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Olaf Lies Niedersachsischer Minister
flr Wirtschaft, Arbeit
und Verkehr

Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur

Herrn Bundesminister

Alexander Dobrindt
Invalidenstralie 44

10115 Berlin

Hannover, 02.05.2016
Stellungnahme zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030

Sehr geehrter Herr Minister Dobrindt, er&r %{(rjc/

am 16. Marz haben Sie die Verkehrsminister der Lander tber den Entwurf des Bun-
desverkehrswegeplans 2030 (BVWP) personlich unterrichtet und um Stellungnahme
gebeten. Ich danke |Ihnen fiir das Angebot, liber das gesetzliche Verfahren der Stra-
tegischen Umweltpriifung hinaus Stellungnahmen der Verkehrsressorts der Lander in
den weiteren BVWP-Prozess einzubinden.

Niedersachsen begrifit, dass die Bundesregierung beabsichtigt, in den nachsten
Jahren insgesamt 264,5 Mrd. Euro in die Verkehrsinfrastruktur zu investieren. Dies
ist sinnvoll und notwendig.

Niedersachsen begrii3t, dass die Bundesregierung den Erhalt der Infrastruktur als
wichtige Aufgabe sieht und im neuen Bundesverkehrswegeplan (BVWP) voranstelit.
Die Substanz der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur darf sich nicht weiter ver-
schlechtern. Niedersachsen begrif3t daher, dass im Rahmen des BVWP geplant ist,
rund zwei Drittel der bis 2030 vorgesehen Mittel fur den Erhalt der Infrastruktur einzu-
setzen. Das bildet die Diskussionen in den letzten Jahren lUber den Zustand des Ver-
kehrsnetzes und den allseits beklagten Sanierungsbedarf in der Tendenz ab.

Niedersachsen hat wiederholt betont, dass der neue BVWP realistisch umsetzbar
sein muss. Die Bewertungen des Bundes und die Festlegungen der Bundesregie-
rung im neuen BVWP sind darauf zu konzentrieren, dass die Bundesfernstrallen-,
Wasserstrallen- und Schienenprojekte im Geltungszeitraum des BVWP auch unter
Haushaltsgesichtspunkten eine Realisierungschance haben.

Niedersachsen verfolgt das Ziel, mehr Glterverkehr von der Straf3e auf die Schiene
und die Binnenwasserstral’en zu verlagern. Niedersachsen begriRt daher, dass in
der zu Grunde gelegten Prognose fur den Guterverkehr bis 2030 die Steigerung
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beim Verkehrstrager Schiene am gréfiten ist und auch zentralen Schienenprojekte
fur den Hafenhinterlandverkehr beriicksichtigt worden sind.

Die Aufteilung auf die verschiedenen Verkehrstrager erscheint schliissig, die Kon-
zentration auf die Beseitigung von Engpéassen im Verkehrsnetz wird begrii3t. Unser
gemeinsames politisches Ziel einer Verlagerung von Gitertransporten auf die
Schiene und auf den Wasserweg muss besser erreicht werden.

Als Niedersachsischer Minister flr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr nehme ich zudem
erfreut zur Kenntnis, dass der Ausbau der Infrastruktur fir die Hinterlandverkehre im
BVWP besondere Berlcksichtigung erfahren hat. Dies haben die Verkehrsminister
der Norddeutschen Lander bereits bei der Erstellung der Grundkonzeption des
BVWP eingefordert. Die Anbindung der deutschen Seehafen muss angesichts der zu
erwartenden drastisch steigenden Umschlage auf eine solide Basis gestellt werden.

Bei der Bewertung der Projekte im BVWP sollten aus niedersachsischer Sicht fol-
gende Prioritdten gesetzt werden: héchster Verkehrsnutzen bei méglichst geringer
Belastung fur Mensch und Natur, Erhalt vor Neubau; optimierte Nutzung vorhandener
Kapazitaten, Vorrang bei Engpassbeseitigung, um Storanfalligkeit zu verhindern,
Starkung intermodaler Knoten und des kombinierten Verkehrs, Berlcksichtigung der
Netzfunktion und Nachhaltigkeit. Diesen Prioritdten wird der vorliegende Entwurf des
BVWP in weiten Teilen gerecht.

Niedersachsen bittet das BMV/I, fiir die aktuelle Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen
der Strategischen Umweltprufung sicherzustellen, dass die maRgeblichen Beitrage
und Stellungnahmen der Birgerinnen und Burger, Verbédnde und Organisationen
sorgféltig gepruft und griindlich abgewogen werden. Weiterhin wird darum gebeten,
die Lander bei den einzelnen Priorisierungsschritten im Rahmen des BVWP 2030
eng einzubinden und erhobene Daten den Landern auf Wunsch zur Verfligung zu
stellen.

Die Burgerinnen und Burger sollten von der Bundesregierung umfassend und friih-
zeitig bei der Festlegung der Ziele und Prioritaten des Infrastrukturausbaus sowie bei
der Planung der Verkehrswege beteiligt werden, um mdglichst vielen Interessen ge-
recht zu werden und damit Akzeptanz zu schaffen. Dafir missen die Planungsspiel-
raume vor Ort erweitert werden. Dies halten wir insbesondere fur die Trassenplanung
der Schienentrasse zwischen Hannover und Bielefeld fiir erforderlich (s.u.).

Durch effiziente Organisation von Verkehr und eine integrierte Verkehrs- und Sied-
lungspolitik sollten die bestehenden Infrastrukturen besser genutzt werden. Bei der
laufenden Bundesverkehrswegeplanung ist die Anbindung landlicher Raume von der
Bundesregierung angemessen zu berucksichtigen. Auch darf es kein Ungleichge-
wicht in der Entwicklung zwischen landlichen und stadtischen Rdumen geben. Des-
wegen Deshalb ist uns z.B. die bessere verkehrliche Anbindung der Region Holzmin-
den durch Ausbau der B 240 so wichtig.

Nach Auswertung des Entwurfs des BVWP wird auch deutlich, dass viele Projekte in
Niedersachsen und im gesamten Norden umgesetzt werden kénnen. Ich freue mich,
dass auch dieser Bedarf erkannt und im BVWP finanziell abgebildet ist. So werden
fur Niedersachsen im Bereich Bundesfernstralen fiir Neu- und Ausbaugesetze in



den néchsten 15 Jahren insgesamt rund 8,3 Mrd. Euro zur Verfiigung stehen und da-
mit rund 12,3 % der Mittel fiir neue Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs und fir fest
disponierte Vorhaben im StraRennetz nach Niedersachsen flieen. Die Kategorie
Weiterer Bedarf mit Planungsrecht (WB*) im Bereich Stral3e bringt zudem eine Pla-
nungsreserve und sorgt fir zusatzliche Flexibilitat bei der weiteren Planung.

Insgesamt wird Niedersachsen beim Ausbau der Infrastruktur im Rahmen des BVWP
angemessen beriicksichtigt. Gleichwohl weist das Land Niedersachsen als Flachen-
land zwischen Kiiste und Mittelgebirgen und als Verkehrsdrehscheibe in Europa ei-
nige Besonderheiten auf, die im Entwurf des BVWP noch nicht hinreichend abgebil-
det werden. So bin ich als Minister fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr an der Erreich-
barkeit und der ErschlieRung aller Regionen Niedersachsens und an der Leistungsfa-
higkeit der groBen Achsen sehr interessiert. Hier hat der Entwurf des BVWP Schwa-
chen — insbesondere, was die Anbindung der slidlichen Landkreise Niedersachsens
angeht. Zudem ist der fur die Netzwirkung wichtige Bahn-Knoten Hannover nicht hin-
reichend abgebildet. Beim Stickanal Hildesheim scheinen mir nicht alle Argumente,
die fur den konsequenten Ausbau sprechen, hinreichend beriicksichtigt worden zu
sein.

Im Folgenden méchte ich einige konkrete Projekte besonders benennen, bei denen
ich um Uberprifung der bisherigen Einstufung bitte:

StraRe:

Der Verkehrstrager Stralke wird weiterhin den grofdten Teil des Verkehrs aufnehmen
und ist nach wie vor Garant fur die Mobilitat in den Regionen. Ich begriiRe, dass die
wichtigen groRen Hauptverkehrsachsen enthalten sind. Weiterhin enthalten sind ei-
nige fur den Wirtschafts- und Individualverkehr dringende Ausbauprojekte im Auto-
bahnnetz wie der Ausbau der A1, A7 und der A30.

Ich freue mich auch, dass in einigen Féllen die Anbindung von bislang ungeniigend
erschlossenen Rdumen Bestandteil des BVWP 2030 ist. Das gilt zum Beispiel fur
den Landkreis Aurich durch den Ausbau der B210. Leider sind die Projekte zur An-
bindung des Landkreises Holzminden an die Landeshauptstadt Hannover nicht alle
enthalten. Diese ,Perlenkette” an Ortsumgehungen ist in ihrer Gesamtheit zu be-
trachten. Auch unter Beriicksichtigung eines zeitlich gestaffelten Baus sollten die
noch fehlenden Glieder Folziehausen-Eschershausen und die Ortsumgehung Eime
in Verbindung mit der Ortsumgehung Wilfingen an der B3 aus dem WB angehoben
werden.

Ich wére lhnen dankbar, wenn Sie im Bereich Bundesfernstral3en vor allem folgende
Projekte einer genauen Prifung unterziehen und anders bewerten wiirden:



A2  Gesamtprojekt Niedersachsen WB* statt NE

Im Referentenentwurf des BVWP 2030 ist der Ausbau der A2 in Uberwiegenden Tei-
len nicht enthalten. Dies erscheint bezogen auf die besonderen Rahmenbedingun-
gen der A 2 nicht plausibel. So weisen die Ergebnisse der Dauerzahlstellen auf der
A2 im Jahr 2015 teilweise hohere Verkehrszahlen auf als die Prognosewerte 2030.
Ich bitte um eine Uberpriifung der Prognosewerte. Mit Blick auf anstehende Briicken-
Ersatzneubauten bitte ich um Prifung, das Projekt entsprechend in den WB* einzu-
stellen.

A 39 Autobahnkreuz WOB - WOB Sandkamp WB* statt NE

Der sechsstreifige Ausbau der A 39 zwischen dem AK Konigslutter und der AS Sand-
kamp ist nicht im Referentenentwurf des BVWP 2030 enthalten. Dieses Ergebnis ist
nicht nachvollziehbar und sollte im Einzelnen tberprift werden. Ich bitte darum, unter
der Annahme des Vorhandenseins der A 39, AS Luneburg-N (B 216) - AS Weyhau-
sen (B 188) das Projekt neu zu bewerten. Mit Blick auf anstehende Briicken-Ersatz-
neubauten bitte ich um Prifung, das Projekt in den WB* einzustellen.

B1 Sudumgehung Hameln VB statt WB*

Die Stidumgehung Hameln wurde im Zusammenhang mit dem Gesamtprojekt B1-
G10-NI-NW (6stl. Barntrup bis west. Elze) bewertet. Das Gesamtprojekt ist geschlos-
sen in den WB* eingestuft worden. Vor dem Hintergrund des weit fortgeschrittenen
Planungstandes (Planfeststellungsbeschluss, beklagt) des Teilprojektes bitte ich um
Prufung einer Hoherstufung des Projektes in den VB.

B 3 Ortsumgehung Wilfingen VB statt WB

Die OU Wiilfingen ist im Referentenentwurf in den WB eingestuft. Das NKV ist mit
2,9 vergleichsweise hoch. Das Projekt ist damit wirtschaftlich. Bei dem Projekt han-
delt es sich um die letzte Ortsumgehung im Zuge der B3 sudlich von Hannover und
ist Teil des Streckenzuges (,Perlenkette”) B64 — B240 — B3 zur Anbindung des Land-
kreises Holzminden an die Landeshauptstadt. Ich bitte um Prifung einer Einstellung
des Projektes in den VB.

B6 Ortsumgehung Syke WB* statt WB

Die Ortsumgehung Syke ist im Entwurf des BVWP 2030 im WB eingestuft. Das Pro-
jekt ist wegen des vergleichsweise hohen NKV von 3,2 wirtschaftlich. Die Ortsumge-
hung Syke wurde hinsichtlich der raumordnerischen Bewertung als nicht bewertungs-
relevant eingestuft. Ich bitte um Uberprifung und Hoherstufung in den WB*.



B 51 Ortsumgehung Barnstorf VB statt WB

Die OU Barnstorf wurde nach Aufnahme in den VB im Bedarfsplan 2004 in den Jah-
ren 2006-2010 bereits vollstandig durchgeplant. Es wurde ein Planfeststellungsver-
fahren begonnen. Dieses muss im Jahr 2010 aufgrund stadtebaulicher Zwange ab-
gebrochen werden. Es wurde unter Einbeziehung der geanderten Randbedingungen
eine neue Linienplanung begonnen. Diese Planungshistorie und das hohe NKV von
4 1 rechtfertigen eine Héherstufung des Projektes in den VB. Ich bitte um entspre-
chende Prufung.

B 188 Vierstreifiger Ausbau zwischen A 39 und L 322 WB* statt WB

Der vierstreifige Ausbau der B 188 zwischen A 39 und L 322 ist im vorliegenden Ent-
wurf des BVWP 2030 in den WB eingestuft. Die Mafinahme wurde im Gesamtprojekt
mit der Ortsumgehung Vorsfelde bewertet. Vor dem Hintergrund der verkehrlichen
Bedeutung des hier genannten Teilprojektes im Raum Wolfsburg bitte ich darum, die
Bewertungsergebnisse des Teilprojektes fur die Einstufung zugrunde zu legen und
um Prifung, das Projekt in den WB* aufzunehmen.

B 212 Verl. Harmenhausen (L 875) - Landesgrenze HB VB statt WB*

Die Verlegung der B 212 von Harmenhausen bis zur A 281 in Bremen ist im Entwurf
des BVWP 2030 in den WB* eingestuft. Gemeinsam mit der Ortsumgehung Berne (in
Bau) und der Ortsumgehung Elsfleth bildet die Verlegung ein Gesamtprojekt. Das
NKV des Gesamtprojekts ist mit 4,5 verhaltnismalig hoch. Insofern bitte ich um Pri-
fung einer entsprechenden Hoherstufung der Dringlichkeit in den VB.

B 240 Ortumgehung Eime (W Eime - B 3) VB statt WB

Der gesamte Streckenzug (B3/B240/B64-G10-NI) hat eine hohe raumordnerische
Bedeutung. Es wird darum gebeten, eine Plausibilisierung des Umlegungsergebnis-
ses (Anbindung des Projektes an das vorhandene Netz, K 424) zu veranlassen. Ich
bitte um Priifung, den gesamten Streckenzug in den VB aufzunehmen.

B 240 Verl. Folziehausen - Eschershausen (Ith) VB statt WB

Die Reisezeiten fur die LK Holzminden und Héxter zum Oberzentrum bzw. zur Lan-
deshauptstadt Hannover kdnnen mit Umsetzung aller MalRnahmen auf diesem Ge-
samtstreckenzug (Ortsumgehungen und Schaffung von gesicherten Uberholméglich-
keiten) an den Bundesdurchschnitt von 80 km/h Reisegeschwindigkeit angeglichen
werden. Hierbei tragt das Projekt ,Ith-Querung” einen wesentlichen Teil zum Gesamt-
projekt bei. Eine Neubewertung der Mallnahmen wére aus meiner Sicht notwendig.
Die raumordnerische Bedeutung des Gesamtstreckenzuges (B3/B240/B64-G10-NI)
wurde bisher nicht ausreichend gewdirdigt. Ich bitte um Prifung, den gesamten Stre-
ckenzug in den VB aufzunehmen.



B 403 Ortumgehung Emlichheim WB* statt WB

Die Ortsumgehung Emlichheim ist im Entwurf des BVWP 2030 in den WB eingestuft.
Aufgrund des Nutzen-Kosten-Verhaéltnisses ist das Projekt ausreichend wirtschaftlich.
Gleichwohl erfolgt eine Einstufung in den WB. Gegenuber der Darstellung im Projekt-
dossier ist die Planung der OU Emlichheim durch die Kommunen vor Ort bereits vo-
rangetrieben worden. Inzwischen liegt eine landesplanerische Feststellung fur die
Ortsumgehung vor und die Trasse ist im F-Plan der Gemeinde verankert. Diese aktu-
ellen Entwicklungen sollten zu einer Einstufung des Projektes in den WB* fuhren.

B 437 Ortsumgehung Varel WB* statt WB

Die Ortsumgehung Varel im Zug der B 437 ist im Entwurf des BVWP 2030 in den WB
eingestuft. Aufgrund des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses ist das Projekt ausreichend
wirtschaftlich. Gleichwohl erfolgt eine Einstufung in den WB. Die Ortsdurchfahrt Varel
ist die einzige Ortsdurchfahrt auf der B 437 zwischen der A 29 und der A 27 (Weser-
tunnel). Diese Effekte sind nicht ausreichend in der Einstufung der Ortsumgehung
Varel berticksichtigt worden. Insofern bitte ich um Prufung einer Héherstufung in den
WB*.

B241 Ortsumgehung Uslar WB* statt NE

Die Ortsumgehung Uslar ist nicht im Referentenentwurf des BVWP 2030 enthalten.
Dieses Ergebnis ist nicht nachvollziehbar und sollte Gberprift werden. Ich bitte um
eine Uberprufung des der Bewertung zugrunde gelegten Netzes. Einer erneuten Be-
wertung sollte das Netz mit einer fertiggestellten Ortsumgehung Bollensen-Volprie-
hausen (wird 2016 fir den Verkehr freigegeben) zugrunde gelegt werden. Eine Ein-
stufung in den WB* ist m.E. wiinschenswert.

B 83 Wirgassen — Beverungen WB* statt WB

Die B 83 verbindet als Uberregional bedeutsame Nord-Sid-Achse die gesamte Re-
gion Hoxter — Beverungen — Lauenfdrde - Bad Karlshafen mit dem Oberzentrum Kas-
sel beziehungsweise der A 7. Wahrend der sudliche Abschnitt von Wiirgassen bis
Trendelburg im Vordringlichen Bedarf steht, ist der nérdliche und fir die Anbindung
des Holzminder Raumes bedeutsame Abschnitt Wiirgassen — Beverungen mit der
Ortsumgehung Lauenférde nur im WB. Durch Aufnahme in den WB* kénnte die be-
gonnene Planung fortgesetzt werden. Ich bitte um eine entsprechende Prifung.

B 83 Ortsumgehung Stahle WB* statt WB

Das Projekt wurde trotz eines hohen NKV von 3,0 nur in den WB eingestuft. Die ge-
nerelle Bedeutung der B83 fur die gesamte Region und die bisher defizitare Anbin-

dung des Landkreises Holzminden ist bei den anderen Projekten im Zuge der B 83,
B 64 und B 240 hinreichend beschrieben.



Das Land bittet angesichts des hohen NKV um Uberpriifung der Anhebung von WB
in WB*.

B 441 Verl. Hagenburg bis Altenhagen WB* statt WB

Die Verlegung der B 441 von westlich Hagenburg bis 6stlich Altenhagen ist im Ent-
wurf des BVWP 2030 im WB eingestuft. Das Projekt ist wegen des vergleichsweise
hohen NKV von 3,8 wirtschaftlich.

Die Verlegung der B 441 im Bereich Hagenburg ist zwischen den Ortsumgehungen
Wunstorf und Loccum das einzige Projekt, das im BVWP 2030 im Rahmen dieses
Streckenzug nicht in den VB aufgenommen wurde.

Das Land bittet angesichts des hohen NKV und der raumordnerischen Zusammen-
hange der weiteren Projekte entlang der B 441 um Uberpriifung einer Anhebung von
WB in WB*.

Schiene:

Beim BVWP-Teil Schiene ist das derzeit wohl wichtigste Projekt die schnelle Umset-
zung der im Dialogforum Schiene Nord gefundenen Alpha-Lésung. Die Alpha-Lésung
ist fur den steigenden Hafenhinterlandverkehr, aber auch fir die Mobilitatsbedurf-
nisse im Personenverkehr dringend notwendig. Bereits heute sind die Strecken stark
ausgelastet, teilweise sogar lUberlastet. Auch wenn die abschlieRende Bewertung
noch nicht im BVWP-Entwurf enthalten ist, so ist es doch sehr wichtig, dass das Vo-
tum des von mir organisierten Forums ernst genommen wird. Ich erwarte daher, dass
keine Anderungen vorgenommen werden, die dem Ergebnis des Forums widerspre-
chen. Ich freue mich auf eine rasche Umsetzung der Alpha-Lésung und sehe nach
dem Planungsbeginn Rotenburg — Verden an zweiter Stelle den Ausbau der ,Ame-
rika-Linie* zwischen Langwedel und Uelzen. Diese TeilmaRnahme sollte aus meiner
Sicht als nachstes an den Start gehen. Angesichts des langeren Vorlaufs, der fur den
Ausbau Luneburg — Uelzen erforderlich ist, bitte ich bei dieser TeilmaRnahme eben-
falls um zeitnahe Vorbereitungen.

Der Ausbau der Schieneninfrastruktur braucht auch die Akzeptanz der Birgerinnen
und Birger. Daher fordert Niedersachsen den Bund auf, den dringend erforderlichen
Larmschutz beim Schienenverkehr vor allem durch MalRnahmen an Giterwagen,
aber auch an Bahnstrecken, ziigig zu verwirklichen. Nur so kann bei Birgerinnen und
Burgern die notwendige Akzeptanz fur mehr Verkehr auf der Schiene erreicht wer-
den.

Ich bitte zudem um eine detaillierte Prifung folgender Projekte:



Knoten Hannover Aufnahme in den BVWP

Im Hinblick auf den Austausch im Dialogforum Schiene Nord vermisse ich im BVWP-
Entwurf ein eigenstandiges Projekt zum Knoten Hannover. Nachdem die Entschei-
dung fur die Alpha-Ldsung statt Y-Trasse wie auch die generelle Entscheidung Ost-
West-Verkehre ebenfalls zum Teil tiber Hannover zu fihren, gefallen sind, bedarf es
einer eigenstéandigen Betrachtung des Knotens Hannover. Der Knoten Hannover ist
nicht nur fur den nationalen Verkehr wichtig, sondern ist auch Bestandteil von drei
der neun Mobilitatskorridore der TEN. Der Knoten Hannover muss dringend in einem
eigenstandigen BVWP-Projekt untersucht und behandelt werden. Es ist unzu-
reichend, die Dynamik des Knotens Hannover in einer weitrdumigen Deutschlanda-
nalyse abbilden zu wollen. Das Land Niedersachsen und die Region Hannover ha-
ben fir eine entsprechende Betrachtung mit eigenen Voruntersuchungen bereits er-
hebliche Vorleistungen erbracht. Jetzt ist es an der Zeit, alle Einflusse auf den Kno-
ten Hannover aus der Alpha-Lésung, aus der Ost-West-Ldsung, aus den TEN und
weiteren Entwicklungen insgesamt zu betrachten und wichtige Handlungsbedarfe ab-
zuleiten. Hierzu bitte ich auch die diesbeziigliche Stellungnahme der Region Hanno-
ver, die Ihnen separat zugeht, zu beachten. Hierin wird auf die bereits durchgefiihrte
gemeinsame Untersuchung von Region Hannover und Land Niedersachsen einge-

gangen.

Angesichts dieser komplexen Ausgangslage bitte ich um Uberpriifung eines eigen-
standigen Projektes Knoten Hannover. Die Dringlichkeit einzelner MaRnahme fiur den
Gesamtknoten ist noch zu untersuchen.

Emden : VB-E statt Pot. Bedarf

Ebenso bin ich von der Aufnahme eines Projektes zur besseren Schienenanbindung
des Emder Hafens im BVWP ausgegangen. Es geht hier um eine zweite Brlicke ne-
ben der bestehenden Klappbriicke. Eine gute und solide Hafenhinterlandanbindung
ist nicht nur fir die grof3en Seehafen wichtig, sondern auch fur Hafenstandorte wie
Emden mit bedeutendem Aufkommen im Autotransport. Der Vorschlag basiert auf ei-
nem positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnis. Ich bitte um Uberpriifung des Projektes.

Hannover — Bielefeld Uberpriifung Projektzuschnitt

Ich nehme zur Kenntnis, dass das Verkehrsaufkommen in Ost-West-Richtung durch
das Projekt Hannover — Bielefeld bewaltigt werden soll. Die Niedersachsische Lan-
desregierung hatte keine Praferenz angegeben, hatte jedoch auf die zahlreichen Re-
solutionen aus den Regionen hingewiesen. Ich gebe zu bedenken, dass das Projekt,
wie es im BVWP dargestellt ist, nicht der zu prifenden Anmeldung meines Hauses
entspricht. Die im BVWP-Entwurf dargestellte Trassierung wirft viele Fragen auf und
|6st Irritationen bei den Blrgerinnen und Birgern aus. Es ist bislang nicht erkennbar,
dass die DB als mafigebliche Betreiberin des Schienenpersonenfernverkehrs an den
genannten Projektzielen interessiert ist. Die Erfahrung aus bisherigen Projekten die-
ser Art hat gezeigt, dass es sinnvoller ist, eine Dialogphase vorab zu gestalten. Mit
dem Dialogforum Schiene Nord haben wir gezeigt, wie ein Beteiligungsverfahren



aussehen kann. Ich bitte Sie, ein entsprechendes Dialogverfahren voran zu stellen.

Die so unvermittelt dargestellite Trassenfuhrung lehne ich ab. Ich bitte unter Einbezie-
hung der Regionen und Beteiligten einschlieflich der Deutschen Bahn um einen offe-
nen Dialog fiir ein solches Projekt und entsprechende Uberpriifung der Aufgabenstel-

lung.

Ferner ist uns eine bessere Vernetzung zwischen dem BVWP und den vorhandenen
Infrastrukturnetzen der Bundeslander und dabei insbesondere eine héhere Mitfinan-
zierung von Netzen der nichtbundeseigenen Bahnen durch den Bund wichtig.

Wasserstrale:

Es ist erfreulich, dass fast alle wichtigen Projekte im Bereich Wasserstralle Eingang
in den BVWP gefunden haben.

Mit Freude nehme ich auch die Beriicksichtigung des Kiistenkanals im Bauprogramm
des Vordringlichen Bedarfs zur Kenntnis. Auch die weiterhin mégliche Bericksichti-
gung relevanter Sondertransportrelationen auf der Oberweser ermdglicht zukunfts-
trachtige Projekte.

Schleuse Luneburg VB-E statt VB

Der Neubau der Schleuse Lineburg ist das wichtigste Wasserstral3enprojekt im Hin-
terlandverkehr des Hamburger Hafens. Die Aufnahme der Schleuse in Luneburg in
den Vordringlichen Bedarf des BVWP ist ein erster wichtiger Schritt fiir die Realisie-
rung. Angesichts der attestierten Engpassbeseitigung bitte ich, eine Einstufung als
VB-E zu Uberprifen. Als Teil des Transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN) stellt das
Schiffshebewerk Scharnebeck im Verlauf des Elbe-Seitenkanals einen uniberwindli-
chen Engpass fir alle GroBmotorgiiterschiffe (GMS) und Ubergroflte Grolmotorgiiter-
schiffe (UGMS) dar, der vor dem Hintergrund der Flottenentwicklung in der Binnen-
schifffahrt dringend beseitigt werden muss.

Der Haushaltsausschuss des Bundestages hat auf seiner Sitzung im Oktober 2015
Mittel fur die Fortfiihrung der Planungen fur den Neubau der Schleuse bewilligt. Ich
bitte Sie daher, die notwendigen personellen Ressourcen fur die weiteren Planungen
mithilfe der neu zugewiesenen Haushaltsmittel zeitnah bereit zu stellen und parallel
dazu schnellstmdéglich das notwendige Planfeststellungsverfahren fir den Neubau
der Schleuse durchzuflihren. Zugleich bitte ich um Aufmerksamkeit beziglich der
Schleuse Uelzen. Ohne eine zeitgerechte Sanierung kénnte sonst hier ein neuer
Engpass entstehen.

Stichkanal Hildesheim VB statt WB

Der Ausbau des Stichkanals Hildesheim ist Teil des Regierungsabkommens zum
Ausbau des Mittellandkanals und seiner Stichkanéle von 1965. Zwischen dem Bund



und den Finanzierungspartnern ist der Ausbau der Stichkanéle fur den Schiffstyp
UGMS im Richtungsverkehr abgestimmt.

Eine isolierte Betrachtung des Stichkanals nach Hildesheim, losgelést von dem ver-
traglich vereinbarten Gesamtausbauvorhaben des Mittellandkanalausbaus, wird der
Funktion des Stichkanals im Mittellandkanalsystem nicht gerecht.

Es sollten zudem alle realistischen Umschlagspotentiale beriicksichtigt werden. Ich
habe lhnen in meinen Schreiben vom 7. April 2016 dazu weitere Hinweise gegeben.

Vor dem Hintergrund der bereits abgeschlossenen bzw. noch laufenden Baumal}-
nahmen sowie der weit fortgeschrittenen Planungsvorbereitung fiir den Streckenaus-
bau ist die konsequente Vervollstandigung der Ausbaumal3nahmen mehr als sachge-
recht. Ich bitte daher um Uberpriifung der Dringlichkeit. Wir werden den vertraglich
vereinbarten Finanzierungsbeitrag bereitstellen.

Sehr geehrter Herr Minister,

in der Anlage erhalten Sie eine detaillierte fachliche Stellungnahme. Ich wére Ihnen
sehr dankbar, wenn Sie alle genannten Argumente bei der Uberarbeitung des BVWP

berucksichtigen wirden.

Mit freundlichen Gruf3en

~

Anlage
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Anlage

Fachliche Stellungnahme Niedersachsens zum Entwurf des BVWP 2030

BVWP-Teil StraRe

A 2 — Gesamtprojekt LGr. NW/NI bis LGr. NI/ST (A2-G11-NI)

Im Referentenentwurf des BVWP 2030 ist der Ausbau der A 2 in Uberwiegenden Tei-
len nicht enthalten. Dies erscheint der AV bezogen auf die besonderen Rahmenbe-
dingungen der A 2 als nicht plausibel.

Bei der A 2 auf niedersachsischem Gebiet handelt es sich um eine sehr stark belas-
tet Fernautobahn mit Uberdurchschnittlichen Belastungen im Schwerverkehr. Die A 2
stellt die direkt Ost-West-Verbindung zwischen dem Ruhgebiet und den stlichen
Teilen der EU bzw. Russland dar. In den Ballungsraumen Hannover und Braun-
schweig Uberlagern sich zuséatzlich die regionalen Verkehre mit Fernverkehren.

Das Sicherheitspotenzial, das in die Nutzenbewertung eingeht erscheint der AV zu
gering. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen kommt es haufig zu Unfallen, auch
dann, wenn bei Erhaltungsmaflnahmen eine Fahrspur eingezogen werden muss. Die
Méglichkeiten fiir kurz und mittelfristigen MaBnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit sind bereits ausgeschépft. Es wird eine Uberprifung der Bewertung
angeregt.

Die fur die BVWP-Bewertung verwendeten Verkehrsbelastungen im Prognosejahr
2030 erscheinen in Anbetracht der bereits vorhandenen Belastung zu gering. Zumal
die Strecke in der Engpassanalyse fur Bundesfernstralen des BMVBS in vielen Ab-
schnitten eine ,haufige kapazitatsabhangige Stauwahrscheinlichkeit” (Staustunden
>300h/Jahr) aufweist. Die fur die A 2 ermittelten Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
(QSV) weisen ebenfalls schon heute Defizite in der vorhandenen Leistungsfahigkeit
auf. Ggf. wurden diese Parameter bei der Einstufung der A 2 nicht berticksichtigt.

Die Verkehrsbelastungen 2015 liegen an den relevanten Dauerzihlstellen der A2 im
DTV bereits hoher als die fur den BVWP 2030 ermittelten Prognoseverkehrszahlen.
Es wurde vermutlich in der Bewertung davon ausgegangen, dass durch den Ausbau
keine Verkehrserhéhungen auf der A 2 entstehen. Dies erscheint nicht plausibel.
Eine Uberprufung der Verkehrszahlen unter Einbeziehung der Zahlergebnisse ware
sinnvoll.

Die in der Meldung angegebenen Erhaltungskosten wurden zum damaligen Zeit-
punkt zu gering angesetzt. Eine Grundsanierung und Bauwerkserneuerungen sind
mittelfristig erforderlich. Die vorhandenen Anschlussstellen sind in Teilen nicht leis-
tungsfahig. Hier besteht ebenfalls mittelfristiger Umbaubedarf. Die Erhaltungskosten
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sollten noch einmal plausibilisiert werden. Bei Bedarf kann die AV hierzu aktualisierte
Zahlen zur Verfugung stellen. Aus fachlicher Sicht sollte aus fachlicher Sicht der Aus-
bau der A 2 im BVWP so eingestuft sein, dass im Fall von anstehenden Bruckener-
neuerungen ein zukunftsorientierter Querschnitt zum Einsatz kommen kann.

A 39 AK WOB - WOB Sandkamp (A39-G20-NI)

Der sechsstreifige Ausbau der A 39 zwischen dem AK Kénigslutter und der AS Sand-
kamp ist nicht im Referentenentwurf des BVWP 2030 enthalten. Dieses Ergebnis ist
aus Sicht der AV nicht nachvoliziehbar und sollte im Einzelnen tberprift werden.

Die fiur die BVWP-Bewertung verwendeten Verkehrsbelastungen erscheinen zu ge-
ring. Bei der Ermittlung der bewertungsrelevanten Verkehre sollte der Weiterbau der
A 39 in Richtung Norden zuséatzlich Berlicksichtigung finden. Aufgrund der zu erwar-
tenden Verkehrsbelastungen insbesondere zu Zeiten der Schichtwechsel bei VW in
Wolfsburg, durch den Luckenschluss der A 39 zwischen Lineburg und Wolfsburg
und darUber hinaus auch durch weitere geplante gewerbliche Projekte im Raum
Wolfsburg, ist fur die A 39 zwischen dem AK Wolfsburg-Kénigslutter und der AS
Sandkamp ein 6-streifiger Autobahnquerschnitt mit Standstreifen erforderlich.

Die Veranderung der Verkehrssicherheit geht negativ in die BVWP-Bewertung ein.
Dies erscheint nicht plausibel. Die Sicherheitspotenziale auf diesem Abschnitt mlss-
ten aufgrund des geringen Querschnitts und der hohen Belastungen deutlich héher
ausfallen. Eine Uberprifung dieser Bewertung ware sinnvoll. Besonders im Fall von
Erhaltungsmalinahmen flihrt der unzureichende Querschnitt zu massiven Stauer-
scheinungen, die teilweise bis auf die Hauptfahrbahn der A 2 reichen. Derzeit ist le-
diglich ein Fahrstreifen je Fahrtrichtung in Baustellen méglich.

Die in der Meldung angegebenen Erhaltungskosten wurden zum damaligen Zeit-
punkt zu gering angesetzt. Eine Grundsanierung und Bauwerkserneuerungen sind
mittelfristig erforderlich. Die vorhandenen Anschlussstellen sind in Teilen nicht leis-
tungsfahig. Hier besteht ebenfalls mittelfristiger Umbaubedarf. Die Erhaltungskosten
sollten noch einmal plausibilisiert werden. Bei Bedarf kann die AV hierzu aktualisierte
Zahlen zur Verfugung stellen. Der Ausbau der A 39 sollte im BVWP so eingestuft
sein, dass im Fall von anstehenden Briickenerneuerungen ein zukunftsorientierter
Querschnitt zum Einsatz kommen kann.

B 1 — Stiidumgehung Hameln (B1-G10-NI-NW-T3-NI)

Die Stidumgehung Hameln wurde im Zusammenhang mit dem Gesamtprojekt B1-
G10-NI-NW (6stl. Barntrup bis west. Elze) bewertet. Das Gesamtprojekt ist geschlos-
sen in den WB* eingestuft worden.

Zur Bewertung der Nutzenfaktoren wurde als durchschnittliche Verkehrsbelastung
ein DTVw von 14.000 Kfz/24h ermittelt. Dieser Wert ist nach Ansicht der AV flir das
Teilprojekt Sidumgehung Hameln zu gering. Auch aus dem Projektdossier (Belas-



tungsplots) lasst sich entnehmen, dass die Sidumgehung Hameln aus dem Gesamt-
projekt hinsichtlich der Verkehrsbelastung heraussticht. Die Bewertung und Einstu-
fung als Einzelprojekt kénnte hier sinnvoll sein.

Der Ermittlung der Verkehrszahlen im Projekt wurde ein Bestandsstral3ennetz zu-
grunde gelegt. Dieses scheint fehlerhaft zu sein. Es wurde hier z.B. in westlichen Tei-
len der Stadt Hameln eine StadtstralBe als Bundesstralie dargestellt. In wieweit dies
Auswirkungen auf die ermittelten Verkehrsbelastungen hat, kann von der AV nicht
beurteilt werden.

Das Gesamtprojekt hat nach der Bewertung im BVWP 2030 eine mittlere stadtebauli-
che Bedeutung. Fir die Sidumgehung Hameln ist im Dossier ,keine stadtebauliche
Bedeutung® vermerkt. Diese Einstufung ist nicht nachvollziehbar. Derzeit kénnen in
der Stadt Hameln durch die hohe verkehrliche Belastung stadtebauliche Projekte
nicht umgesetzt werden (z.B. Veranderungen der StraRenquerschnitte zur Raumge-
staltung). Die Deisterstraflde in Hameln ist insbesondere durch Platzmangel und hohe
Schadstoffbelastung gekennzeichnet und bedarf dringend einer VVerkehrsentlastung.
Dartiber hinaus erfahrt die Ortsdurchfahrt Afferde eine sehr hohe Entlastung, die ent-
sprechende stadtebauliche Wirkungen erzielen wird. Im Luftreinhalteplan der Stadt
Hameln ist die Suidumgehung eine der zentralen MaRnahmen zur Einhaltung der
Grenzwerte (z.B. NOx). Es droht ein EU-Vertragsverletzungsverfahren, denn die er-
forderlichen Werte im Stadtgebiet Hameln werden nicht eingehalten. Mit einer ver-
kehrlichen Entlastung in der Innenstadt konnten diese Werte vermutlich eingehalten
werden. Eine Uberpriifung dieser Einschatzung kénnte sinnvoll sein.

B 3/B 240 /B 64-G10-NI

Im Rahmen der Gesamtplanung zur Verbesserung der Anbindung des Landkreises
Holzminden an die Oberzentren Hannover und Hildesheim sowie an die Bundesau-
tobahnen, sind im Zuge der B3-B240-B64 mehrere MaRnahmen bereits im Bedarfs-
plan 2004 verankert. Diese befinden sich in unterschiedlichen Standen der Umset-
zung. Die Ortsumgehung Hemmingen-Arnum (B3) befindet sich bereits im Bau. Fiir
den BVWP 2030 wurden insgesamt 7 Teilprojekte als Gesamtprojekt gemeldet. Da-
von sind zwei Projekte fest disponiert (OU Negenborn und Westumgehung Eschers-
hausen) und zwei im VB (Ostumgehung Eschershausen und OU Marienhagen-
Weenzen) eingestuft worden, die weiteren Projekte in den WB.

Diese geteilte Einstufung der Projekte im Gesamtstreckenzug erscheint auch vor
dem Hintergrund der Planungssténde unplausibel. Sowohl fur die B 3 (Hannover —
Alfeld) als auch fur den Streckenzug B3-B240-B64 (Hannover — Holzminden) wurden
von der AV Gesamtkonzepte erstellt, um die Erreichbarkeits- und Sicherheitsdefizite
zu beseitigen. Die erarbeiteten Mallnahmenkonzepte sind Kombinationen von Orts-
umgehungen, Anbau von Uberholfahrstreifen und Umbauten von Knotenpunkten.

Die Bewertung ,Raumordnerische Bewertung“ des Entwurfs zum BVWP 2030 enthélt
fir das Gesamtprojekt die Einschatzung ,raumordnerisch nicht bedeutsam®. Die Ein-
schatzung ist aus Sicht der AV nicht nachvollziehbar. Der LK Holzminden, dessen



Anbindung mit diesem Projekt verbessert wird, gehort zu den am schlechtesten er-
reichbaren Landkreisen bundesweit. Die oben genannten Untersuchungen ergeben
mit Umsetzung aller MaBnahmen eine Reisezeitverkiirzung um 24 Minuten fur die
Gesamtstrecke. Die 0.g. Untersuchungen kénnen bei Bedarf durch die AV zur Verfi-
gung gestellt werden. Eine Uberpriifung der raumordnerische Bewertung der Ge-
samtstrecke kénnte sinnvoll sein.

Mit der Einstufung des Gesamtstreckenzuges in die VFS 1 (Paderborn-Hoxter-Holz-
minden-Hildesheim/(Hannover)) wurde der Bedeutung im Bundesfernstraliennetz be-
reits Rechnung getragen. Um die angestrebte Wirksamkeit des Gesamtprojekts errei-
chen zu kdnnen, ist es aus fachlicher Sicht erforderlich auch die verbleibenden Pro-
jekte weiter zu planen. Die Einstufung solite bei folgenden Projekte Uberprift werden:

B 3 — Ortsumgehung Wiilfingen (B3/B240/B64-G10-NI-T1-NI)

Die OU Wiilfingen ist im Referentenentwurf in den wB eingestuft. Das NKV ist mit 2,9
vergleichsweise hoch und das Projekt damit wirtschaftlich.

Die OU Wiilfingen ist das letzte zu verwirklichende BVWP-Projekt im Zuge dieses
verkehrlich hoch belasteten Abschnitts der B3, die auch in weiten Teilen schon mit
Uberholfahrstreifen ausgestattet ist und weitere UmbaumaRnahmen in Planung sind.

Bei der Ermittlung des NKV scheint das Verkehrssicherheitspotenzial der OU nicht
ausreichend berlicksichtigt worden zu sein. Es gibt in der Ortsdurchfahrt zwei Unfall-
haufungsstellen. Die Landesstralle L461 verlauft in der OD im Versatz auf der B3. An
den Einmindungen fehlen Abbiegestreifen. In diesem Bereich kommt es haufig zu
Staubildungen verursacht durch abbiegende Fahrzeuge. Abbiegestreifen kénnten nur
mit Eingriff in private Flachen realisiert werden. Hier kénnte eine Uberprifung der Er-
gebnisse sinnvoll sein.

Die Begriindung zur Einstufung verweist auf den Planungsstand (OP). Dennoch han-
delt es sich bei dieser OU um eine Planung die nach Einschéatzung der AV mittelfris-
tig umgesetzt werden kann. Der Verlauf der Ortsumgehung weist nur einen geringen
Raumwiderstand auf. Da keine gro3raumigen Varianten mdéglich sind, sind voraus-
sichtlich kein Raumordnungsverfahren und keine Vorplanung erforderlich. Dieser As-
pekt scheint in der Bewertung nicht hinreichend Berlcksichtigung gefunden zu ha-
ben.

B 240 — Ortsumgehung Eime (B3/B240/B64-G10-NI-T2-NI)

Die OU Eime wurde im vorliegenden Entwurf des BVWP 2030 in den WB eingestuft.
Das NKV ist mit 1,1 gering. Dies erscheint aus Sicht der AV nicht plausibel.

Zur Bewertung der Nutzenfaktoren wurde als durchschnittliche Verkehrsbelastung
ein DTVw von 5.000 Kfz/24h ermittelt. Die Verkehrsbelastungen auf der OU fallen in
der Verkehrsuntersuchung zum Raumordnungsverfahren (PGT 2011) im DTVw mit
8.900 bis 10.300 Kfz/24h erheblich héher aus als in der BVWP-Bewertung. Bei den
Modellrechnungen scheint ein Fehler aufgetreten zu sein, da die Belastungen im
Prognoseplanfall auf der B3 (nordl. B240) und auf der B240 (westlich der B3) deut-
lich geringer und auf der K 424 deutlich héher ausfallen. Bei Bedarf kann die AV die
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0.g. Verkehrsuntersuchung zur Verfiigung stellen. Eine Neuberechnung der verkehrli-
chen Nutzenkomponenten scheint erforderlich.

Die OD Eime ist aufgrund des groRen Querungsbedarfs durch Fulganger sehr un-
falltrachtig. Die Ermittlung einer negativen Nutzungskomponente aufgrund des Si-
cherheitspotenzials erscheint nicht plausibel. Hier ist aus Sicht der AV eine Uberprii-
fung der Annahmen sinnvoll.

Ein abgeschlossenes Raumordnungsverfahren mit landesplanerischer Feststellung
liegt vor.

B 240 — Verlegung Foélziehausen - Eschershausen (mit Ith-Querung)

(B3/B240/B64-G10-NI-T4-NI)

Der ,Ith" ist ein in Ost-West-Richtung verlaufender Héhenzug, mit wenigen Stral3en-
querungen, eine davon im Verlauf der B 240. Die heutige Streckenfiihrung der B240
weist eine Spitzkehre auf, die von Schwerverkehr nur teilweise zu befahren ist. Die
Steigungsverhaltnisse im Zuge der B240 kénnen im Winter negativen Einfluss auf die
Verkehrssicherheit haben. Der Ith ist an dieser Stelle, fur eine leistungsfahige Que-
rung, mit einem Tunnelbauwerk zu versehen. Der Tunnel ist ein wichtiges Element im
Streckenzug B 240 durch das eine signifikante Steigerung der Verkehre und Verrin-
gerung der Reisezeit auf der Gesamtstrecke erreicht werden kann. Die Grinde flr
die unterdurchschnittliche Reisegeschwindigkeit liegen hier nicht in den hohen Ver-
kehrsbelastungen sondern in den vielen und ausgepragten Steigungsstrecken und
den fehlenden Uberholméglichkeiten. Diese Aspekte sollten aus Sicht der AV in die
Uberlegungen zur Einstufung dieser MaBnahme einflieRen.

Die Reisezeiten fir die LK Holzminden und Héxter zum Oberzentrum bzw. zur Lan-
deshauptstadt Hannover kénnen nach den eignen Untersuchungen mit Umsetzung
aller Malnahmen auf diesem Gesamtstreckenzug (Ortsumgehungen und Schaffung
von gesicherten Uberholméglichkeiten) an den Bundesdurchschnitt von 80 km/h Rei-
segeschwindigkeit angeglichen werden. Hierbei tragt das Projekt ,Ith-Querung” mit 3
Minuten Reisezeitverkiirzung einen wesentlichen Teil zum Gesamtprojekt bei. Eine
Neubewertung der Malinahmen ware aus Sicht der AV sinnvoll.

B 6 - Ortsumgehung Syke (B6-G10-NI)

Die Ortsumgehung Syke ist im Entwurf des BVWP 2030 im WB eingestuft. Das Pro-
jekt ist wegen des vergleichsweise hohen NKV von 3,2 wirtschaftlich.

Die OU Syke wurde hinsichtlich der raumordnerische Bewertung als nicht bewer-
tungsrelevant eingestuft. Diese Einschatzung ist nicht nachvoliziehbar. Der gesamte
Raum zwischen A 1, A7, A27 und A 2 ist schlecht an das BAB-Netz und an Ober-
zentren angebunden (Diepholz — Bremen). Die Ortsdurchfahrt in Syke ist sehr lang
und weist viele Defizite auf (Kreuzungen, Bahniibergange). Die durchschnittliche Rei-
segeschwindigkeit in der OD ist sehr gering. Eine Verbesserung der Situation hatte



positive Auswirkungen auf die Erreichbarkeit des gesamten o0.g. Raumes. Aus Sicht
der AV wiare eine Uberpriifung die raumordnerische Bewertung daher sinnvoll.

In den Nutzenkomponenten werden auch die Verkehrssicherheitspotenziale bertck-
sichtigt. Die OU Syke wird hier mit einem vergleichsweise geringen Potential belegt.
Dies erscheint vor der dem Hintergrund der Situation in der vorhandenen Ortsdurch-
fahrt nicht plausibel. Es gibt in der Ortsdurchfahrt zwei Unfallhaufungsstellen und ei-
nen Bahnibergang. Die Verbesserung der Verkehrssicherheit einer OU gegenuber
der vorhandenen Ortsdurchfahrt sollte unter Beriicksichtigung dieser Erkenntnisse
neu ermittelt werden.

Die Ortsumgehung Syke wird in der stadtebaulichen Bewertung mit mittlerem Poten-
zial eingestuft. Diese Einschatzung ist nicht einleuchtend. Die Ortsdurchfahrt in Syke
ist sehr lang und weist viele Defizite, bei hohem Querungsbedarf fur Radfahrer und
FuBganger auf. Die Ortsteile Syke und Barrien werden durch die stark befahrene B 6
jeweils in zwei Teile geteilt. Syke gehoért zur REK-Region ,\W.i.N. (Wir im Norden)“.
Die W.i.N.-Region setzt sich aus den Stadten Bassum, Syke und Twistringen sowie
den Gemeinden Stuhr und Weyhe im Landkreis Diepholz zusammen. Mit der &ffentli-
chen Bekanntgabe des Auswahlergebnisses im April 2015 ist die W.i.N.-Region in
die EU-Férderung 2014-2020 aufgenommen worden. Ziele sind unter anderem: Die
lokalen Siedlungsschwerpunkte und Ortskerne der W.i.N.-Region sollen als attraktive
Lebens- und Wohnstandorte weiterentwickelt werden, die Innenentwicklung geférdert
werden. Das bedeutet fublaufige, barrierefreie Erreichbarkeit wie auch Optimierung
der Verkehrswege flr FuBganger und Radfahrer, Starkung der lokalen Siedlungs-
schwerpunkte, Zentren und Ortskerne, Regionale Steuerung des groRflachigen Ein-
zelhandels, Zusammenfihrung lokaler Siedlungsentwicklungen mit regionalen Pla-
nungen des oOffentlichen Personennahverkehrs, Blindelung regionaler Wirtschafts-
kompetenz und Entwicklung gemeinsamer Gewerbegebiete, Ausbau der Vorausset-
zungen fur Mobilitat in der Region, Sicherung und Weiterentwicklung regionaler
Landschafts- und Freirdume. Diese Informationen kénnten in der Bewertung der
stadtebaulichen Potenziale bertcksichtigt werden.

B 51 - OU Barnstorf (B51-G20-NI)

Die Ortsumgehung Barnstorf ist im Entwurf des BVWP 2030 im WB eingestuft. Das
Projekt ist wegen des vergleichsweise hohen NKV von 4,1 wirtschaftlich. Die Einstu-
fung in den WB ist nicht verstandlich. Die OU Barnstorf wurde nach Aufnahme in den
VB im Bedarfsplan 2004 in den Jahren 2006-2010 bereits vollstandig durchgeplant.
Es wurde ein Planfeststellungsverfahren begonnen. Dieses muss im Jahr 2010 auf-
grund stadtebaulicher Zwénge abgebrochen werden. Es wurde unter Einbeziehung
der gednderten Randbedingungen eine neue Linienplanung begonnen. Eine enge
Nordumgehung, die auch eine Beeintrachtigung der Ortschaft dargestellt hatte ist
nicht mehr méglich. Der Vergleich der neuen Varianten lauft auf einen stdlichen Kor-
ridor hinaus. Dieser wurde der Meldelinie zugrunde gelegt. Der Variantenvergleich
kann bei Bedarf durch die AV zur Verfigung gestellt werden. Diese Planungshistorie
sollte aus Sicht der AV bei der Einstufung der MaRnahme berlicksichtigt werden.




Die Umweltfachliche Bewertung weist fur die OU Barnstorf eine hohe Betroffenheit
aus. Diese Einschatzung ist im Projektdossier nicht verstandlich dargelegt. Im Tras-
senverlauf wird die Hunte mittels Briickenbauwerk gequert und deren USG teilweise
tiberspannt. Dadurch wird die Funktion der Lebensraumachse (feucht) entlang der
Hunte aufrechterhalten. Die Bedeutung dieser Achse ist ohnehin fraglich, weil sie im
Anschluss durch den Siedlungsbereich Barnstorf unterbrochen ist. Im Ubrigen entste-
hen lediglich geringe Beeintrachtigungen durch die Lage innerhalb eines Land-
schaftsschutzgebiets und ein unzerschnittener verkehrsarmer Raum (UZVR) wird
randlich tangiert. Eine Uberprifung der umweltfachlichen Einschatzung scheint sinn-
voll zu sein.

In den Nutzenkomponenten werden auch die Verkehrssicherheitspotenziale beriick-
sichtigt. Fur die OU Barnstorf wird hier ein verhaltnismaRig geringes Potenzial ange-
geben. Dies scheint in Anbetracht der Situation vor Ort wenig einleuchtend. Die OD
weist im Ortskern zwei enge fast rechtwinklige Kurven auf. Hier kommt es beim Be-
gegnungsverkehr immer wieder zu geféhrlichen Situationen zwischen Fahrzeugen
und FuRgangern, da insbesondere LKW haufig den Gehwegbereich Gberfahren. Un-
falle zwischen motorisierten Fahrzeugen treten in diesem Bereich ebenfalls auf. Hier
kénnte eine Uberpriifung des Sicherheitspotenzials unter Bertcksichtigung dieser
Aspekte sinnvoll sein.

Das stadtebauliche Potenzial der OU Barnstorf wird als ,gering” eingestuft. Diese
Einstufung ist nicht plausibel. Die B 51 trennt den Flecken Barnstorf in zwei Teile. Die
Trennwirkung ist auch aufgrund der hohen Verkehrsbelastung und des sensiblen
StraRenraums sehr hoch. Der Flecken Barnstorf ist 2001 mit der Ortskernsanierung
in das Stadtebauférderungsprogramm des Landes Niedersachsen aufgenommen
worden. Ziel der Sanierungsmalnahme ist eine Starkung der Ortskernfunktionen
(Wohnen, Einkaufen, Kultur) und die entsprechende Attraktivitatssteigerung des Be-
reiches. Vor dem Hintergrund ist die verkehrliche Entlastung des Ortskerns vom
Durchgangsverkehr durch den Bau einer Umgehungsstralte von besonderer Bedeu-
tung. Die zukinftige Wohnentwicklung in Flecken Barnstorf wird sich westlich der
Bahnlinie konzentrieren und findet vorrangig durch Innenentwicklung, Flachenrecyc-
ling und Umnutzung statt. Diese Entwicklungen kénnten eine aktualisierte Einschat-
zung des stadtebaulichen Potenzials erforderlich machen.

B 188 - Vierstr. Ausbau zwischen A 39 und L 322 (B188-G20-NI-T1-NI)

Der vierstreifige Ausbau der B 188 zwischen A 39 und L 322 ist im vorliegenden Ent-
wurf des BVWP 2030 in den WB eingestuft. Die MalRnahme wurde im Gesamtprojekt
mit der OU Vorsfelde bewertet.

Zur Bewertung der Nutzenfaktoren wurde als durchschnittliche Verkehrsbelastung
des Gesamtprojekts ein DTVw von 19.000 Kfz/24h ermittelt. Dieser Wert ist nach An-
sicht der AV fur dieses Teilprojekt zu gering. Auch aus dem Projektdossier (Belas-
tungsplots) lasst sich entnehmen, dass dieser Abschnitt in der Prognose durch-
schnittlich mit 27.000 Kfz/h werktags belastet ist. Die Bewertung und Einstufung als
Einzelprojekt kénnte hier sinnvoll sein.



Aufgrund der Entwicklungsplanung der Stadt Wolfsburg im Bereich War-
menau/Kastorf ist mittelfristig noch einmal mit einer deutlichen Steigerung des Ver-
kehrsaufkommens zu rechen. Zur Erschlieung neuer Gewerbegebiete nordlich und
stidlich der B 188 wird durch die Stadt Wolfsburg ein planfreier Anschluss an die
Bundesstrale geplant. Hierfiir ist es sinnvoll bereits den zukunftsorientierten Quer-
schnitt und auch die potenzielle Héhenlage einer vierstreifigen B 188 berticksichtigen
zu kénnen. Diese Aspekte sollten aus Sicht der AV bei der Bewertung und Einstu-
fung des Projektes bericksichtigt werden.

B 212 - Verlegung Harmenhausen (L 875) — A 281
(Projekte B212-G21-NI-HB-T2-NI und B212-G21-NI-HB-T3-HB)

Die Verlegung der B 212 von Harmenhausen bis zur A 281 in Bremen ist im Entwurf
des BVWP 2030 in den WB* eingestuft. Gemeinsam mit der OU Berne (in Bau) und
der OU Elsfleth bildet die Verlegung ein Gesamtprojekt. Das NKV des Gesamtpro-
jekts ist mit 4,5 verhaltnismafig hoch.

Die oben genannten Teilprojekte befinden sich seit der Linienbestimmung durch das
Bundesverkehrsministerium in der Vorentwurfsbearbeitung. Aufgrund der schwieri-
gen Situation vor Ort, fuhrt die StraRenbauverwaltung Niedersachsen hier eine ver-
starkte Blrgerbeteiligung in Dialogform durch. Als erster Schritt in der Vorentwurfs-
aufstellung soll eine detaillierte und grofRraumige Kartierung durchgefuhrt werden.
Umfangreiche Variantenbetrachtungen, auch mdéglicher Anschliisse sollen unter Ein-
beziehung der Akteure vor Ort folgen. Dieser Planungsstand ist nach Ansicht der AV
nicht hinreichend bei der Einstufung der Projekte berilicksichtig worden. Hier wird aus
fachlicher Sicht eine Uberpriifung angeregt.

Die raumordnerische Bewertung kommt zu der Einschatzung, dass das Gesamtpro-
jekt keine raumordnerische Bedeutung aufweist. Dieses Ergebnis ist nicht nachvoll-
ziehbar. Hier sollte die landeribergreifende Bedeutung der B 212 und die Erreichbar-
keit der Region Wesermarsch in Verbindung mit der A 281 auf bremischen Gebiet in
die Bewertung eingestellt werden. Hier kénnte eine Uberpriifung der raumordneri-
schen Bewertung sinnvoll sein.

Die umweltfachliche Bewertung kommt zu der Einschatzung, dass durch die MaR-
nahme eine hohe umweltfachliche Beeintrachtigung entsteht. Diese Bewertung ist
nicht plausibel. Die Trasse unterfuhrt das FFH-Gebiet ,Ochtum* (Breite ca. 32 m) 6st-
lich von Sandhausen. Die 6kologischen Mindestanforderungen an das Querungsbau-
werk (Unterfihrung mit beidseitigen Uferstreifen von je mind. 80 m Breite (bzw. Be-
grenzung durch Deiche) und lichter Hohe von mind. 10 m) werden eingehalten — er-
hebliche Beeintrachtigungen der Arten und Lebensraumtypen in den fir die Erhal-
tungsziele maRgeblichen Bestandteilen sind demnach nicht zu erwarten. Auch eine
hohe Beeintrachtigung des Uberschwemmungsgebietes ,Ochtum® erscheint in Anbe-
tracht des berlicksichtigten Bauwerks unwahrscheinlich. Aus Sicht der AV sollte die
umweltfachliche Einschatzung unter Beriicksichtigung des Querungsbauwerks tiber-
pruft werden.



B 241 — Ortsumgehung Uslar (B241-G10-NI)

Die OU Uslar ist nicht im Referentenentwurf des BVWP 2030 enthalten. Dieses Er-
gebnis ist aus Sicht der AV nicht nachvollziehbar und sollte tiberpriift werden. Die AV
wiinscht eine Uberprifung des der Bewertung zugrunde gelegten Netzes. Einer er-
neuten Bewertung sollte das Netz mit einer fertiggestellten OU Bollensen Volpriehau-
sen (wird 2016 fur den Verkehr freigegeben) zugrunde gelegt werden.

B 403 OU Emlichheim (B403-G10-NI)

Die OU Emlichheim ist im Entwurf des BVWP 2030 in den WB eingestuft. Aufgrund
des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses ist das Projekt ausreichend wirtschaftlich. Gleich-
wohl erfolgt eine Einstufung in den Weiteren Bedarf. Gegenuiber der Darstellung im
Projektdossier ist die Planung der OU Emlichheim durch die Kommunen vor Ort be-
reits vorangetrieben worden. Inzwischen liegt eine landesplanerische Feststellung fir
die OU vor und die Trasse ist im F-Plan der Gemeinde verankert. Diese aktuellen
Entwicklungen sollten nach Ansicht der AV in der Einstufung des Projektes beriick-

sichtigt werden.

Die raumordnerische Bewertung ist laut Projektdossier nicht relevant. Diese Ein-
schatzung ist nicht verstandlich. Durch die B 403 werden das Mittelzentrum mit ober-
zentraler Teilfunktion Nordhorn und die niederlandische Gemeinden Coevorden und
Emmen (Mittelzentrum) miteinander verbunden. Die B 403 ist von tberregionaler,
grenziiberschreitender Bedeutung und dies sollte nach Ansicht der AV auch Eingang
in die raumordnerische Bewertung finden. Eine Uberprifung der Auswirkungen
kénnte hier sinnvoll sein.

Die der Bewertung zugrunde gelegten Schwerverkehrsanteile in Héhe von ca. 200
SV/24h erscheinen der AV zu gering. Hier wird eine Uberpriifung angeregt, die auch
Verkehre aus und in die Niederlande beriicksichtigt.

In den Nutzenkomponenten werden auch die Verkehrssicherheitspotenziale beriick-
sichtigt. Fur die OU Emlichheim wird hier ein negatives Potenzial angegeben. Eine
negative Auswirkung auf das Sicherheitspotenzial durch eine Ortsumgehung er-
scheint unplausibel. Diese Ermittlung sollte aus fachlicher Sicht Gberpruft werden.

B 437 — Ortsumgehung Varel (B437-G10-NI)

Die OU Varel im Zug der B 437 ist im Entwurf des BVWP 2030 in den WB eingestuft.
Aufgrund des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses ist das Projekt ausreichend wirtschaftlich.
Gleichwohl erfolgt eine Einstufung in den Weiteren Bedarf.

Der Meldung der OU Varel durch die AV hat eine Verkehrswirtschaftliche Untersu-
chung mit Beteiligung des BMVI zugrunde gelegen: ,Verkehrswirtschaftliche Untersu-
chung (VWU) in der Region Varel - Uberpriifung der Verkehrssituation zur Ver-
kehrsentlastung bebauter Bereiche®. Im Ergebnis dieser Untersuchung hat sich ge-
zeigt, dass ein nordlicher Verlauf einer Ortumgehung die besten Entlastungswirkun-



gen bezogen auf den Durchgangsverkehr in Varel erzielt. Durch den von Varel abge-
rickten Verlauf der A 20 Kiistenautobahn in Richtung Stiden ergeben sich in der
heute hoch belasteten OD durch die A 20 weniger Entlastungen als mit einem zu-
nachst avisierten nérdlichen Verlauf der Klistenautobahn. Die OD Varel ist die ein-
zige OD auf der B 437 zwischen der A 29 und der A 27 (Wesertunnel) Diese Effekte
sind nach Ansicht der AV nicht ausreichend in der Einstufung der OU Varel berick-
sichtigt worden. Eine Uberpriifung wird angeregt.

Die Darstellung des Trassenverlaufs in den Verkehrsplots sollte ebenfalls Giberprift
werden. Die gemeldete OU verlauft in Teilen auf der vorhandenen Hellmut-Barthel-
StralRe. Dies wird in den Darstellungen der Verkehrszahlen nicht deutlich. In wieweit
dies Auswirkungen auf die ermittelten Verkehrsbelastungen hat, kann von der AV
nicht beurteilt werden.

B 83 - Wiirgassen — Beverungen (B83-G10-NW-HE-NI)

Das Gesamtprojektes B 83 Trendelburg — Godelheim wurde von der Auftragsverwal-
tung Nordrhein-Westfalen im Rahmen zum BVWP mit vier Teilprojekten angemeldet
und nach Bewertung in verschiedene Dringlichkeitsstufen eingestuft.

Die B 83 verbindet landerubergreifend als Uberregional bedeutsame Nord-Siid-Achse
die gesamte Grenzregion (Hoxter, Beverungen, Lauenférde, Bad Karlshafen) mit
dem Oberzentrum Kassel beziehungsweise der A 7.

Wie die B 64 in Ost-West-Richtung tibernimmt die B 83 in Nord-Std-Richtung damit
eine wesentliche verkehrliche ErschlieBungsfunktion fir den Raum. Durch die Ver-
knipfung mit der B64 wird der Raum Ostwestfalen bis Paderborn erreicht und eine
Verbindung zur BAB 33 hergestellt. Mit ihrer gestreckten Linienfihrung umgeht die B
83n die Ortslagen Beverungen und Lauenférde verkirzt damit erheblich die Reisezeit
und senkt durch die Fahrtzeitverklirzung die Transportkosten.

Der defizitar erschlossene und an das BAB-Netz unterdurchschnittlich angebundene
Raum bendtigt ein leistungsfahiges Strallennetz. Nur die B 83 in Verbindung mit dem
Ausbau der B 64 (Brakel-Hoxter, weiteres BVWP-Projekt) kann dieses Defizit nach-
haltig beheben.

Vor diesem Hintergrund wird gebeten, die Einstufung der Teilprojekte und des Ge-
samtprojektes zu Uberprufen und méglichst anzuheben.

B 83 — Ortsumgehung Stahle (B83-G50-NI-NW)

Das Projekt wurde trotz eines hohen NKV von 3,0 in den WB eingestuft.

Die generelle Bedeutung der B83 fir die gesamte Region und die bisher defizitare
Anbindung des Landkreises Holzminden ist bei den anderen Projekten im Zuge der
B 83, B 64 und B 240 hinreichend beschrieben.

Im Bereich der bestehenden Ortsdurchfahrt Stahle (NRW) ergeben sich Mangel. Be-
dingt durch Halte an plangleichen Knotenpunkten ist die mittlere Reisegeschwindig-
keit in einigen Abschnitten der bestehenden Ortsdurchfahrt gering.

Angesichts des hohen NKV wird um Uberpriifung und eine bedarfsgerechte Einstu-
fung des Projektes gebeten.
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B 441 Verl. w Hagenburg bis 6. Altenhagen (B441-G20-NI)

Die Verlegung der B 441 von westlich Hagenburg bis &stlich Altenhagen ist im Ent-
wurf des BVWP 2030 im WB eingestuft. Das Projekt ist wegen des vergleichsweise
hohen NKV von 3,8 wirtschaftlich. Die Verlegung ist das letzte im Zuge der B 441 fur
den BVWP 2030 gemeldete Projekt, das trotz Wirtschaftlichkeit keine Einstufung in
den VB erhalten hat (OU Leese, OU Loccum, OU Wunstorf jeweils im VB).

Das Projekt wurde hinsichtlich der raumordnerischen Bewertung als nicht bewer-
tungsrelevant eingestuft.

Es wird entsprechend dem NKV gebeten, um Uberprifung und eine bedarfsgerechte
Einstufung des Projektes.

11



BVWP Teil Schiene

Der BVWP-Entwurf enthalt wesentliche Projekte zur Verbesserung des Schienennet-
zes in Niedersachsen. Die Vorschlage des Landes finden sich zum grof3en Teil hierin

wieder.

Soweit moglich wird das Land im Rahmen von SPNV-Malnahmen die Bundesver-
kehrswegeplanung erganzen, wobei es hier eindeutig auch zu Nutzen fur den Guter-
verkehr und den SPFV kommen wird. Das gilt zum Beispiel fur den Ausbau der Wed-
deler Schleife wie auch fiir den Ausbau Oldenburg — Leer.

Alpha-E statt Y-Trasse

Das wichtigste Schienenvorhaben im BVWP fir Niedersachsen ist die Alpha-E-L&-
sung zur Verbindung von Hannover mit Hamburg und mit Bremen. Sie ist sowohl fur
den Hafenhinterlandverkehr wie auch fir den steigenden Personenverkehr dringend
erforderlich. Der Gutachter des Bundes hat im Dialogforum dargestellt, dass die
prognostizierten Mengen mit der Alpha-Ldsung ohne Umroutung auf andere Stre-
cken zu bewaltigen sind. Ein Gewinn des Dialogforums war die gemeinsame Ver-
standigung der Teilnehmer auf die Seeverkehrsprognose 2030. Die vom Bund ermit-
telten Umschlagmengen wurden allseits als Grundlage fur die Infrastrukturdimensio-
nierung akzeptiert. Bezuglich Umlegung der Aufkommensmenge in Zugzahlen weise
ich auf die im Dialogforum dargestellten Diskrepanzen zwischen Prognose und Ist-
Zahlen Uber den Knoten Bremen hin.

Mit der im Dialogforum erarbeiteten Alpha-E-Lésung wurde die Y-Trasse abgel6st.
Die Alpha-E-Lésung hat entsprechend PRINS-Daten verkehrlich dquivalente Wirkun-
gen wie die Y-Trasse. Entsprechend wird die Alpha-Variante eine MaRnahme des VB
oder angesichts der genannten Projektwirkung Engpassbeseitigung des VB-E sein.

Bei der abschlie3enden Bewertung und die Aufnahme in den Bundesverkehrswege-
plan dirfen nun keine Verdanderungen mehr vorgenommen werden, die dem Ergeb-
nis des Dialogforums Schiene Nord widersprechen. Das Dialogforum hat Kriterien
aufgestellt, aus denen die Alpha-Lésung als MaBnahme mit der groften Ubereinstim-
mung der Kriterien hervorgeht.

Das vom Land Niedersachsen organisierte Dialogforum Schiene Nord hat erheblich
zur ldentifizierung einer realistischen Trasse beigetragen. Die jahrelange Diskussion
um die Y-Trasse hat gezeigt, wie sich Birger, Politik und Infrastrukturbetreiber ge-
genseitig blockieren kénnen. Stattdessen gilt es nun, den Schwung aus dem Dialog-
forum Schiene Nord zu nutzen und umgehend mit der Umsetzung der Alpha-E-L6-
sung zu beginnen. Nachdem die Deutsche Bahn mit den Planungsarbeiten zur Stre-
cke Rotenburg — Verden begonnen hat, ist aus Sicht Niedersachsens die Ertiichti-
gung der Amerika-Linie zwischen Langwedel und Uelzen als zweite Teilmallnahme
zu beginnen. Die TeilmalBnahmen Lineburg — Uelzen wird einen langeren Vorlauf
brauchen. Daher wird um entsprechende zeitnahe Vorbereitungen ebenfalls gebeten.
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Somit umfasst die Alpha-E-Losung auch weitere vom Land vorgeschlagene Projekte.
Das betrifft nicht nur die Strecken Rotenburg - Verden und Langwedel — Uelzen, son-
dern auch die Strecke Minden — Nienburg. Diese Projektvorschlage des Landes ha-

ben sich somit ertibrigt. Auch der Ausbau Uelzen — Stendal ist im BVWP-Entwurf ent-

halten.

Knoten Hannover

Im Dialogforum Schiene Nord wurde auch immer wieder verdeutlicht, dass Malnah-
men an den Strecken nur wirksam werden kénnen, wenn die umgebenden Knoten
ausreichende Kapazitaten aufweisen. Allein mit der Zusage des Bundes, dass die
Knoten im Nachgang zu den Strecken betrachtet und bei Problemen behandelt wer-
den, konnte das Dialogforum auf die Befassung mit den Strecken Hannover-Bre-
men/Hamburg begrenzt werden. Daher ist es sehr zu begruf3en, dass der Knoten
Hamburg als MaRnahme des Vordringlichen Bedarfs enthalten ist und dass auch der
Knoten Bremen als Projekt identifiziert ist. Es fehlt allerdings ein definiertes Projekt
zum Knoten Hannover.

Im Vorfeld der BVWP-Aufstellung konnten zum Bahnknoten Hannover weder kon-
krete MaRnahmen benannt werden noch zielfihrende Untersuchungen fiur 2030
durchgefiihrt werden, da zunachst die beiden Grundsatzentscheidungen zur Y-
Trasse und Alternativen und zur Lésung der West-Ost-Verkehre getroffen werden
mussten. Diese Entscheidungen liegen nun mit dem Ergebnis des Dialogforums
Schiene Nord und dem BVWP-Entwurf vor. Im Bereich der Entwicklung im SPNV
wurde bereits eine Studie mit Horizont 2016 von der Region Hannover und dem Land
Niedersachsen durchgefiihrt. Sie ist eine sehr gute Ausgangsbasis fur eine weitere
Betrachtung. Hierzu sind weitere Informationen in der ergénzenden Stellungnahme
der Region Hannover zum BVWP-Entwurf enthalten. Das Land steht mit der Europai-
schen Kommission in engem Kontakt, um bei der Gestaltung der drei durch Hanno-
ver fuhrenden Mobilitatskorridore der Transeuropaischen Netze die Komplexitat des
Knotens Hannover im Blick zu behalten. Dieser Blick muss sich aus fachlicher Sicht
durch ein eigenstandiges Projekt ,Knoten Hannover® im BVWP widerspiegeln.

Hafenanbindung Emden

Um den steigenden Giiterverkehr abfahren zu kénnen, ist eine weitere Briicke iber
das Fahrwasser in Emden erforderlich. Das Land hat hierzu einen Vorschlag mit po-
sitiver Nutzen-Kosten-Relation eingereicht, nachdem im Vorlauf zu dieser Anmeldung
gemeinsam erkannt worden war, dass der BVWP die einzige Méglichkeit fiir eine Er-
ganzung des Schienennetzes in Emden ist. Es ist nicht nachvollziehbar, warum nach
dieser gemeinsamen Aufbereitung kein eigenstandiges Projekt benannt worden ist.

Ost-West-Achse

Da nicht nur in Nord-Sid-Richtung, sondern auch in Ost-West-Richtung die Verkehre
zunehmen und es bereits zu Uberlastungen zwischen Hannover und Minden kommt,
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sind MaRnahmen im BVWP erforderlich. Das Land Niedersachsen hat in seinem Be-
reich zwei zu prifende MalRnahmen vorgeschlagen. Da das Land keine vergleichba-
ren Untersuchungen wie der Bund zu den einzelnen Projekten durchfiihrt, wurde
keine Pramisse genannt. Gleichwohl hat das Land den Bund auf Resolutionen und
Positionen in den jeweiligen Regionen mit der Bitte um Einbeziehung hingewiesen.
Diese Resolutionen beinhalten im Wesentlichen ein Votum fir den Ausbau Minden
Seelze und eine trassennahe Linienfuhrung. Die Entscheidung des Bundes, mehr
Kapazitaten zwischen Letter und Porta Westfalica zu schaffen, ist eine mogliche Ant-
wort auf diese Herausforderung. Die vom Bund im Vordringlichen Bedarf gesehene
MaRnahme Hannover — Bielefeld entspricht allerdings nicht dem Projektvorschlag
aus Niedersachsen. Wahrend das Land Niedersachsen nur far den Abschnitt einen
Ausbaubedarf sieht, wo die Anzahl der Gleise reduziert ist, also von Seelze bis Min-
den, umfasst das BVWP-Projekt auch zusatzliche Gleise, wo bereits ausreichende
Kapazitat vorhanden ist, z.B. zwischen Minden und Porta Westfalica. Die Ausfiihrun-
gen im BVWP-Entwurf, wonach mit dem Ausbau Hannover — Bielefeld zusatzlich 60
Guterziige pro Tag durch den Hauptbahnhof von Hannover rollen sollen, machen
auch noch einmal den Handlungsbedarf fir ein eigenstandiges Projekt Knoten Han-
nover deutlich. Der Projektvorschlag aus Niedersachsen enthalt keine Trassenfestle-
gung und adressiert auch keine Neubauabschnitte fur Fahrzeitverkirzungen im Per-
sonenverkehr, wahrend im BVWP-Entwurf Projektbegriindungen wie Entmischung
und Fahrzeitverkirzung enthalten sind.

Hafenanbindung Wilhelmshaven / 740m- Netz

Der Ausbau Oldenburg — Wilhelmshaven wurde 2013 vorsorglich angemeldet. Mit
der gesicherten Finanzierung ist die Fertigstellung der Ma3nahme im laufenden
BVWP abgebildet. Im Hinblick auf das noch zu bewertende Projekt ,Uberholgleise
fur 740-m-Zuge” (,740m-Netz") bietet es sich an, weiterhin den Hafen Wilhelmshaven
umfassend in das 740m-Netz einzubeziehen, da andernfalls fur so lange Ziige nur
der Weg Uber den belasteten Knoten Bremen fuhrt. Hierfur ist der Ausbau der Stre-
cke Oldenburg — Osnabriick im Blick zu behalten. Diese Strecke wiirde fiir einige Re-
lationen aus Wilhelmshaven auch zu einer Wegverkurzung fuhren. Das Projekt 740
m- Netz wird sehr begrift.

Hafenanbindung Cuxhaven

Die Aufnahme eines Projektes zur Elektrifizierung Stade — Cuxhaven entspricht dem
Vorschlag Niedersachsens und wird daher sehr begriif3t. Die Anmeldung bezieht sich
auf eine Elektrifizierung mittels Oberleitung, damit alle Verkehrsarten hiervon profitie-
ren. Angesichts der Ausrichtung des BVWP auf alle Verkehrsarten und nicht auf den
SPNV wird von einer Oberleitung ausgegangen.

Auch eine Elektrifizierung von Cuxhaven nach Bremerhaven wird weiterhin fir eine
sinnvolle Ergédnzung der Hinterlandanbindung gehalten.
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Kleine Knoten und weitere Strecken

Die generelle Méglichkeit, weitere Knoten und mikroskopische Malinahmen und
MaRnahmen flr einen Deutschland-Takt im Nachgang zum BVWP zu definieren,
wird sehr begriiRt und hat Ahnlichkeit mit entsprechenden Vorschlagen aus Nieder-
sachsen. Diese Option sollte nicht allein an den Fortgang des Deutschland-Taktes
gekoppelt sein, sondern fur in sich schlussige Projekte weitergelten.

Kombinierter Verkehr

Der MegaHub Lehrte wird im BVWP-Entwurf nicht explizit erwéhnt. Die Einzeichnung
auf der Karte in den PRINS-Daten weist in Hannover auf das Projekt N29 Kombinier-
ter Verkehr / Rangierbahnhéfe (1. Stufe). Nach mindlicher Aussage aus dem BMVI

ist der MegaHub Lehrte im BVWP 2030 unterstellt.

Deutschland-Takt

Mit dem Projekt Deutschland —Takt kann die Attraktivitat des Personenverkehrs sehr
gesteigert werden. Daher ist die Initiative sehr zu begriien. Nach bisherigem Er-
kenntnisstand sind die Herangehensweise beim Deutschland-Takt und die Vorteile
fur alle Verkehrsteilnehmer aber nicht plausibel. Erforderliche Infrastrukturmafnah-
men sollten im Kontext des Deutschland-Taktes dargestellt und erértert werden und
nicht wie beim Projekt Hannover — Bielefeld isoliert vorangestellt werden. Dann
kénnte auch abgeschatzt werden ob die geplanten Fahrzeitgewinne in ein Gesamt-
system passen. Bislang besteht der Eindruck, dass der Deutschland-Takt ohne aus-
reichende Zeitreserven im Fahrplan geplant wird. Die Folge waren entweder eine
wachsende Verspatung des gesamten Deutschland-Taktes oder verpasste An-
schlisse in den Taktknoten, also haufig 55 Minuten Aufenthalt.
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BVWP Teil Wasser

Im Bereich der Wasserstrallen sind fast alle bedeutenden Projekte in Niedersachsen
bzw. mit Bedeutung fir das Land Niedersachsen im BVWP 2030 aufgenommen wor-
den und finden sich im Vordringlichen Bedarf wieder. Dies betrifft sowohl die seewér-
tigen Zufahrten der Hafen, wie auch das Netz der Binnenwasserstralen.

Zu zwei Projektbewertungen wird nachfolgend erganzend Stellung genommen:

Schleuse Liineburg

Der Elbe-Seitenkanal (ESK) ist eine der wichtigsten Wasserstrafienverbindung im
gesamten norddeutschen Wasserstralennetz. Die Aufnahme des Projekts in den VB
wird ausdricklich begrut einschlieBlich des Hinweises auf die Engpassbeseitigung.

Auch wenn sich die Engpassbeseitigung nicht auf den Transportumfang beziehen
sollte, so ist derzeit ohne Schleuse der Engpass in der Beschrankung der Schiffsgro-
Ren unterhalb von GMS und UGMS und der betrieblichen Einschrankungen fir
Schubverbénde zu sehen.

Nicht nachvollziehbar ist die Mengenprognose beim Transportaufkommen von
8,7 Mio. t bis 2030, da diese bereits in den vergangenen Jahren mit 11 Mio. t erreicht
bzw. deutlich bzw. (iberschritten wurde.

Mit der neuen Schleuse sind weitere Mengensteigerungen aufgrund gréRerer
SchiffsgréRen und der damit verbundenen wirtschaftlichen Transporte zu erwarten.
Es ist daher absolut absehbar, dass die Transporte Uber den ESK Uber das heutige
Volumen deutlich anwachsen werden. Es wird darauf hingewiesen, dass den Projek-
ten in der PRINS-Datenbank keine durchgehenden Werte fir die Durchschnittston-
nage verwendet werden. Insbesondere bei der Bewertung der Schleuse Liineburg
werden mit 942 TT (Tragféahigkeitstonnen) im Bezugsfall und 1006 TT im Planfall
deutlich geringere Beladungen pro Schiff unterstelit als bei den weiteren Wasserstra-
Ren (z.B. 1163 TT auf dem SKH und 1162 TT auf dem SKS).

Das derzeitige Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 0,7 wird auch durch die Methodik des
BVWP, nur singulére Bewertungen einzelner Strecken oder Bauwerke zugrunde zu
legen (z.B. SKH oder Schleuse Luneburg) mafligeblich beeinflusst. Hierbei bleibt der
gesamte Nutzen einer grolReren Streckenrelation, z.B. zwischen Hildesheim und
Hamburg, unbericksichtigt.

Mit Berlicksichtigung dieser Hinweise kann von einem deutlich besseren Kosten-Nut-
zen-Verhdltnis ausgegangen werden, als es im BVWP dargestellt ist.

Die Lange des Bauwerks wurde mit 190 m statt der bislang diskutierten 225 m ange-
nommen. Eine solche Bauwerkslange ist unter betrieblichen Gesichtspunkten
schwierig, da sie zu einer wesentlichen Beschrankung der Schleusenkapazitat in der
Kombination von unterschiedlichen Schiffsgréen (ES, GMS, UGMS, Schubverband)
der zu erwartenden Binnenschiffsflotte fihren wirde.

Nach Auskunft der WSV beinhalten die Baukosten von 270 Mio. Euro bereits eine
Schleusenlénge von 225 m.
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Es wird gebeten, zu prifen, ob angesichts der ausgewiesenen Engpassbeseitigung
und der zentralen Funktion des ESK fir die Transeuropaischen Netze eine Einstu-
fung als VB-E angemessen ist

Stichkanal Hildesheim (SKH)

Bei der Aufkommensprognose wird Verkehrsaufkommen von 0,8 Mio. Gitertonnen
fur 2030 angesetzt. Dieses Verkehrsaufkommen ist eindeutig zu gering angesetzt.
Nach einer Untersuchung des Beratungsunternehmen HTC kann durch einen Aus-
bau eine deutliche Steigerung erwartet werden (deutlich tber 1 Mio. t).

Die moglichen Steigerungen des Verkehrsaufkommens am Stichkanal Hildesheim re-
sultieren im Wesentlichen aus 3 Effekten. Das sind die Realisierung des avisierten
KV-Terminals, der steigende Umschlag von landwirtschaftlichen Produkten und zu-
satzliche Transporte durch die Firma K + S.

Mit der Ausweisung des Gewerbegebiets mit dem neuen trimodalen Hafenteil als KV-
Terminal sind signifikante Mengensteigerungen zu erwarten. Die parallel laufenden
Planungen zum Bau der neu-en Anschlussstelle Hildesheim-Nord in Verbindung mit
der Verlegung der B6 und der Anbindung an die neue Anschlussstelle fiihren zu ei-
ner erheblichen Aufwertung des Gewerbegebiets im Dreieck zwischen A7 und dem
Stichkanal Hildesheim.

Mit Beriicksichtigung dieser Aspekte ware nach hiesiger Einschatzung das notwen-
dige Nutzen-Kosten-Verhaltnis von Uiber eins zu erreichen.

Ferner wird darauf verwiesen, dass seitens des BMVI eine durchgangige Durch-
fahrtshéhe von 5,25 m in den nachsten Jahren (bis 2021) gewahrleistet wird. Zwei
Landesstrallenbriicken werden in Kiirze gebaut, das Planfeststellungsverfahren fiir
die Verlegung der B6 mit dem Neubau der Briicke iber den Stichkanal wird in 2016
begonnen. Es wird gebeten, die vielfaltigen erganzenden Effekte, die das Gesamt-
projekt aufwerten bei einer Uberprifung der Dringlichkeit zu beriicksichtigen.

17



