Es gilt das gesprochene Wort. 20.03.2014

Sehr geehrte Damen und Herren,

mit Blick auf die vielen Burgerinnen und Birger, die heute der
Sitzung des Stadtrates beiwohnen und die ich an der Stelle
nochmals recht herzlich begrtifien mochte, ist schon erkennbar,
dass heute ein nicht routinemaldig zu behandelnder Sachverhalt
der Gegenstand der Tagesordnung ist.

Und in der Tat ist es so: Wenn die Mitglieder des Stadtrates zu
einer Sondersitzung eingeladen werden, so geschieht dies fast
immer aufgrund der Tatsache, dass der Gegenstand der
Beratungen von grofl3er Bedeutung fir die Stadt und deren
Blrgerinnen und Burger ist.

Heute trifft dies ohne Zweifel in ganz besonderer Art und Weise
zu, wenn wir uns der Frage ,Abriss der Hochstral3e Nord ... und
was kommt danach?“ zuwenden und Uber die Vorzugsvariante

fir den weiteren Planungsprozess entscheiden.

Bedeutung der Stral3e fur den Verkehr in der Region

Will man das Gewicht der Hochstral3e Nord fir die
Verkehrsinfrastruktur der Stadt Ludwigshafen bemessen,
genugt aus meiner Sicht ein Blick auf die hinter mir angezeigte
Stadtkarte. Hier ist erkennbar, dass die Hochstral3e Nord neben

der HochstralRe Sud die zentrale Verkehrsinfrastruktur darstellt,
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die die Pfalz mit Nordbaden verbindet. Mit einer
Verkehrsbelastung von ca. 40.000 Fahrzeugen am Tag ist sie
eine der wichtigsten Verkehrsanbindungen in der
Metropolregion Rhein-Neckar und hat eine bedeutende
Verteilerfunktion flr den Verkehr aus der Region und den
Stadtteilen Ludwigshafens zu innerstadtischen Zielen, zur
BASF SE und nach Mannheim. Dies gilt insbesondere zu den
morgendlichen und abendlichen Stol3zeiten des
Berufsverkehrs, in denen ein Grof3teil dieser rund 40.000

Fahrzeuge am Tag die Hochstral3e Nord frequentiert.

Irreparable Schaden — Abriss der Hochstral3e notwendig
Die HochstralRe Nord befindet sich in einem baulich sehr
schlechten Zustand. Wir mussten grof3flachige
Betonabplatzungen und Korrosionsschaden an den
Bewehrungsstahlen zur Kenntnis nehmen, die auf zu geringe
Betondeckungen zurlck zu fuhren sind, sowie um Schéaden an
der Briickenentwéasserung und an den beweglichen
Konstruktionsteilen. Vor allem die Zunahme des
Schwerlastverkehrs ist der Grund fur die schweren Schaden.
Aufgrund der Schadenssituation waren wir gezwungen, die
HochstralRe Nord fur den Schwerlastverkehr in Teilen zu
sperren, einzelne Bauwerke ganz fir den Verkehr zu sperren
und die Brickenunterseiten grof3flachig mit Fangnetzen zu
versehen, um das Herunterfallen grof3er Betonteile zu

verhindern. Erschwerend kommt hinzu, dass die in den 70er
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Jahren beim Bau der HochstralRe Nord geltenden Richtwerte
von zulassigen Achslasten der Antriebsachsen und
Gesamtmasse von LKW zwischenzeitlich deutlich erhéht
wurden. Fazit: Die Hochstral3e Nord ist irreparabel beschadigt,

ein Abriss ist unabweislich und unabwendbar.

Die Varianten

Bei den Untersuchungen und Prifungen fur einen Ersatz der
Hochstral3e Nord setzte die Verwaltung auch auf die Expertise
externer Gutachter. Ein Meilenstein auf diesem Weg war
sicherlich die Sitzung des Stadtrates am 24.10.2011, in der die
Gesellschaft FIRU Untersuchungen von stadtebaulichen und
immobilienwirtschaftlichen Entwicklungspotentialen im
Zusammenhang mit dem Neubau oder Ersatz der HochstralRe
Nord vorstellte.

Letztlich beschloss der Stadtrat in seiner Sitzung vom
25.06.2012 fir vier Varianten eine Vorentwurfsplanung zu
erstellen — Hochstral3e neu, Hochstral3e versetzt, Stadtstral3e
kurz, Stadtstral3e lang. Mit dieser Aufgabe wurde die
,Ingenieurgemeinschaft B44“ beauftragt. Die Vertreter der
Gemeinschaft sind heute hier und ich méchte sie hiermit recht
herzlich begrifRen. Fir die geleistete Arbeit mochte ich
stellvertretend flr alle Beteiligte Herrn Lorch meinen Dank

aussprechen.
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Bevor ich die vier Varianten im Einzelnen nochmals kurz

skizziere, méchte ich ein paar Bemerkungen voran stellen:

e Alle Varianten sind leistungsfahig, d.h. die Abwicklung
einer Verkehrsmenge von rund 40.000 Fahrzeugen pro
Tag ist moglich. Damit ist auch eine Grundbedingung der
Fordermittelgeber erfullt.

e Alle Varianten weisen eine deutliche Vereinfachung der
Verkehrsflihrung im Bereich des Brtickenkopfes zur Kurt-
Schumacher-Briicke auf.

e Die Kosten beruhen auf Kostenschatzungen, die
hochgerechnet auf einen moglichen Baubeginn 2018 sind.
Bei allen Varianten kommen Kosten in einer
Grolenordnung von 9 bis 11 Millionen Euro flr die
Nutzbarmachung und Erschliel3ung angrenzender

Bauflachen hinzu.

(Hochstral3e neu)

Bei dieser Variante wird die Hochstrafl3e Nord abgerissen und in
derselben Trasse wie heute als Brickenkonstruktion
hergestellt. Auf der gesamten Lange wird eine
Schallschutzwand mit einer H6he von 2,50 m bis 3.00 m
vorgesehen. Eine stadtebauliche Nutzung der an die

HochstralRe angrenzenden Flachen ist nur sehr eingeschrankt
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maoglich. Die Kosten betragen 333 Millionen Euro und die

ermittelte Bauzeit liegt bei 12,25 Jahren.

(Hochstral3e versetzt)

Bei dieser Variante wird die alte Hochstral3e abgerissen und die
neue Hochstral3e, die im Mittelteil leicht stdlich versetzt ist und
fast parallel zur jetzigen Trasse liegt, auf einer Lange von zwei
Kilometern neu aufgebaut. Der Vorteil hier: Die Bauzeit und die
Zeit starker Verkehrsbeeintrachtigungen wahrend der Bauzeit
verkirzen sich erheblich. Aus stadtebaulicher Sicht ist die
Verschiebung im Mittelteil vor allem im Bereich des
Messplatzes und des Friedensparks von Bedeutung, weil diese
Flachen neu zugeschnitten werden. Die Kosten betragen 330

Millionen Euro und die Bauzeit liegt bei 8,25 Jahren.

(Stadtstral3e kurz)

Bei dieser Variante wird die B44 im Innenstadtbereich
(zwischen Messplatz und Europaplatz / Einmindung
Hartmannstral3e) auf einer Lange von ca. 530 Meter als
ebenerdige Stadtstral3e geflihrt — mit grof3ztigigen
baumbestandenen Geh- und Radwegen sowie Parkstreifen
beidseits der Fahrbahnen. Ostlich des Europaplatzes steigt die
Trasse auf das heutige Niveau an, tUberbrickt die nordliche
Rathausmall und schlief3t an die Kurt-Schumacher-Brlcke an.
Im Bereich der ebenerdigen Fihrung der Stadtstral3e kdnnen

heute brachliegende Flachen zu einem neuen Stadtquartier
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entwickelt werden. Die Kosten flr diese Variante betragen 275

Millionen Euro und die Bauzeit liegt bei 10,25 Jahren.

(Stadtstral3e lang)

Bei dieser Variante wird die B44 auch 0stlich des
Europaplatzes als ebenerdige, insgesamt 860 Meter lange
Stadtstral3e gefuihrt und 6ffnet damit eine Sichtachse in
Richtung Rhein. Dies erfordert den Abriss (und ggf. einen
Ersatzbau) des ndérdlichen Teils der Rathausmall. Natirlich sind
bereits Gesprache mit ECE und dem Eigentlrmer gefthrt
worden, die bereits signalisiert haben, dass sie sich einer
L&sung nicht widersetzen wirden.

Der ,Nordkopf® wird grundlegend anders als bei den drei
vorgenannten Varianten gestaltet. Die Verkehrsfuhrung kann
deutlich vereinfacht und die Zahl der Brickenbauwerke im
Nordteil reduziert werden. Im gesamten tiefergelegten Bereich
ergeben sich Mdglichkeiten einer attraktiven stadtebaulichen
Entwicklung. Die Kosten dieser Variante belaufen sich auf 267
Millionen Euro und die Bauzeit betragt 7,75 Jahre, hierbei wird
es funf Jahre lang zu starkeren Verkehrsbeeintrachtigungen

kommen.

Burgerbeteiligung
Mit Blick auf die Tragweite der zu treffenden Entscheidung war
meiner Kollegin und meinen Kollegen im Stadtvorstand sowie

mir von Beginn an klar, dass die Burgerinnen und Birger
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Ludwigshafens an diesem Prozess angemessen zu beteiligen
sind. Bei den Planungen zur Umsetzung der Blrgerbeteiligung
waren fir uns insbesondere nachfolgende Pramissen
entscheidend:

e Die Angebote der Blrgerbeteiligung mussten derart sein,
dass jede Burgerin und jeder Burger die Moglichkeit hatte,
daran teilzunehmen.

e Die Planungen mussten gleichberechtigt, mit hohem
Informationsgehalt und groRtmdglicher Transparenz den
Blrgerinnen und Burgern vermittelt werden.

e Die Komplexitat des Sachverhaltes musste den
Birgerinnen und Blrgern verdeutlicht und mit der Abfrage
von sieben Kriterien dennoch anschaulich und verstandlich
vermittelt werden.

e Vor und wahrend der Blrgerbeteiligung musste klar sein,
dass die Entscheidung Uber eine Vorzugsvariante im
Stadtrat getroffen wird.

Den Prozess der Blrgerbeteiligung startete die Stadtverwaltung
gemeinsam mit der W.E.G. Wirtschaftsentwicklungsgesellschaft
mbH und begleitet von der Agentur Zebralog am 20. Januar
2014. Ich darf an dieser Stelle Herrn Dr. Méarker und Frau
Rucker von der Agentur Zebralog ganz herzlich begruf3en.
Dieser umfangreiche Informations- und Konsultationsprozess

stand unter der Uberschrift ,City West: Abriss der HochstraRRe
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Nord ... und was kommt danach?“, dessen Meilensteine ich
tberblicksartig nennen méchte:

e Juni/Juli 2013: Erarbeitung eines Beteiligungskonzeptes

e 10. Dezember 2013: Freischalten der Vorschaltseite
www.ludwigshafen-diskutiert.de

e 20. Januar bis 20. Februar 2014: moderierter Online-
Dialog auf www.ludwigshafen-diskutiert.de

e Ab 20. Januar 2014: haushaltsdeckende Verteilung des
Stadtmagazins neue Lu mit integriertem Fragebogen

e 20. Januar 2014: 3. Burgerforum im Pfalzbau

e Januar und Februar 2014: acht geflihrte Spaziergange
unter der Hochstrafl3e Nord

e 21. Januar bis 24. Marz 2014: Ausstellung mit Infotafeln zu
allen Varianten und Themenfeldern im ersten Stockwerk
des Rathauses

e 4. bis 20. Februar 2014: Umfassende Offentlichkeitsarbeit
mit breit gestreuter Plakatierung im Stadtgebiet und
Offentliche Prasentation der Visualisierung der Varianten
im Rathaus-Center

e 5. Februar 2014: 4. Burgerforum im Pfalzbau

e 12. und 26. Februar 2014: Informationsveranstaltung fur
Mitarbeitende der Stadtverwaltung

e 18., 20. und 23. Februar 2014: Informationsveranstaltung

fur interessierte Schulklassen
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Parallel hierzu wurden von meiner Seite - aber auch von
meinen Kollegen im Stadtvorstand, Herrn Beigeordneten
Dillinger und Herrn Beigeordneten und Kammerer Feid -
Gesprache mit Vertreterinnen und Vertretern der Wirtschatt,
Verbanden, Vereinen und natirlich der Medien gefuihrt. Es
handelte sich um einen umfangreichen und in dieser Form
bislang fur Ludwigshafen einzigartigen Prozess der
Bilrgerbeteiligung.

Dieser war nur moglich, weil Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
verschiedener stadtische Bereiche, der W.E.G.
Wirtschaftsentwicklungsgesellschaft mbH und der Agentur
Zebralog sich mit sehr hohem Engagement eingebracht haben
und deshalb gilt Ihnen allen mein — auch im Namen des

Stadtvorstandes ausgesprochener — ganz herzlicher Dank!

Ergebnis Birgerbeteiligung

Am 26. Februar 2014 erfolgte die Verdoffentlichung der
quantitativen Auswertung aus diesem Beteiligungsprozess und
am 14. Marz 2014 folgte die Veroffentlichung des
Auswertungsberichts zur Offentlichkeitsbeteiligung
,Ludwigshafen diskutiert”. Die hohe Resonanz von Seiten der
Blrgerinnen und Burger auf die Angebote der
Burgerbeteiligung beweist, dass die Stadtverwaltung mit
diesem Angebot richtig lag. Wahrend der vierwdchigen aktiven

Beteiligungsphase wurden
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9.787 individuelle Besucherinnen und Besucher der

Online-Plattform www.ludwigshafen-diskutiert.de (142.600
Seitenaufrufe),
e insgesamt rund 1000 Teilnehnmende an den beiden
Offentlichen Blrgerforen,
e 184 Teilnehmerinnen und Teilnehmer bei den geflihrten
Spaziergangen,
e und rund 150 ausgeflllte Fragebdgen aus der
Sonderausgabe der neuen Lu
registriert. Dabei gaben 83 Prozent der Blrgerinnen und
Birger, die am Verfahren teilgenommen haben, an, in
Ludwigshafen zu wohnen. Neun Prozent gaben an, nicht in
Ludwigshafen zu wohnen, aber hier zu arbeiten; acht Prozent
wohnen nicht in Ludwigshafen. Die hohe Resonanz und die Art
der Diskussion zeigen, dass die hohe Komplexitat des
Sachverhaltes bei den Burgerinnen und Blrgern angekommen
ist.
Gerade auch deshalb, weil diese anhand von sieben Kriterien —
Bauzeiten, Entwicklungschancen, Kosten, Nachbarn,
Raumgefihl, Umwelt und Verkehr - sich informieren und
miteinander diskutieren konnten.
Die quantitative Auswertung hat gezeigt, dass die Variante
,otadtstralle lang” bezogen auf alle Blickwinkel eine grol3e
Zustimmung erfahrt: Sie liegt zwischen 61 und 78 Prozent.

GroRte Akzeptanz erfahrt die ,Stadtstrale lang” aus
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Kostengrinden (78 Prozent), ebenfalls aus den Blickwinkeln
Bauzeiten (77 Prozent), Entwicklungschancen und Raumgefuhl
(jeweils 76 Prozent). Bei den Themenfeldern Verkehr und
Umwelt erfahrt die ,Stadtstral’e lang“ zwar ihre niedrigste
Bewertung, sie liegt jedoch mit Gber 60 Prozent immer noch

deutlich vor den Hochstral3en-Losungen.

Lassen Sie mich abschlie3end zur Blrgerbeteiligung sagen,
dass wir beeindruckt sind vom Ausmal3 der Beteiligung und von
der Diskussionskultur, die wir wahrend des
Blrgerbeteiligungsprozesses erlebt haben. Selten habe ich
Gesprache erlebt, die von solcher Sachlichkeit und solchem
Ernst gepragt waren. Man hat formlich gespurt, dass die
Menschen an ihrer Stadt interessiert sind und sich intensiv
damit auseinandergesetzt haben, welche Zukunftsvariante fur
Ludwigshafen die beste sein kann. Dabei méchte ich auch
betonen, dass es wahrend dieses Prozesses von Seiten der
Blrgerinnen und Blrger Anregungen gab, die bei den im
Anschluss an die Entscheidung des Stadtrates folgenden
Planungen der Vorzugsvariante mit eingebracht werden — oder
anders formuliert: Die von den Blrgerinnen und Birgern uns
mit auf den Weg gegebenen Hausaufgaben werden wir

bearbeiten.
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Entscheidung

(Ein Blick auf die Stadtgeschichte)

Im Jahr 1970, als der Bau der Hochstral3e Nord begann, war
generell der Bau von Hochstral3en ein Ausdruck von
Modernitat. Dies ganz sicher auch deshalb, weil in
amerikanischen Grol3stadten zu sehen war, wie grol3e
Verkehrsmengen tiber Hochstral3en abgewickelt werden
konnten. Auch im Ludwigshafen der 70er Jahre des letzten
Jahrhunderts bestand der Wunsch, grol3e Verkehrsmengen —
und in der damaligen Meinung ging man von immer hdher
steigenden Verkehrsmengen aus — moglichst stérungsfrei, d.h.
staufrei, durch die Stadt zu schleusen. Die Hochstrafl3e stand
als Sinnbild fir eine ,autogerechte Stadt®. Nattrlich beruhten
diese Gedanken auf der Tatsache, dass historisch die Stadt
Ludwigshafen eine Stadt der Einpendler ist, aber auch eine
Stadt, die an einem wichtigen Brtickenkopf von Rheinland-Pfalz
nach Baden-Wdurttemberg liegt. Immer schon war die Frage der
Ost — West —Verbindung eine Frage von grof3er Bedeutung, die
auch in der Stadtgesellschaft umfassend diskutiert wurde. Und
nattrlich sind auch mir aus meiner Kindheit und Jugendzeit
noch die Bilder vertraut, als sich die Blechkolonnen durch das
enge Nadel6hr Viadukt durchdriickten. Genau diese
Verhaltnisse bewegten damals dazu, mit der Errichtung der
HochstralRe Nord und der Verlegung des Hauptbahnhofs das

Stadtbild Ludwigshafens in diesem Bereich zu verandern.
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Jetzt, da die Hochstrafl3e Nord irreparabel beschéadigt ist, glaube
ich, ist es an der Zeit, eine vorurteilsfreie, offene
Bestandsaufnahme vorzunehmen. Und hierbei ist zu
konstatieren, dass natirlich niemand bei der Errichtung der
HochstralRe Nord wissen konnte, dass nach gerade mal 30
Jahren eine Komplettrevision anstehen wirde. Aber diese
Tatsache zeigt eben doch auch die Schwachstellen derartiger
Briickenkonstruktionen. Auch die Erfahrung, dass unter der
Hochstral3e ungenutzte, und an manchen Stellen — lassen Sie
mich dies gerade auch als Frau sagen - Angstraume entstehen
wuirden, war damals noch nicht im Bewusstsein. Und ganz
sicher kann man erst jetzt im Nachhinein erkennen, dass der
Wunsch, grof3e Verkehrsmengen storungsfrei durch
Ludwigshafen zu schleusen, dazu fuhrte, dass Menschen von
aul3erhalb tber Ludwigshafen hinwegfahren, die Innenstadt
Ludwigshafens nicht frequentieren, nicht erleben und dies nicht

zum positiven Image einer lebendigen Grof3stadt beitragt.

Wir stehen jetzt - im immer noch beginnenden 21. Jahrhundert -
in Ludwigshafen vor der Aufgabe, die Stadt am Rhein neu
erlebbar zu machen. Und dies war auch der Grund, warum wir
von Beginn an gesagt haben, dass wir den Sanierungsfall
HochstralRe Nord als Chance fir die Stadtentwicklung begreifen
maochten, weshalb dieser Prozess in Ankniipfung an unseren
Stadtumbauprozess ,heute fur morgen® unter dem Motto ,,City

West" stand und steht. Es geht eben hier nicht nur um eine
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blol3e Entscheidung, ob ,oben® oder ,unten®, sondern es geht
insbesondere auch darum

e welche Variante die meisten Mdglichkeiten einer
attraktiven Weiterentwicklung, etwa eine eventuelle
Offnung einer griinen Achse vom Friedenspark bis zum
Rhein, bietet,

e welche Variante es ermdglicht, die Ludwigshafener
Innenstadt fir Menschen von aufR3erhalb auf andere Art
und Weise erlebbar zu machen

e welche Variante es ermdoglicht, neue stadtebauliche Ideen
zu verwirklichen und hierbei fir Investoren als Stadt
interessant zu sein und

e welche Variante den sich schon jetzt abzeichnenden,
zukdinftig verandernden Mobilitatsbedurfnissen der
Menschen in einer Stadt — Stichworte sind OPNV und

auch Radverkehr - am meisten Rechnung tragt.

Meine Kolleginnen und Kollegen im Stadtvorstand wie auch ich
sind der Meinung, dass die Variante ,Stadtstral3e lang“ die
tberzeugendsten Antworten auf diese Fragestellungen gibt. Die
Variante ,Stadtstral3e lang® ist bei den Kriterien ,Raumgefuhl”,
,stadtebauliche Entwicklungschancen®, ,Bau- und
Unterhaltungskosten® sowie den Bauzeiten allen anderen
Varianten deutlich Giberlegen. Es ist die Variante, die mehr als

alle anderen die Mdglichkeiten fur die Schaffung neuer Blro-
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und Wohngebaude und damit einhergehend neuer
Arbeitsplatze bietet.
Unseren Abwagungsprozess und die Begrtiindung haben wir

ausfuhrlich in unserer Vorlage fir den Stadtrat dargestellt.

(Blrgermeinung)

In allen Gespréachen, die vom Stadtvorstand und mir persoénlich
in dem letzten Dreivierteljahr mit interessierten Kreisen,
Vereinen, Verbanden, Vereinigungen und Individualpersonen
gefuhrt wurden, kristallisierte sich nach tiefergehender
Befassung mit den Varianten und unterschiedlichen
Maoglichkeiten die lange Stadtstral3e als die Vorzugsvariante
heraus. Diskutiert wurde im Rahmen des
Beteiligungsverfahrens individuell mit Blrgerinnen und Birgern,
in Burgerforen, anlasslich von Spaziergangen, im Rathaus in
der Ausstellung. Es gab Umfragen in den ortlichen Medien
Rheinpfalz, Mannheimer Morgen und Rhein-Neckar-Fernsehen.
Auch hier war die Meinung deutlich ftir die lange Stadtstral3e
abzulesen. Weiterhin gab es in dem letzten Dreivierteljahr
Gesprache mit dem Marketingverein, IHK, Architektenbeirat,
Einzelhandelsverband, Metropolregion Rhein-Neckar,
Stadtvorstand Mannheim, Planungsausschuss der
Metropolregion, ZMRN e.V. und dem Wirtschaftsforum der IHK
und auch hier kristallisierte sich heraus, dass nach tieferer
Befassung mit unterschiedlichen Varianten die Vorzlge der

langen Stadtstral3e oftmals auch nach anfanglicher Skepsis
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gesehen werden und man sich als Vorzugsvariante fur diese
LOsung aussprach. Dazu kommt die Eindeutigkeit, mit der die
Blrgerinnen und Burger fur die lange Stadtstral3e votiert haben.
Gerade auch letzteres ist ein weiterer Mosaikstein fir die

Entscheidung zugunsten der Variante ,Stadtstral’e lang®.

(Expertenmeinung)

Gestltzt wird unsere Ansicht schlie3lich auch durch die
Expertenmeinung. Diese Expertenmeinungen sind fir die
entscheidenden Nichtfachleute nattrlich auch von
maligeblicher Bedeutung und flie3en in den eigenen
Entscheidungsprozess ein. Seit Uber einem Jahr setzen sich
die beauftragten Ingenieure und Experten intensiv mit den 4
Varianten auseinander. In regelmafigen
Lenkungskreissitzungen wurden die Varianten diskutiert und
umfassend beraten. Nach der endgultigen Prasentation und
Ausarbeitung der mdglichen 4 Varianten waren die
hochkaratigen Experten aus renommierten Unternehmen der
Ausfassung, dass es sich zum einen um eine hochst komplexe
Entscheidung handelt, die der Stadtrat und die Stadt fallen
muss, dass zum anderen aber — mussten sie entscheiden — die
Variante ,Stadtstral3e lang” den weiteren Planungen zu Grunde
gelegt werden wirde. Dies wurde auch ausfuhrlich begriindet,
in dem diese Ansicht sowohl in den architektonischen Kontext

der Stadt gestellt wurde als auch die Bedeutung baulicher,
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konstruktiver Fragen der Nachhaltigkeit und des spateren

Unterhalts hervorgehoben wurde.

(Finanzen und Bauzeiten)

Gerade auch in einer Stadt wie Ludwigshafen mit einer
schwierigen Haushaltslage, mussen Entscheidungstragerinnen
und Entscheidungstrager einer Verwaltung — sofern sie ihr Amt
verantwortungsvoll austiben mochten — sehr aufmerksam
hinhoren, wenn Ihnen Fachleute sorgféltig errechnen, dass eine
Variante sowohl beim Bau als auch bei dem spéateren Unterhalt
erheblich weniger Kosten verursacht als die anderen Varianten.
Dies umso mehr, wenn man bei der Finanzierung der
MalRnahme ganz mal3geblich auf die Unterstiitzung von
Fordermittelgebern angewiesen ist. Dies ist ein Befund, der
nicht vernachlassigt werden darf, ebenso wenig wie das ganz
wichtige Kriterium Bauzeiten — auch hier liegt die Variante
,otadtstralle lang”“ mit der klirzesten Bauzeit vorne.

Fazit: Aus alledem folgt, dass wir die Variante ,Stadtstralle

lang” als Vorzugsvariante befiirworten.

Die ,,Stadtstrae lang“ — und wie geht es jetzt weiter?
Im Anschluss an die Stadtratsentscheidung nimmt die
Stadtverwaltung weitere Verhandlungen und erste gemeinsame

Gesprache mit Land und Bund hinsichtlich einer
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angemessenen Mitfinanzierung auf. Parallel dazu arbeitet die
Stadtverwaltung an der sogenannten Entwurfsplanung mit dem
Ziel, im kommenden Jahr die Grundlage ftr den formlichen
Forderantrag und das Genehmigungsverfahren zu schaffen
(siehe dazu Beschlisse im nichtoffentlichen Teil). Im weiteren
Verfahren wird es auch wieder zu Burgerbeteiligungen und
weiteren Partizipationsprozessen kommen. Die Blrgerinnen
und Blrger kdnnen sicher sein, dass ihre Anmerkungen und
Anregungen aus dem ersten Beteiligungsverfahren
vollumfanglich mit ihnen gemeinsam abgearbeitet und weiter

diskutiert werden.

Die Verwaltung schlagt somit insgesamt den obengenannten

Beschluss vor:
Beschlussvorschlag: Der Stadtrat beschliel3t, die Variante

yotadtstraBe lang“ dem weiteren Planungsprozess als

Vorzugsvariante zu Grunde zu legen.
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