten Freiräume, die man hat, intensiv nachgesucht 
(Prof. Küpfer, Fachdialog 3). 
Es handelt sich um die letzte offene Fläche zwischen Stuttgart, Ludwigsburg und Waiblingen mit 
ganz erheblicher wichtiger Funktion für die Naherholung (Herr Pfeifer, Fachdialog 3). 
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Eine Tunnellösung des Nord-Ost-Rings ist – unter dem Begriff Landschaftsmodell - im Gespräch. Sie 
hätte vergleichbare verkehrliche Wirkungen wie eine oberirdische Trasse –aber andere Wirkungen 
bezogen auf die Schutzgüter. Eine in großen Teilen im Tunnel verlaufende Straße würde im Hinblick 
auf Zerschneidung, Flächenverbrauch und Artenschutz eine deutliche Minderung der Belastung 
bedeuten. Bei anderen Aspekten sind die Experten eher skeptisch. 
 
Expertenaussagen: 
- Eine Tunnellösung würde Zerschneidung und Flächenverbrauch deutlich reduzieren. 

„Der Vorschlag, den Nord-Ost-Ring unterirdisch zu verlegen, nimmt zwei zentrale Ziele der 
Menschen in der Region auf: zum einen die Sehnsucht nach Schutz der Landschaft, der Fläche, der 
Böden, die durch den Erfolg und das Wachstum der Wirtschaft und der Menschen in der Region 
schon stark eingeengt sind. Und zum anderen die Gewährleistung der Mobilität (Herr Dr. Stihl, 
Fachdialog 4). 

- Was den Boden angeht, bestehen Zweifel, wie gut ein Bodenmanagement dieses Ausmaßes in 
der Praxis funktionieren kann. 
Das Volumen an zu managendem Boden wäre groß, und angesichts des schluffhaltigen, 
wasserempfindlichen Bodens müsste man sich auf die trockenen Zeiten beschränken. Und es wäre 
zu beachten, dass es nicht nur um ein Entfernen der Bodenschicht geht, sondern sie muss ja auch 
vor Ort gelagert werden (Prof. Küpfer, Fachdialog 3). 

- Dazu kommen die hohen indirekten CO2-Emissionen, die für die Massenbewegungen, für Beton 
und für Stahl aufgewendet werden müssen. 
Grundsätzlich ist bei der Diskussion von Tunnelbaumaßnahmen zu beachten, dass hier große 
Mengen sogenannter grauer Energie eingesetzt werden müssen, was aus Sicht des Klimaschutzes 
kontraproduktiv wäre. Es müssen gewaltige Erdmassen bewegt werden, es wird immens viel Stahl 
verbaut, es muss jede Menge Beton gegossen werden – und die Betonindustrie hat einen 
größeren CO2-Fußabdruck als der ganze Flugverkehr weltweit (Herr Pfeifer, Fachdialog 3). 

- Während eine bergmännische Unterquerung des Neckars aufgrund des Untergrunds aufwendig 
würde, wären ein Ausbau des Kappelbergtunnels oder der Bau eines Fildertunnels bautechnisch 
weniger problematisch. 
Die angedachte Neckartal-Querung beim Landschaftsmodell würde in bergmännischer Bauweise 
hergestellt werden, diese wäre ausgesprochen herausfordernd für die Tunnelbauer. Der Grund: In 
diesem Bereich in der Sohle des Neckars steht der sogenannte Obere Muschelkalk an, der im 
Bereich des Neckars hohe Grundwasserstände aufweist. Der Obere Muschelkalk besteht aus einer 
Serie überwiegend von häufig verkarstetem Kalkstein und Dolomitstein. Hier müsste ein erhöhter 
Aufwand (Injektionen zur Verringerung des Wasserandrangs) in Rechnung gestellt werden. … Für 
zusätzliche Fahrstreifen im Kappelbergtunnel müsste man die Wände entsprechend aufschneiden, 
Stützen einstellen, das Ganze wäre relativ aufwendig – oder alternativ bergmännisch in die 
Hangseite eine dritte Röhre einbringen. … Im Unterschied zu den Bahntunneln, die aus dem 
Neckartal hochfahren, hätte man beim Fildertunnel den Vorteil, dass dieser höher und 
voraussichtlich oberhalb des Anhydritspiegels liegt. Man würde den Keuper durchfahren, was 
tunnelbautechnisch eher unproblematisch ist (Herr Dr. Brodbeck, Fachdialog 3). 

 
 
  



 

9 

4. Zusammenschau der Positionen 
 
Aus Sicht der Moderation zeigen sich übergreifend die folgenden Erkenntnisse 
 
- Der Bau des Nord-Ost-Rings wäre eine mögliche Lösung zur Lösung der Verkehrsprobleme im 

Raum Ludwigsburg-Waiblingen, die aber eine Vielzahl von Konflikten und Folgeproblemen mit 
sich bringen würde. Will man einer solchen Lösung nähertreten, müssten vier Dinge vorher 
genauer untersucht werden (keine Priorisierung): 
1. Die Entlastungen der Menschen in den Ortschaften 
2. Die Wirkungen auf das Leben in den Ortskernen 
3. Die konkreten Probleme und Wirkungen für lokale Unternehmen 
4. Die Potenziale von alternativen Maßnahmen (etwa Ausbau ÖPNV, Radwegeausbau, 
Verbesserungen bei MIV, Reduzierung des Querschnitts eines NOR, Tunnellösung, Ausbau 
bestehender Autobahnachsen).  

- Das Landschaftsmodell (Tunnellösung) würde mit viel Geld einen Teil der Folgeprobleme (s. 3) 
entschärfen. Die Grundfrage, wie Mobilität im Raum in Zukunft organisiert werden soll, wird 
auch damit nicht gelöst. 

- Der Bau einer solchen Straße wäre nicht vor 2050 wirksam – ggf. gibt es Maßnahmen, die 
schneller wirken 
1. Schnellbusse mit separaten Spuren 
2. Tempolimits in den Ortschaften 
3. Angepasste kleinere Straßenbaumaßnahmen 
4. bessere zeitliche Nutzung der vorhandenen Infrastruktur 
5. Intelligente Verkehrssteuerung. 

- Nichtstun ist jedenfalls keine Lösung. Aber neue Lösungen müssen die aktuelle Wertediskussion 
(Verkehrswende, Klimawandel, Digitalisierung) stärker reflektieren. 

 
 
5. Was bleibt, wie geht es weiter? 
 
Der Faktencheck hat gezeigt, dass zwar die Positionen unverändert sind, dass aber eine hohe 
Gesprächsbereitschaft und ein Interesse an gemeinsam getragenen Lösungen besteht. 
 
Der Vorschlag des Ministers, einen Mobilitätspakt für den Nordosten Stuttgarts anzugehen, erscheint 
hier genau richtig. Dort können gemeinsam mit den relevanten Akteuren die Probleme angegangen 
werden. Dies wird bereits in anderen Regionen mit Erfolg praktikziert, etwa in Heilbronn/Neckarsulm 
oder in Waldorf rund um SAP. Der Mobilitätspakt wäre eine Verpflichtung aller Beteiligten, an 
konkreten Lösungen zu arbeiten und jeweils seinen Beitrag zu leisten. Er bedürfte einer politischen 
Steuerung, eines Lenkungskreises, es würden einzelne Projekte abgearbeitet und zielorientiert zu 
Ende geführt. 
Zudem beabsichtigt das Ministerium eine neue Verkehrsuntersuchung unter Berücksichtigung der 
geänderten Randbedingungen hinsichtlich der Klimaschutzziele, der Bevölkerungsentwicklung und 
einem geänderten Mobilitätsverhalten für die Region aufzustellen. Diese soll auf der Basis des 
geplanten Landesverkehrsmodells erstellt werden. 
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Anhang 3: Stellungnahmen von Stakeholdern 
 
 
Zusammenfassung des Faktenchecks aus Sicht der Stadt Fellbach 

Stellungnahme des Gewerbeverein Oeffingen zum Faktencheck Nordostring 2020 

Stellungnahme der ARGE Nord-Ost e.V. zum Faktencheck 

Stellungnahme Initiative Landschaftsmodell zum Nord-Ost-Ring zum Faktencheck 

Mail Hr. Kreil, Initiative Landschaftsmodell 

Mail Hr. Kleemann, NABU 

Mail Dr. Lönhardt, Verband Region Stuttgart 



 

 

 



 

 
 



 

 

 
  



 

 

 



 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 

  



 

 

 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 


