Kreis BergstraRe Der Landrat

Stellungnahme zum Bundesverkehrswegeplan 2030 -
Entwurf Marz 2016 (Referentenentwurf)

Am 16. Mérz 2016 wurde der Referentenentwurf des Bundesverkehrswege-
planes (BVWP 2030) vorgestellt. Im Rahmen des Konsultationsverfahrens

(21. Mérz bis 2. Mai 2016) gibt der Kreis BergstraBe die nachfolgende Stellung-
nahme ab:

Erlauterung

Der Bundesverkehrswegeplan legt fest, in welche Stralen-, Schienen- und Wasserstralen
der Bund bis 2030 investiert. Der BVWP 2030 enthalt rund 1.000 Projekte mit einem Ge-
samtvolumen von 264,5 Milliarden Euro. Davon entfallen 49,4 % auf die StraRe, 41,3 % auf
die Schiene und 9,3 % auf WasserstraBen. Der BVWP umfasst dabei sowohl anfallende Er-
haltungs- und Ersatzinvestitionen als auch Aus- und Neubauprojekte.

Am 16. Mérz 2016 wurde der Referentenentwurf des Bundesverkehrswegeplanes (BVWP
2030) vorgestellt. Seit dem Jahr 2011 konnten somit die Konzeptphase ,A*, die Prognose-
phase ,B" sowie die Bewertungsphase ,C* abgeschlossen werden. Von Landern, Abgeord-
neten, dem Bund selbst, Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Birgern, Verbanden und wei-
teren Akteuren wurden insgesamt Uber 2.000 Projektideen zur Bewertung im BVWP 2030
angemeldet. Die nun anstehende sechswéchige Frist (21. Marz bis 2. Mai 2016) fur die Be-
teiligung der Offentlichkeit beschreibt den Endpunkt der Beteiligungs-/ Abstimmungsphase
,D“. Nach Abschluss der Offentlichkeitsbeteiligung soll der BVWP 2030 uiberarbeitet und vom
Kabinett beschlossen werden (Phase ,E*).

2011 2012 2013 2014 2015 2016

A. Konzeptphase
neue Grundkonzeption
Modernisierung der BVWP-Methodik

B. Prognosephase
Globalprognose
Sektoralprognose

C. Bewertungsphase

Netzmangelanalysen/
Projektdefinition
Bewertungen (Umwelt/NKA/Stadtebau)

D. Beteiligungsphase
Ressorts, Linder
Offentlichkeit (Verbinde, Biirger)

E. Beschlussphase
BVWP (Bundeskabinett)
Ausbaugesetze (Deutscher Bundestag)

Abbildung 1: Zeitplan zur Erarbeitung des BVWP; Quelle: www.bmvi.de (Zugriff: April 2016)



Ubersicht und Dringlichkeit der Vorhaben im Kreis Bergstrae

Die bewerteten Vorhaben wurden auf Basis fachlicher Kriterien in verschiedene Dringlich-
keitskategorien eingeordnet. Alle laufenden und fest disponierten Projekte sollen schnellst-
moglich fertiggestellt werden. Fiir neue Vorhaben gibt es im BVWP 2030 die Dringlichkeits-
stufen

- Vordringlicher Bedarf (VB) mit Vordringlicher Bedarf — Engpassbeseitigung (VB-E)
- Weiterer Bedarf (WB) mit Weiterer Bedarf mit Planungsrecht (WB*)

Vorhaben des VB/VB-E sollen im Geltungszeitraum des BVWP bis zum Jahr 2030 umge-
setzt bzw. begonnen werden. Voraussetzung fur die Einstufung ist ein in der Regel hohes
Nutzen-Kosten-Verhéltnis und ein hoher Beitrag des Vorhabens zur Minderung bzw. Beseiti-
gung von Engpassen. Projekte werden zudem nur dann in den VB-E eingestuft, wenn sie
keine hohe Umweltbetroffenheit aufweisen bzw. wenn naturschutzfachliche Probleme bereits
umfassend in Planfeststellungsverfahren abgearbeitet wurden. Neben einem hohen Nutzen-
Kosten-Verhaltnis spielt jedoch auch die raumordnerische und / oder stadtebaulichen Bedeu-
tung der Vorhaben sowie Synergien zwischen Erhaltungs- bzw. Ersatz- und Ausbauplanung
eine Rolie bei der Einstufung.

Vorhaben in der Dringlichkeitskategorie WB/WB* wird ein grundsatzlicher verkehrlicher Be-
darf zugeschrieben, deren Investitionsvolumen jedoch den voraussichtlich bis 2030 zur Ver-
fugung stehenden Finanzrahmen Uberschreitet. Beim Verkehrstrager Stralle sind innerhalb
des Weiteren Bedarfs Vorhaben mit Planungsrecht als WB*-Projekte gekennzeichnet. Die
Auftragsverwaltungen der Lander kénnen die Projektplanung fiir Malnahmen des WB* auf-
nehmen.

I. Bundesfernstraen

Vordinglicher Bedarf - Engpassbeseitigung (VB-E)

A 67 AD Mdnchhof Erweiterung auf 6 Fahrstreifen
Vordinglicher Bedarf (VB)

B 38 OU Mébrienbach 2-streifiger Neubau

B 38 OU Rimbach 2-streifiger Neubau

B 47 OU Burstadt-Lorsch Erweiterung auf 4 Fahrstreifen
B 47 OU Burstadt Erweiterung auf 4 Fahrstreifen
B 47 OU Rosengarten 4-streifiger Neubau

Weiterer Bedarf (WB)

A 659 AK Viernheimer Kreuz Erweiterung auf 6 Fahrstreifen
B3 OU Heppenheim 2-streifiger Neubau

B 37 OU Neckarsteinach 2-streifiger Neubau

B 38 OU Flrth 2-streifiger Neubau

B 44 OU Lampertheim 2-streifiger Neubau

In Bezug auf das gemeldete Verkehrsprojekt B 460 OU Heppenheim 2-streifiger Ausbau,
welches im BVWP 2030 nicht enthalten ist, wird davon ausgegangen, dass es im Vorhaben
B 3 — OU Heppenheim inbegriffen ist. Darauf lasst die Projektbeschreibung des ergdnzenden
Projektinformationssystems (PRINS) schlieRen, welche die B 460 aufgreift. In der vorange-
gangenen Bewertungsphase wurden beide Projekte gesondert aufgelistet.

Insgesamt verdeutlicht der Entwurf des BVWP 2030, dass flir den StralRenbau (Ersatz-, Aus-
und Neubau) rund 371 Mio. € bis zum Jahr 2030 in den Kreis Bergstralle flieBen werden
(Projekte im Vordringlichem Bedarf). Fur StraRenbauprojekte im Weiteren Bedarf werden
rund 223 Mio. € veranschlagt. Die Mittelaufteilung priorisiert hierbei den Aus- und Neubau
vor dem Erhalt.
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In Bezug auf den im BVWP 2030 aufgezeigten Bedarf an Ersatz-, Neu- und Ausbauvorhaben
von BundesfernstraRen ist festzuhalten, dass die fir den Kreis Bergstrafe wichtigen Stra-
Renbauprojekte im Entwurf enthalten und Gberwiegend mit einem "vordringlichen Bedarf" de-
klariert sind. Kritisch wird jedoch die Einstufung der nachfolgenden Projekte bewertet:

a) Neubewertung der B 3 - Ortsumgehung (OU) Heppenheim erforderlich

In Bezug auf das Verkehrsprojekt B 3 - OU Heppenheim wird im Rahmen des BVWP 2030
ergénzenden Projektinformationssystems dargelegt, dass der im Slidwesten der Stadt ge-
planten Ortsumgehung keine stadtebauliche Bedeutung zukommt. Die stadtebauliche Beur-
teilung der Projekte umfasst hierbei 1. StraRenraumeffekte: Entlastung und Moglichkeit fur
die Umgestaltung des Strallenraumes, 2. Sanierungs- und Erneuerungseffekte: Strukturelle
Aufwertungen und Wertveranderungen anliegender Grundstlicke von innerértlichen Straflen
sowie 3. Flachen- und ErschlieRungseffekte: Bessere Erreichbarkeit und somit Entwick-
lungsméglichkeiten benachbarter Stadtareale, bspw. durch weniger Staus. Dieser Beurtei-
lung kann nicht gefolgt werden.

Die Kreisstadt Heppenheim wird aktuell durch Verkehrslarm und Abgase von der B 3 belas-
tet. Die Ortsumgehung im Zuge der B 460 nach Westen bis zur BAB A 5 mit einem neuen
Anschluss wirde die Ortsdurchfahrt deutlich entlasten, die Larm- und Abgasbelastung der
Anwohner reduzieren und die Sicherheitslage verbessern. Deshalb wird in diesem Fall eine
Einstufung in den ,vordringlichen Bedarf* gefordert. Dieser Bedarf begriindet sich ebenfalls
auf den in den ,vordringlichen Bedarf* eingestuften sechsspurigen Ausbau der Bundesauto-
bahn A 5 zwischen der Landesgrenze Baden-Wdrttemberg und Seeheim. Im Zuge dieser
Ausbaumallinahme ist auch der Bau einer neuen Anschlussstelle der Kreisstadt Heppenheim
zu realisieren, um anschlieBende Behinderungen auf der BAB A 5 durch Baustellen zu ver-
meiden.

b) Neubewertung der B 38 - Ortsumgehung (OU) Fiirth erforderlich

Der 2-streifige Neubau der Ortsumfahrung Firth B 38 gewinnt im Zuge der Realisierung der
Ortsumfahrungen Mérlenbach und Rimbach (B 38) nochmals an Bedeutung. Sowohl die OU
Mérlenbach als auch die OU Rimbach werden im aktuellen Entwurf in den ,Vordringlichen
Bedarf* eingestuft. Die Ergebnisse einer 2009 in Auftrag gegebenen Machbarkeitsstudie ver-
deutlichen jedoch, dass erst mit dem Luckenschluss, zu dem auch die Ortsumfahrung Furth
gehort, eine fur den gesamten Bereich Weschnitztal, Uberwald/Odenwald vollstandige, in
sich tragfahige verkehrliche Situation geschaffen wird, die zur Entlastung von Mensch und
Natur genauso beitragen wird, wie zur besseren Anbindung der gesamten Odenwaldregion
an den Ballungsraum Rhein-Main-Neckar.

Zudem wird der OU Furth eine hohe stadtebauliche Beurteilung zuteil. Insbesondere den
Straflenraum-, Sanierungs- und Erneuerungseffekten werden aulerst hohe Wirkungen zu-
geschrieben. Kombiniert mit dem festgesteliten ausreichend wirtschaftlichen Nutzen sollte
hier eine Neubewertung erfolgen.

c) Neubewertung der B 37 — Ortsumgehung (OU) Neckarsteinach erforderlich

Der 2-streifige Neubau der Ortsumfahrung Neckarsteinach B 37 ist fur die Entlastung der In-
nenstadt von hoher Bedeutung. Der vorhandene innerstadtische Querschnitt ist bereits jetzt
Uberlastet, rund 24.000 Kfz taglich erzeugen eine starke Trennwirkung der Orte und Belas-
tung fur die Anwohner. Eine Neuaufnahme in die Dringlichkeitsstufe des ,Vordringlichen Be-
darfs wird gefordert.
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d) B 47 Ausbau des Radfernweges 9 im Zuge der Ortsumgehung (OU) Biirstadt —
Lorsch

Das Ausbauprojekt zwischen Burstadt und Lorsch verlauft Gber ebenes, landschaftlich ab-
wechslungsreiches Gebiet mit Offenland- und Waldbereichen. Im Zuge dieses Ausbaus soll-
te auch der asphaltierte Ausbau des parallel verlaufenden Radweges (Radfernweg 9), nérd-
lich der Eisenbahn-Trasse, Beriicksichtigung finden.

e) A 6 AK Frankenthal — Viernheimer Dreieck

Der Ausbau der A 6 in diesem Abschnitt auf 6 Fahrspuren muss aus Sicht der Region in den
Vordringlichen Bedarf aufgenommen werden. Das Projekt ist nicht im Entwurf des BVWP
2030 enthalten. Es besteht in diesem Streckenabschnitt ein dringlicher Sanierungs- und Er-
haltungsbedarf. Zudem weist der Abschnitt im Bereich der Rheinbriicke die hdchste Ver-
kehrsbelastung von Kaiserslautern kommend auf.

ll. Bundesschienenwege

Mit der Dringlichkeit des Vordringlichen Bedarfs (VB) ist die NBS Frankfurt — Mannheim (im
Korridor Mittelrhein: Zielnetz 1) enthaiten.

Der Streckenabschnitt zwischen Frankfurt und Mannheim gilt schon heute als der am starks-
ten belastetste des gesamten Netzes der Deutschen Bahn. Im Marz 2015 wurde die so ge-
nannte ,Korridorstudie® — Verkehrliche Konzeption fir den Eisenbahnkorridor Mittelrheinach-
se — Rhein/Main — Rhein/Neckar — Karlsruhe veroffentlicht. Diese Studie bildet den Auftakt
fur den Luckenschluss des Schienenkorridors Rotterdam-Genua. Die hierin entwickelten be-
trieblichen und infrastrukturellen Planfallvarianten, insbesondere auch die hierzu von den
Landern, Kommunen und Verbanden eingereichten Stellungnahmen, sollten im Gesamtzu-
sammenhang des BVWP 2030 nach dem hierfir weiterentwickelten Bewertungsverfahren
untersucht werden. Der BVWP 2030 enthalt unter der Projektnummer 2-004-V03 die NBS
Frankfurt — Mannheim (im Korridor Mittelrhein: Zielnetz 1). Im Detail werden hier die den
Zentralkorridor betreffende Vorhaben benannt (nicht abschlieRend):

- 2-gleisige Neubaustrecke Zeppelinheim — MAWaldhof (mit einer Geschwindigkeit von
max. 300 km/h

- 2-gleisige Weiterstadter Kurve

- 2. Gleis MA-Kéfertal — MA Rbf.

- 3. u. 4. Gleis ABS / 2-gleisige NBS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe (fur eine
Geschwindigkeit von max. 200 km/h

- Verknipfungen in Zeppelinheim, MA-Waldhof, Weiterstadt West, Weiterstadt Ost,
Darmstadt u. Graben-Neudorf héhenfrei

- 1-gleisige Verbindungsspange zwischen Wiesbadener u. Frankfurter Ast der Schnell-

fahrstrecke Kéin — Rhein/Main mit niveaugleicher Einfadelung in Wiesbadener und

niveaufreier Einfadelung in Frankfurter Ast (Wallauer Spange)

3. Gleise Karlsruhe — Durmersheim und Gro3-Gerau-Dornberg — Riedstadt-Goddelau

Die hierin enthaltene Beschreibung der MaRnahme Iasst lediglich erahnen, inwieweit die Er-
gebnisse der Korridorstudie eingeflossen sind und wie die Strecke zukiinftig ausgestaltet
sein wird. Lediglich das zur Veréffentlichung des BVWP 2030 ergénzend zugeschaltete und
somit informell zu bewertende Projektinformationssystem (PRINS) liefert detaillierte Informa-
tionen zum geplanten Projekt. Hierin werden die folgenden Ziele der in diesem Korridor un-
tersuchten Projekte wiedergegeben [Auszug aus PRINS]:

» Bereitstellung ausreichender Trassenkapazitaten fur den Schienengiterverkehr zur Ab-
wicklung der prognostizierten Transportmengen
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= Ermdéglichung von Verdichtungen der Bedienungsangebote des Schienenpersonenfern-
und -nahverkehrs sowie die Verklrzung der Fahrzeiten, insbesondere zwischen Frankfurt
und Mannheim

» Erhdéhung der Betriebsqualitdt durch Entmischung von schnellen und langsamen Zigen

= Verbesserung der Anbindung von Darmstadt (Nordanbindung und ggf. Stdanbindung,
soweit verkehrliches Erfordernis im weiteren Planungsprozess erbracht wird) und Wies-
baden an den Schienenpersonenfernverkehr und den Flughafen Frankfurt

= Entlastung der Anwohner an den Bestandsstrecken vom Schienenldrm durch Bindelung
des Schienenglterverkehrs auf autobahnparallelen Neubaustrecken

» Fuhrung der autobahnparallelen Neubaustrecke Frankfurt - Mannheim in Blindelung mit
der BAB 5 und der BAB 67 (sldlich des Darmstadter Kreuzes) und gemeinsame Umset-
zung mit dem Sanierungs- und Ausbaubedarf der BAB 67. Nutzung tagstiber fir den
Schienenpersonenfernverkehr und nachts fir den Schienengtterverkehr (siehe Planfall 1
c der Korridorstudie Mittelrhein), um die Bestandsstrecken entlasten zu kénnen

» Zur Entlastung der Bestandsstrecken vom nachtlichen Giterverkehr ist eine Verbindungs-
kurve an die Neubaustrecke Frankfurt-Mannheim alternativ Uber eine Spange nérdlich von
Weiterstadt, stdlich von Weiterstadt, sidlich von Klein-Gerau an der BAB 67 oder stidlich
von Darmstadt herzustellen.

Die zugrunde gelegten Daten und Karten im Projektinformationssystem (PRINS) decken sich
jedoch nicht mit den Ergebnissen der ,Korridorstudie* (Entwicklung einer verkehrlichen Kon-
zeption flr den Eisenbahnkorridor Mittelrheinachse — Rhein/Main ~ Rhein/Neckar — Karlsru-
he) und sind teilweise nicht nachvollziehbar. Die nachfolgend angefiihrten Punkte betreffen
sowohl das Projekt 2-004-V03 (NBS Frankfurt — Mannheim), entfalten ihre Wirkung jedoch
im hohen Maf3e auch fir die Gesamtplanung der Verkehrsverflechtungen innerhalb des
BVWP 2030.

a) Transparenzdefizit aufgrund unterschiedlicher Prognosewerte fiir den Giiter- und
Personenverkehr

Der BVWP baut auf der Verkehrsprognose fiir den Giter- und Personenverkehr mit einem
Prognosehorizont fur das Jahr 2030 auf. Die hierin begriindeten Zuwachse der Verkehrsleis-
tung 2030 zu 2010 [%], insbesondere im Guterverkehr, liegen dabei unter den Werten der
Verkehrsverflechtungsprognose 2025, die fiir die Korridorstudie mafgeblich waren. Dies
fuhrt zu verénderten Werten bspw. bei Zugzahlen und einer nur eingeschrankten Vergleich-
barkeit der Ergebnisse. Der Unterschied bei den Prognosen wird im BVWP nicht nachvoll-
ziehbar erlautert.

So kommt die Korridorstudie im Zentralkorridor zwischen Frankfurt / Mainz und Mannheim /
Heidelberg im Bezugsfall auf rund 450-500 verkehrende Giterziige (auf der Strecke Mainz —
Worms — Ludwigshafen rund 112 bis 140 Zige, auf der Riedbahn bis zu 116 Zige im Nor-
den und 87 in Stiden sowie auf der Main-Neckar-Bahn zwischen Darmstadt und Mannheim
rund 220 Zige). Der BVWP 2030 geht im Bezugsfall von rund 400 Guterziigen auf diesen
Strecken aus. Diese Unterschiede missen nachvoliziehbar begriindet werden.

b) UnverhéltnisméRige Gewichtung im Rahmen der Nutzen-Kosten-Bewertung
(Larmexposition)

Im Rahmen des BVWP 2030 wurde jedem Projekt eine Nutzen-Kosten-Analyse zugrunde
gelegt. Die Neubaustrecke zwischen Frankfurt und Mannheim weist dabei ein mittleres bis
hohes Nutzen-Kosten-Verhéltnis auf. Auffallig ist, dass der Nutzen durch die Verdnderung
der Reisezeit im Personenverkehr (Reisezeitverkiirzung) sehr stark ins Gewicht fallt, wohin-
gegen die Veranderung der Gerduschbelastung (Larm) kaum ins Gewicht fallt.

Die Wertanséatze je exponierter Person in Abhéngigkeit von der Larmexposition liegen beim
héchst angenommen Wert von 80 db (A) bei 442,-€ pro Person und Jahr (Tabelle 35, Me-
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thodenhandbuch zum BVWP). Im Bereich der distanzabhéngigen Geschéaftsreisen werden
Werte zwischen 24,21€ (50 km Fahrtstrecke) und 75,-€ (500 km Fahrtstrecke) angenommen,
pro Personenstunde (Methodenhandbuch zum BVWP, S. 98). Setzt man diese Werte ins
Verhaéltnis, ergibt sich fur eine Stunde Fahrtzeitverkiirzung ein Mindestwert von 24,21€ ge-
geniber einer Stunde weniger Larm bei 80 db (A) und einem Wert von 0,05€.

Darliber hinaus ist zu kritisieren, dass der BVWP 2030 keine neuen Ergebnisse, wie die
Larmwirkungsstudie NORAH (,Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health*) mit einbe-
zieht.

¢) Unzureichende Entlastung der Bestandsstrecken vom Giiterverkehr

Die Guterzugzahlen werden in den kommenden Jahren weiter ansteigen. Erwartet werden
zusatzlich rund 200-300 Guterzlige taglich. Da die Bestandsstrecken im Kreis Bergstrafle
bereits heute zum Teil eine Uberlastung aufzeigen, kénnen weitere Steigerungen nicht Uiber
diese abgewickelt werden. Die Engpasse fihren dazu, dass die fir die Schiene erreichbaren
Nachfragepotenziale sowohl im Personen- als auch im Glterverkehr bereits jetzt nicht aus-
geschdpft werden kénnen. Eine weitere Zunahme des Glterverkehrs wiirde zu einer exire-
men Zunahme der Larmbelastung fur die gesamte Region flhren, eine der am dichtesten
besiedelten Regionen Deutschlands.

Die Korridorstudie kam zu dem Ergebnis, dass sich eine Neubaustrecke wirtschaftlich nur
rechnet, wenn sie als Mischverkehrsstrecke (tagstber ICE und nachts Guterverkehr) gebaut
wird. Dem Zielkonzept der Korridorstudie (Variante 1¢) nach sollen auf der Neubaustrecke
nachts rund 160 Guterztge verkehren und eine Entlastung der bereits heute Uiberlasteten
Bestandsstrecken (Main-Neckar-Bahn und Riedbahn) schaffen. Insbesondere die Main-
Neckar-Bahn sollte hierdurch eine deutliche Entlastung erfahren (minus 95 Guterziige pro
Nacht. Die Neubaustrecke nach den BVWP 2030 soll hingegen nur noch rund 31 Guterziige
pro Tag aufnehmen. Wahrend demnach die Main-Neckar-Bahn auch weiterhin eine Entlas-
tung erfahren wirde, zeigt die Differenzbelastung fir die Riedbahn jedoch eine deutliche Zu-
nahme von 75 Guterziigen pro Tag. Diese Verschiebung verfehlt kiar das Ziel die Bestands-
strecken zu entlasten um somit die dringend erforderlichen Kapazitaten fir den Schienen-
personennahverkehr zu schaffen.

Die Probleme des Gulterverkehrs werden durch die geplante Neubaustrecke nicht geldst.
Wie bereits in der Stellungnahme des Kreises Bergstralle vom 08. Mai 2015 gefordert, be-
darf es der Prufung einer eigenen linksrheinischen Gulterneubaustrecke. Eine reine Guter-
verkehrstrasse kénnte (,Zug an Zug"“) Glterzige in optimierter Auslastung einer Bahntrasse
durch die Region fihren. Die dafiir zu bauende Neubautrasse kénnte im Hinblick auf die
Trassenfiihrung bertcksichtigen, dass Larmemissionen soweit wie moglich von bestehenden
Siedlungsraumen ferngehalten bleiben. Gleichzeitig wirden Glterziige auf den bestehenden
Nord-Sud-Verbindungen (linksrheinisch Mainz-Ludwigshafen und rechtsrheinisch Frankfurt
Flughafen-Mannheim (Riedbahn) und Frankfurt-Heidelberg (Rhein-Neckar-Bahn), - fast -
vollstandig auf die Guterverkehrsneubautrasse verlagert werden kénnen. Damit wirden auf
diesen drei wichtigen Nord-Siid-Verbindungen durch die Metropoiregion Rhein-Neckar die
notwendigen Kapazitaten fur den Personenfern- (ICE) und -nahverkehr (S-Bahn) geschaffen
und derzeit bestehende Larmemissionen deutlich reduziert werden kénnen.

d) Gewdhlter Trassenverlauf der Neubaustrecke zwischen Frankfurt-Mannheim ist feh-
lerhaft

Der BVWP 2030 enthéit keine Angaben zur Trassenfihrung der geplanten Neubaustrecke,
darauf wird auch mehrfach verwiesen. Im ergdnzenden Projektinformationssystem (PRINS)
wird der Streckenverlauf abgebildet. Dieser stellt jedoch nicht die nach dem Raumordnungs-
verfahren (Beschluss im Jahr 2004) am raumvertraglichsten bewertete Variante dar. Im Falle
einer Neubautrasse zwischen Frankfurt und Mannheim fordert der Kreis Bergstralle, dass
diese in geblndelter Form entlang der A 67 und der A 6 zu fihren ist (von dieser Flihrung
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darf frihestens stdlich des Knotenpunktes der L 3110 abgewichen werden). Diese so ge-
nannte ,Blndelungsvariante® stellt die einzige fur den Kreis in Betracht zu ziehende Variante
dar. Ein Tunnel fir die besonders belasteten Strecken wird zudem notwendig.

e) Unzureichende Kostenschétzung fiir den Tunnelbau und Troglésungen

Die Neubautrasse ist ausschlieBlich mit einer bergmannisch umgesetzten Tunnellésung zwi-
schen Langwaden und Lorsch unter der besonderen Beriicksichtigung des Grundwasser-
schutzes zu realisieren. Die Trassenflihrung zwischen Lorsch und Einhausen wirde rund
20.000 Menschen belasten. Die im erganzenden Projektinformationssysten (PRINS) darge-
stellte Tunnellésung — die lediglich der Querung der BAB 67 dient — ist nicht ausreichend. In
diesem Zusammenhang wird auch auf den Grundsatzbeschluss der Bundesregierung vom
28. Januar 2016 Antrag (18/7364) verwiesen, der einen menschen- und umweltgerechten
Ausbau der Rheintalbahn zwischen Karlsruhe und Basel begriindet. Hieraus entsteht die
Forderung eines Larmschutzes Uber das gesetzliche Mal hinaus. Weiterhin sind die Kosten
fur notwendige Trogldsungen fur eine Biindelung entlang der Bundesautobahn A 67 nicht
enthalten und missen ergénzt werden. Diese sind notwendig um den naturschutzrechtlichen
Zielen gerecht zu werden.

f) Die raumordnerische Beurteilung ist nicht nachvollziehbar

Die im Projektinformationssystem (PRINS) enthaltene raumordnerische Beurteilung (Modul
C) ist nicht nachvollziehbar bzw. fehlerhaft. Die hier aufgefuhrten Stadte und Gemeinden, auf
deren Anbindung Bezug genommen wird, stehen nicht mit der Neubaustrecke in Verbindung.
Beispielsweise Landau, Bad Bergzabern, Landstuhl, Pirmasens, Saarburg, etc.

Der Entwurf des Bundesverkehrswegeplanes 2030 liefert somit keine geeignete
Grundlage fiir eine Abstimmung. Die Neubaustrecke zwischen Frankfurt und Mann-
heim bildet mit einem Investitionsvolumen von rund 4,4 Milliarden Euro ein bedeutsa-
mes Schienenneubauprojekt. Der Entwurf des BVWP 2030 sowie die Karten und Dar-
stellungen im Projektinformationssystem (PRINS) stimmen nicht mit den Ergebnissen
der eigens fiir die Trasse angefertigten Korridorstudie iiberein. Die Beurteilung des
Projektes kann somit nicht nachvolizogen werden. Um eine entsprechende Vergleich-
barkeit zu gewdhrleisten und Transparenz fiir Entscheidungen zu schaffen, miissen
die Ergebnisse abgestimmt werden.

Der Kreis BergstraBe kann aufgrund der unzureichenden Plangrundlage keine ab-
schlieBende Stellungnahme abgeben. Der Kreis hélt an seiner Position und den damit
verbundenen Forderungen im Rahmen der Konzeption fiir den Eisenbahnkorridor Mit-
telrheinachse — Rhein/Main — Rhein/Neckar — Karlsruhe (Stellungnahme vom 08. Mai
2015) sowie der Stellungnahme des Landes Hessens mit der Region (Stellungnahme
vom 19. Juni 2015) fest.

Die Kernforderungen sind demnach:

* |m Falle einer Neubautrasse zwischen Frankfurt und Mannheim ist diese in
gebiindelter Form entlang der A 67 / A 6 zu fithren. Von dieser Fithrung darf
frithestens siidlich des Knotenpunktes der L 3110 mit der A 67 abgewichen werden.

* Diese Neubautrasse ist ausschlieBlich mit einer bergméannisch umgesetzten
Tunnellésung zwischen Langwaden und Lorsch unter der besonderen
Beriicksichtigung des Grundwasserschutzes zu realisieren.

» An allen Bestandsstrecken werden LarmschutzmaBnahmen mindestens im
Standard einer Neubaustrecke gefordert (auch zeitlich vorlaufend). Es darf zu
keiner Neuverlarmung von Siedlungsbereichen kommen.

= Die Neubaustrecke ist als Mischverkehrsstrecke zu verwirklichen, die die
Bestandsstrecken vom Giiterverkehr entlastet.
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= Durch die Neubaustrecke darf es nicht zu einer steigenden Zunahme des
Giiterverkehrs auf den Bestandsstrecken infolge einer Verlagerung des ICE-
Verkehrs von den Bestandsstrecken auf die Neubaustrecke kommen.

* Es miissen ausreichend Trassenkapazitaten fiir den Schienenpersonennahverkehr
durch eine Entmischung auf den Bestandsstrecken geschaffen werden. Die
Nahverkehrsanbindung des Kreises BergstraRe ist zu verbessern. Fahrzeitver-
kiirzung und eine Erhéhung der Piinktlichkeit im Nahverkehr miissen erreicht
werden.

» Eine Entmischung auf den Bestandsstrecken darf aber nicht dazu fiihren, dass der
Personenfernverkehr ausschlieBlich auf der Neubaustrecke gefiihrt wird. Die
Haltepunkte an Bestandsstrecken sind zu erhalten. Ferner darf eine Entmischung
auch nicht dazu fiihren, dass frei werdende Kapazitéiten fiir mehr Giiterziige genutzt
werden und zu einer stiarkeren Larmbelastung der Menschen in der Region fiihren.

» Eine Kapazitdts- und Angebotsausweitung, Fahrzeitverkiirzung und Erhéhung der
Piinktlichkeit im ICE-Premiumsegment sind zu erreichen.

» Eine verbesserte Anbindung von Wiesbhaden und Darmstadt an den Frankfurter
Fernbahnhof und den Flughafen Frankfurt am Main ist zu erreichen.

* Priifung der Umsetzung einer eigenen Giiterneubaustrecke mit einer Anbindung an
Mannnheim (Gliterverkehrsgleis an den Mannheimer Giiterbahnhof). Eine Variante
fiir die Giiterverkehrsneubaustrecke ist der Planfall 2a in der Korridorstudie mit der
Streckenfiihrung von Kéln bis Bobenheim dar. Fiir die Priifung und Beratung einer
Realisierung einer eignenen linksrheinischen Giiterneubaustrecke soll ein
Expertenbeirat/Dialogforum eingerichtet werden.

Insbesondere méchten wir auf den Beschluss des Bundestags vom 26.01.2016
(Drucksache 18/7365) verweisen.

Daher fordern wir bereits vor Planungsbeginn die Einrichtung eines Projektbeirates
(nach dem Vorbild der Rheintalbahn) unter Einbezug der Biirgerinitiativen, Landrite,
Kommunen, Regionalverbénde, Regierungsprisidien sowie Naturschutzverbinden
und der Beriicksichtigung deren Empfehlungen u.a. zu MaBnahmen zum Schutz von
Anwohnern und Umwelt.

HI. BundeswasserstraRen

Das Gebiet des Kreises BergstralRe betreffend ist im BVWP 2030 die Verlédngerung der Ne-
ckarschleusen von Mannheim bis Plochingen enthalten, mit dem Ziel, die wirtschaftliche Be-
fahrbarkeit durch grélere Fahrzeuge zu verbessern. Das Vorhaben wird dem Vordringlichen
Bedarf zugeordnet.

Grundsaétzlich wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass in einem Vergleich der Investi-
tionen in den Ausbau der unterschiedlichen Verkehrstrdger den Wasserstrallen ein geringer
Anteil zukommt (9,3 % der Investitionen). Vor allem in Bezug auf die Zunahme des Giter-
verkehrs sollte sich verstarkt mit der Frage auseinandergesetzt werden, wie mehr Giterver-
kehre von der Stralle auf die Binnenschifffahrt und die Eisenbahnen verlagert werden kon-
nen. Rund 80 % der Guter werden aktuell iber die Strale transportiert. Im Modal-Split steigt
dieser Anteil Uberproportional weiter an. Eine Verlagerung auf die Schiene stellt sich im Ver-
gleich oftmals problembehafteter dar, da die Akzeptanz fiir den weiteren Ausbau und die
steigende Larmbelastung fehlt. Im Bereich der Strale besteht bereits heute eine starke
Uberlastung. Die Wasserstralen weisen hingegen noch die grofiten Kapazitatsreserven auf.
Es wird geschatzt, dass eine Verdoppelung des Transportvolumens auf dem Rhein méglich
sei. Aktuell laufen 85 % der Gulter im Binnenschifffahrtsverkehr in Deutschland Uber den
Rhein, der somit die wichtigste WasserstraRe Deutschlands ist. Bis 2030 ist mit einer Ver-
doppelung des Containeraufkommens in den Rheinanlieger-Landern zu rechnen. Daher ha-
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ben die Rheinanlieger-Lander ein grolles Interesse an einer zukunftsorientierten Weiterent-
wicklung des Rhein-Korridors.

In den vergangenen 35 Jahren war wenig Bewegung bei der Binnenschifffahrt festzustellen
(Sanierungsstau), geférdert wurde vor allem der Strafenbau. Eine Verlagerung der Guter auf
die Wasserstrale erfordert die gesicherte Erhaltung und den zielgerichteten Ausbau der
technischen Infrastrukturen (Fahrrinnenvertiefung durchgehend auf 2,10 Meter, Verbesse-
rung der Hafen und Umschlagplatze, Briickenanhebungen, Schleusenerneuerungen etc.).
Auch die Starkung der Binnenhéfen als Drehscheiben des Glterverkehrs mit einer besseren
Vernetzung der Verkehrstrager Bahn, Schiff und Lkw ist fir eine Guterverlagerung notwen-
dig. Es wird angeregt, dass sich die Bundesverkehrswegeplanung verstarkt mir diesen The-
men auseinandersetzten sollte.

Mit freu7dlichen Grifien

N
Christian Engelhardt
Landrat
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