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Stellungnahme der séichsischen Wirtschaft zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplanes 2030

Sehr geehrter Herr Minister,

der am 16. Mirz 2016 vorgestellte Entwurf des Bundesverkehrswegeplanes soll Verkehrsinfrastruktur-
projekte unter Beteiligung des Bundes mit grordumiger Bedeutung erfassen. Gemeint sind jene, die
eine iiber das konkrete Projekt hinausgehende Ausstrahlungswirkung haben. Zum ersten Mal ist mit
dem Plan deutlich gemacht worden, dass der Fokus auf Kernprojekten der Verkehrsinfrastrukturgestal-
tung liegen soll. Eine spiirbare Schwerpunktsetzung in Richtung Erhalt schlieBt eine Liicke vergange-
ner Politik, die fiir einen unnétig hohen Verschleifl vorhandener Infrastruktur gesorgt hat. Ein Um-
stand, der nicht zuletzt auf die chronische Unterfinanzierung dieses Bereiches zuriickzufiihren ist.

Nicht weniger bemerkenswert ist die nunmehr eingefiihrte Umweltvertraglichkeitspriifung angemelde-
ter Projekte. Viele Projekte aus fritheren Pldnen sind durch langwierige Rechtsstreitigkeiten verzogert
worden, weil umweltrechtliche Belange nicht im hinreichenden Mafle Eingang in die Planung gefun-
den hatten.

Insgesamt kann dem vorliegenden Entwurf eine iibersichtliche Struktur und eine erkennbar hohere
Transparenz beziiglich der Auswahl der aufgenommenen Projekte bescheinigt werden.

Die Anmeldung einzelner Projekte zum Bundesverkehrswegeplan ist seitens des Freistaates Sachsen
mit Zuriickhaltung und Bedacht ausgeiibt worden. Die angemeldeten Projekte sind sorgsam entspre-
chend ihrer Bedeutung ausgewihlt worden, um eine der Realitidt angemessene Planerstellung zu er-
moglichen. Schon allein unter diesem Gesichtspunkt ist die Nichtberiicksichtigung von durch den
Freistaat Sachsen angemeldeten Projekten weder nachvollziehbar noch akzeptabel. Hierauf soll im
Folgenden, jeweils unterschieden nach den Verkehrstriagern Strale und Schiene, im Einzelnen einge-
gangen werden. Die Landesarbeitsgemeinschaft der Sidchsischen Industrie- und Handelskammern hat
mit Threm Forderungskatalog ,,Mobilitat 2030* auf die dringlichsten Herausforderungen im Bereich
der Verkehrsinfrastruktur aufmerksam gemacht.

Verkehrstriiger Strafe:

Im Freistaat Sachsen sind mehrere Projekte von grofier Bedeutung in die Plankategorien ,,Vordringli-
cher Bedarf* oder ,,Jaufende Projekte* eingeordnet worden, was ausdriickliche Zustimmung findet.



Die sichsische Wirtschaft wird ihr Augenmerk jedoch mit Konsequenz auf die Beibehaltung dieser
Projekte im ,,Vordringlichen Bedarf™ richten. Eventuelle Versuche, sichsische Projekte der Kategorie
,Vordringlicher Bedarf“ oder hoher aus Griinden des politischen Proporzes wieder zuriickzustufen
oder gar ganz auszugliedern, werden keinesfalls hingenommen.

Fiir die siidliche Oberlausitz ist die Fertigstellung des Gesamtprojektes Bundesstrafie 178/178n von
iiberragender Bedeutung. Es existiert auch im Jahr 26 nach der deutschen Einheit keine leistungsfihige
Anbindung an die groBen Verkehrsachsen in Ost-West- und in Nord-Siid-Richtung. Das macht eine
verlassliche Logistikplanung speziell im Schwerlastverkehr fiir die ortsansdssigen Unternechmen zur
Herausforderung. Im Bereich Zittau hat sich eine KMU-geprigte Wirtschaft etablieren konnen, die fiir
die Region eine existentielle Rolle spielt. Erst mit der Fertigstellung der B 178n wird von einer leis-
tungsfihigen Anbindung der Region um Zittau gesprochen werden konnen. Die damit einhergehenden
positiven Effekte greifen jedoch noch weiter. Derzeit genutzte grenznahe Ausweichstrecken des
Schwerlastverkehrs werden entlastet und Wege konnen verkiirzt werden, was sich letztendlich in einer
geringeren Umweltbelastung niederschlagen wird. Nach Fertigstellung wird die Euroregion Neifle mit
der deutschen Oberlausitz, dem tschechischen Nordbohmen und dem niederschlesischen Teil Polens
eine deutliche Aufwertung erfahren.

Aus Sicht der Wirtschaft problematisch ist das Zuriickgehen des Ausbaus auf drei Spuren. Diese Ent-
wicklung ist Folge einer gednderten Verkehrsprognose. Diese ist insbesondere fiir den Abschnitt siid-
lich WeiBenberg in Richtung Zittau fiir das Jahr 2025 von einer Nutzung der Verbindung durch 17.500
Kfz pro Tag auf 12.500 Kfz pro Tag gesenkt worden. Vor dem Hintergrund formaljuristischer Beden-
ken (Gerichtsfestigkeit der Planung mit vierspurigem Ausbau) wurde die schon vorhandene Planung
ad acta gelegt.

Die Wirtschaft sieht dies aus mehreren Griinden mit skeptischen Blick:

Ursprung der vierspurigen Planung war die Schaffung einer potenten Verbindungsachse in die siidli-
che Oberlausitz, da die A4 weit nordlich liegt und die grenznah verlaufende Bundesstraie 99 mit ih-
rem mangelhaften Ausbau den anfallenden Schwerlastverkehr aus dem Bereich siidliche Oberlausitz
nicht zur A4 fiihren kann.

Auch nach der den nunmehrigen Planungen zugrunde gelegten Verkehrsprognose wird der Schwer-
lastverkehr auf dem maBgeblichen Abschnitt zwischen WeiBlenberg und Zittau jedoch tagsiiber um le-
diglich ein Prozent geringer ausfallen, als urspriinglich angenommen. Allein der anfallende PKW-
Verkehr hitte auch nach der zunéchst getroffenen Prognose wohl nicht zur Feststellung eines Ausbau-
bedarfes auf zwei Fahrpuren je Fahrtrichtung gefiihrt. Es ist der Schwerlastverkehr der die Bundes-
strafBe kapazitiv im Wesentlichen in Anspruch nimmt und deshalb maBigeblich die Ausbaubeurteilung
hitte beeinflussen miissen, was jedoch nicht geschehen ist.

Unberiicksichtigt geblieben ist auch die Entwicklung des grenziiberschreitenden Verkehrs mit den
Nachbarlidndern Polen und Tschechien. Dieser wird schon mittelfristig zunehmen, da sich die Wirt-
schaft auch auf polnischer Seite stetig entwickelt und der Fokus dieser Entwicklung klar in Richtung
Deutschland zeigt. Dies wird am Beispiel eines polnischen Anbieters aus dem Bereich des Gemiisean-
baus deutlich: Dieser plant, in absehbarer Zeit seine grenznahen Tomatenanbaufldchen mit einer Ver-
groBerung auf 27 Hektar fast zu verdreifachen. Diese Entwicklung ist kontinuierlich und es ist bereits
jetzt abzusehen, dass die diesbeziiglichen Logistikverkehre bis 2030 zunehmen werden.

Die Aufnahme der noch zu bauenden Ausbauabschnitte drei und vier der Bundesstrafie 169 in den
,»Vordringlichen Bedarf* ist positiv hervorzuheben. Konkret gemeint ist der zumindest dreispurige
Ausbau von Seerhausen bis zur Bundesautobahn A14, Anschlussstelle Débeln Nord im Kammerbezirk
Chemnitz. Fiir den Bauabschnitt von der B 6 bis Salbitz existiert mittlerweile ein Planfeststellungsbe-
schluss, fiir die weitere Strecke bis zur Autobahn nicht. Bei der Vielzahl der in den Entwurf aufge-
nommenen Stralenbauprojekte besteht seitens der Wirtschaft eine groe Sorge beziiglich einer zeitna-
hen Fertigstellung. Da viele der Projekte in anderen Bundesldandern bereits das Stadium der Baureife
erlangt haben, konnen die zur Verfiigung stehenden Mittel des Bundes ziigig dafiir abgerufen werden.
Fiir spater eingereichte Projekte besteht die nicht zu unterschitzende Gefahr, dass die jeweils aktuellen




Bundeshaushalte keine Mittel mehr bereitstellen, wenn die Kassenlage sich verschlechtert. Hier ist
Sachsen nachdriicklich gefordert, die notwendigen Planungen ziigig voranzutreiben, damit das Projekt
baureif wird. Der im PRINS unterstellte Planungszeitraum von weiteren 114 Monaten muss drama-
tisch verkiirzt werden, zumal die Vorplanungsphase schon seit 2011 lauft und zumindest teilweise Er-
kenntnisse aus friitheren Planungen herangezogen werden konnen.

Der bedeutende Industriestandort Riesa ist dringend auf eine leistungsfiahige Straenverbindung zur
A 14 angewiesen, soll die Erfolgsgeschichte der Stadt fortgeschrieben werden.

Die zugrunde gelegten Verkehrsbelastungszahlen mit 5.000 Kfz am Tag auf dem Abschnitt Salbitz-
A 14 und 6.000 auf dem Abschnitt von Salbitz zur Bundestralle 6 sind aus hiesiger Sicht nicht nach-
vollziehbar. Allein das Stahlunternehmen Feralpi bewegt 500 LKW am Tag, im Elbhafen Riesa wur-
den 2015 rund 640.000 Tonnen Giiter von und auf LKW umgeschlagen. Im neuen Containerterminal
des Hafens wurden 2015 nicht weniger als 40.000 TEU verladen. Hinzu kommt der Giiterverkehr der
weiteren bedeutenden Industrieunternehmen aus Stadt und Region, wie etwa den Schmiedewerken
Groditz und Wacker-Chemie in Niinchritz. Es ist daher naheliegend, dass die genannten Zahlen allein
schon im gewerblichen Giiterverkehr ab 3,5 t erreicht werden.

Dass auch die Bundesstrafle 98 von Riesa Richtung Autobahn 13 ertiichtigt werden soll, verdient Be-
achtung, insbesondere die geplanten Ortsumgehungen machen den Weg zur A 13 planbarer und wer-
den den Anwohnern der betroffenen Orte spiirbare Erleichterung bringen. Einen echten Vorteil in der
Verbindungssicherheit hitte freilich ein ebenfalls dreispuriger Ausbau gebracht.

Weiterhin ausdriickliche Zustimmung findet die Einstufung der Neubauprojekte

B 002 - OU Hohenossig,

B 002 - OU Wellaune,

B 181 -westlich Leipzig bis AS Leipzig-West/ A 9,
B 183 -OU Bad Diiben,

B 186 -Verlegung westlich Markranstiadt.

Gleiches gilt fiir die laufenden Projekte

A 014 - AS Leipzig-O bis AD Partenaue,
A 072 -Borna-Nord bis AD A 38/ A 72,
A 107 -OU Grimma / 3. BA.

Zu erwihnen ist fernhin die Aufnahme der Autobahnanschlussstelle Frohburg an die A 072 in den
,,Vordringlichen Bedarf* im Freistaat Thiiringen. Damit wird der fiir die Wirtschaft bedeutsame An-
schluss des ostthiiringischen Raumes an Sachsen und somit an die Oberzentren Leipzig und Chemnitz
geschaffen.

Auf kein Verstindnis stoBt hingegen die Einordnung der die Bundesstraie 087/ 087n betreffenden
Projekte in die Kategorie ,,Weiterer Bedarf mit Planungsrecht*.

Im Einzelnen sind dies:

B 087n- Leipzig A 14 bis Lohsten - Lgr. SN/ BB,

B 087n - Leipzig A 14 bis Eilenburg Variante Nord,
B 087n - Eilenburg bis westlich Torgau,

B 087n - OU Torgau und B 087n - dstlich Torgau.

Das fiir den nordsédchsischen Wirtschaftsraum so bedeutsame StraB3enverkehrsprojekt B 087n ist im
Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030 nur in die Kategorie "Weiterer Bedarf mit Planungs-
recht” eingeordnet. Nahezu Gleichlautendes trifft auch fiir die Ortsumgehung Torgau und den 6stli-
chen Abschnitt bis zur Landesgrenze nach Brandenburg im Zuge der B 087n zu.



Die Ortsumgehungen im Zuge der B 087 Doberschiitz und Mockrehna werden gar nicht mehr er-
wihnt.

Seit 16 Jahren kdmpfen die Unternehmen und groBe Teile der Biirgerschaft im nordsichsischen und
auch brandenburgischen Raum fiir das Projekt B 087n. Im Ergebnis einer Befragung von ca. 500 Un-
ternehmen des Landkreises Nordsachsen wird deutlich, dass Planung und Bau der B 087n im Hinblick
auf Standortqualitit, Investitionstitigkeit, Betriebskosten und Fahrzeitgewinn unverzichtbar sind. Ins-
besondere die Unternehmen in den Gemeinden des Raums Torgau fordern gegeniiber Politik und Ver-
waltung, dass keine Abstriche an der Planung und am Bau der B 087n vorgenommen werden sowie
weitere zeitliche Verzogerungen des Projektes nicht zugelassen werden diirfen. Dieses Ergebnis belegt
die derzeit schlechte iiberregionale Anbindung des nordostlichen Bereichs des Landkreises Nordsach-
sen. Im Schnitt wird von dort iiber eine Stunde Fahrzeit benétigt, um zur nichstgelegenen Autobahn-
anschlussstelle zu gelangen.

Intensive Gesprache mit den Mitgliedern des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestages 2004
im Paul-Lobe-Haus sowie mit den jeweiligen Bundesverkehrsministern im Bundesverkehrsministe-
rium 2004 und 2011 fiihrten dazu, dass dem Projekt eine reale Chance im alten Bundesverkehrswege-
plan eingerdumt wurde. Leider waren die daraufhin folgende Planung und das vom damaligen Auto-
bahnamt Sachsen beantragte Raumordnungsverfahren in Verbindung mit der Nennung einer siidlichen
Vorzugstrassierung bereits im Ansatz verfahrensfehlerhaft angelegt. Dieser Fehler konnte im Rahmen
der Regionalplanung Westsachsen nicht nachtréglich korrigiert werden. Dies fiihrte letztlich dazu,
dass das Raumordnungsverfahren eingestellt werden musste. Die bis dahin eingesetzten Planungsmit-
tel wurden ohne einen sichtbaren Nutzen verauslagt.

Wenn die Projektteile zur B 087n nicht in die Kategorie "Vordringlicher Bedarf" eingeordnet werden,
dann wird vor dem Jahr 2030 grundsétzlich nichts mehr geplant. Der Freistaat Sachsen miisste bei ei-
ner veranschlagten Projektkostensumme von ca. 301,2 Mio. € mit rund 15 % Planungskostenanteil,
also mit rund 45 Mio. € in Vorleistung gehen. Ein Planungsbeginn vor 2025 birgt bei der heutigen um-
welt- und naturschutzfachlichen Beurteilung ,,hoch* die Gefahr in sich, fachlich und inhaltlich bereits
iiberholt zu sein, bevor die B 087n als ,,Vordringlicher Bedarf* in den Bedarfsplan ab 2030 kommt.
Danmit stellt sich die Frage: Warum sollte der Freistaat Sachsen nochmals in diese vollig unsichere Pla-
nung einsteigen? In diesem Zusammenhang hat die B 087n nur dann noch eine Chance, wenn sie jetzt
in den ,,Vordringlichen Bedarf* eingeordnet wird.

Insofern fordert die sidchsische Wirtschaft die Einordnung der B 087n (mit all ihren Teilab-
schnitten auf sichsischem Gebiet einschlieBSlich der OU Doberschiitz und Mockrehna) in den
,, Yordringlichen Bedarf* des Bundesverkehrswegeplanes 2030.

Die Bundesstrafie 101 stellt nicht nur eine iiberregionale Verbindungs- und Entwicklungsachse dar,
sie ist auch die Hauptachse zur Anbindung des Oberen Erzgebirges an die A 4 und die A 72. Der Aus-
bau ist nicht nur deshalb von hoher Bedeutung. Ziel ist es, sowohl die radial zulaufenden Verkehre
entlang des Erzgebirgskammes zu biindeln und zu verteilen, als auch die An- und Verbindung der Mit-
telzentren Aue, Annaberg-Buchholz und Freiberg zu verbessern. In der Region Erzgebirge bestehen
erhebliche Defizite bei der grenziiberschreitenden Infrastruktur zur benachbarten Tschechischen Re-
publik. Der Wirtschaftsverkehr mit hoheren Tonnagen konzentriert sich auf den Grenziibergang Reit-
zenhain B 174/ Hora sv. Sebestiana I 7. Fiir den regionalen grenziiberschreitenden Quell- und Zielver-
kehr iibernimmt die B 101 eine wichtige Verteilfunktion. In geomorphologischer Hinsicht sind
teilweise grofe Hohenunterschiede zu bewiltigen, die insbesondere bei winterlichen Verhiltnissen
und in Ortsdurchfahrten zu groBBeren Verkehrsbehinderungen fiihren.

Die wichtigste Malnahme im Zuge der Baumalnahmen an der Bundestralle B 101 ist die Ortsumge-
hung Freiberg. Sie fand im BVWP 2030 entsprechend Beriicksichtigung.

Fiir die Stiarkung der Entwicklungsachse sind allerdings auch die Einzelvorhaben im Verlauf der B
101, namentlich die Projekte

G60-SN-T4-SN GroBvoigtsberg — AS Siebenlehn,



B 101 — G60-SN-T2-SN Brand-Erbisdorf - Freiberg,

B 101 - G60-SN-T1-SN Ortsumgehung Brand-Erbisdorf,

B 101 - G30-SN-TP1-SN - Verlegung siidlich Wolkenstein und
B 101 — G20-SN Scheibenberg-Annaberg-Buchholz,

B 101 — G20-SN-T2 OU Schlettau/ Annaberg- Buchholz,

B 101 — G20-SN-T1 OU Scheibenberg

B 101 — G10-SN Verlegung in Aue (S 255)

dringend notwendig. Der Ausbau der Achse durch Ortsumgehungen trégt vor allem der verkehrspoliti-
schen Forderung Rechnung, den Ausbau bestehender Infrastruktur vor den Neubau zu setzen.

Die siichsische Wirtschaft fordert daher die Neubetrachtung und -bewertung der MaSnahmen
als Gesamtvorhaben B 101 unter Beriicksichtigung des wachsenden grenziiberschreitenden Ver-
kehrs mit der Tschechischen Republik und dessen Verkehrssicherheit im grenznahen Raum!

Die 2,2 km lange Ausbaustrecke der B 94 von der A 72/AS Reichenbach bis Ortslage Reichenbach
ist Startpunkt der bereits in grolen Teilen ausgebauten ,,schnellen Westtrasse im Zuge der S 289 iiber
Werdau/Crimmitschau zur A 4. Diese schnelle Verbindung zwischen A 72 und A 4 westlich Zwickau
fungiert zunehmend als Just-in-Time-Achse fiir viele Automotive-Zulieferer aus dem Vogtland und
iiberregional. Ein vierspuriger Ausbau der Bundesstra@3e ist aufgrund der extrem gestiegenen Ver-
kehrsbelastung in diesem Bereich durch den Quell- und Zielverkehr mit hohem Schwerlastanteil in die
Industriegebiete beidseitig der Ausbaustrecke und zu den Wirtschaftsstandorten Reichenbach, Netz-
schkau und Neumark sowie durch den iiberlagernden Fernverkehr zur A 72, iiber die B 94 nach Ost-
thiiringen und zur A 4 dringend erforderlich! Eingeschlossen ist hierbei der Ausbau der gegenwirtig
mit provisorischen Lichtsignalanlagen geregelten, vollig unzureichenden Zufahrtslosungen in die an-
liegenden Gewerbestandorte.

Das Vorhaben muss daher unter dem Gesichtspunkt der aktuellen Verkehrshelegung durch eine
iiberdurchschnittliche Gewerbeansiedlung neu bewertet werden.

Verkehrstriger Schiene:

Positiv zu bewerten sind die im Planentwurf dargestellten laufenden Projekte zum Ausbau der Strecke
Dresden - Leipzig und die Hauptstadtmagistrale ,,Dresdner Bahn*. Aus hiesiger Sicht ist hierbei
konsequent die Einbindung des zukiinftigen Hauptstadtflughafens ,,Willi Brandt* zu betreiben, da die
heute vorhandenen individuellen Flughafenverkehre in fiir den Nutzer attraktiver Weise vermehrt
durch die Schiene aufgenommen werden konnten. Eine entsprechende Entlastung der Bundesautobahn
13 wiirde deren Durchlissigkeit fiir Schwerlastverkehre erheblich verbessern. Dieser Umstand wird
langfristig noch hohere Bedeutung erlangen. Zukiinftig werden bedeutende Luftverkehre iiber den
GroBflughafen abgewickelt. Die Belastung der Stralenzubringer wird sich damit ohnehin in relevanter
Art und Weise erhohen.

Nicht zu akzeptieren ist die Einordnung zweier bedeutender Schienenprojekte in die neu geschaffene
Kategorie ,,Potentieller Bedarf™.

Hierbei sticht dabei naturgemiB die vom Freistaat Sachsen angemeldete Neubaustrecke Dresden-
Prag als Teil des TEN-V Netzes heraus.

Nachdem deutlich wurde, dass in der Kategorie ,,potentieller Bedarf* Projekte platziert worden sind,
fiir die seitens des Bundes als Planersteller keine abschlieende Bewertung erfolgte, besteht dringen-
der Handlungsbedarf. Der Bundesverkehrswegeplan erlangt mit dem Beschluss des Bundestages inso-
weit Verbindlichkeit, als dass Folgegesetze sich an ihn halten werden. Die praktische Erfahrung der
letzten Jahrzehnte zeigt, dass der Plan in der beschlossenen Form abschlieBend regelt, was in der Ver-
kehrsinfrastruktur der néchsten ein bis zwei Jahrzehnte geschehen wird.



Mit dem Beschluss wird aus einem unvollstdndigen Plan ein vollstindiger werden und die bis dahin
nicht eindeutig eingeordneten Projekte fallen unter den Tisch. Sie werden allenfalls im Rahmen der
Evaluierung eventuell wieder betrachtet.

Im Hinblick auf die noch niher auszufiihrende Bedeutung des Projektes ist dies auf jeden Fall zu ver-
hindern. Der Hinweis der Planungsverantwortlichen, dass nicht geniigend Kapazitit an Planern und
Sachverstandigen zur Verfiigung gestanden habe, um zu einer abschlieBenden Bewertung zu kommen,
kann zu keiner anderen Sichtweise fiihren. Die Planerstellung ist eine der bedeutsamsten Aufgaben des
Bundesministers fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur. Dieser Plan duldet wegen seiner Bedeutsam-
keit grundsitzlich keine Eventualentscheidungen. Es wird daher mit Nachdruck gefordert, die Projekte
im ,,Potentiellen Bedarf™ bis zur Fertigstellung des Kabinettsbeschlusses abschlieBend zu bewerten.
Notwendigenfalls miisste der Zeitplan noch etwas gestreckt werden.

Die Aufnahme der Neubaustrecke Dresden-Prag in die Kategorie ,,Vordringlicher Bedarf* ist
bei der im Entwurf angewandten Systematik alternativlos und wird seitens der siichsischen
Wirtschaft nachdriicklich gefordert.

Eine Einordnung als ,,weiterer Bedarf* wird der Projektrelevanz nicht gerecht. Die Strecke gehort zum
Transeuropiischen Verkehrswegenetz TEN-V und zum Kernnetzkorridor Orient /Ostliches Mittel-
meer. Sie folgt derzeit dem tiber 100 Jahre alten Trassenverlauf durch das Elbtal, der ab Heidenau-Siid
nur zweispurig ist und nicht erweitert werden kann. Bereits heute befahren tiglich mehr als zweihun-
dert Personen- und Giiterziige diese Strecke, die an die Grenzen ihrer Kapazitit gelangt ist. Prognosen
gehen von einer jahrlichen Steigerung des Nord-Siid-Transits durch Sachsen in einer Hohe von jahr-
lich rund 2,2 Prozent aus. Bis zum Jahr 2030 wird allein auf der Nord-Siid-Achse ein um etwa ein
Drittel hoherer Transitverkehr zu bewiltigen sein. Solchen Anforderungen ist die alte Strecke nicht
mehr gewachsen, zumal sie auf dem zweispurigen Streckenabschnitt keine Entflechtung von Giiter-,
Nah- und Personenverkehr zulésst. Sie entwickelt sich bereits jetzt zu einem gravierenden Engpass,
der mit AusbaumaBnahmen nicht beseitigt werden kann.

Zu den wirtschaftlichen Notwendigkeiten gesellt sich die bei einer weiteren Zunahme des Schienen-
verkehrs im Elbtal nicht mehr hinnehmbare Umweltbelastung fiir eine der schonsten Tourismusregio-
nen Deutschlands. Dies gilt ebenso fiir die unmittelbar anliegenden Naturschutzgebiete und die vom
Larm geplagten Anwohner. Da der Neubau den Erzgebirgskamm durch einen Tunnel queren miisste,
wiirde sich die Umweltbelastung, insbesondere in Bezug auf den Larm um ein Vielfaches senken.

Die séchsische Staatsregierung hat sich klar zur Neubaustrecke bekannt, von tschechischer Seite wird
das Projekt mit dem gleichen Engagement gefordert. Auch die Européische Union hat die Notwendig-
keit des Neubaus erkannt, die Neubaustrecke in das neue Finanzierungsinstrument ,,Connecting Eu-
rope Facilities* aufgenommen und die bereits vorliegenden Studien zur Strecke kofinanziert. Die Stre-
cke gehort daher unbedingt in den vordringlichen Bedarf des Bundverkehrswegeplans.

Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass es sich entgegen der Einordnung im PRINS um ein
internationales Projekt, das ausschlieBlich zur Ermoglichung grenziiberschreitender Verkehre dient,
handelt. Die Strecke wird die Grenze zur Tschechischen Republik im Erzgebirgsbasistunnel, der erst
kurz vor Aussig endet, queren. Der zu realisierende Streckenabschnitt wiirde also erst weit auf tsche-
chischem Staatsgebiet wieder in die Bestandstrecke miinden. Die tschechische Regierung steht eben-
falls uneingeschrénkt hinter dem Projekt, der Abschluss entsprechender Vereinbarungen ist bereits auf
den Weg gebracht.

Fiir den Ausbau der Strecke Dresden-Gorlitz (im Wesentlichen Elektrifizierung zur Erreichung einer
brauchbaren Fernverkehrstauglichkeit) gilt beziiglich ihrer planerischen Einstufung in den ,,Potentiel-
len Bedarf* dhnliches. Sie ist daher vor dem Beschluss des Planes abschlieBend zu bewerten und
in die Kategorie ,,Vordringlicher Bedarf* einzustufen.

Die Strecke wird im Bereich des Giiterverkehrs nicht die Bedeutung der Neubaustrecke Dresden-Prag
erlangen, ist jedoch eine transnationale Route mit Anbindungsmoglichkeiten an den gesamten siidpol-
nischen Raum und weiter. Beziiglich der Strecke besteht seit lingerem mit den polnischen Nachbarn



Ubereinstimmung, diese vollstindig zu elektrifizieren und so Voraussetzungen fiir die Riickkehr des
Fernverkehrs auf die Strecke zu schaffen. Sachsen stellt hierzu im nicht unerheblichen Maf} Planungs-
mittel zur Verfiigung. Obwohl derzeit kein funktionierender Fernverkehr die Strecke bedient, zieht der
die Strecke befahrende Regionalexpress bereits jetzt rund eine Million Fahrgéste jahrlich an.

Der Strecke Dresden-Gorlitz kommt grenziiberschreitende Bedeutung zu. Das Nachbarland Polen hat
seine Hausaufgaben erledigt. Auf polnischer Seite ist die Strecke bis zur Grenze elektrifiziert worden,
eine Voraussetzung fiir einen leistungsfahigen internationalen Zugverkehr bis Breslau und perspekti-
visch iiber Kattowitz bis Krakau. Wer dem europiischen Gedanken nahesteht, darf einer funktionie-
renden Infrastruktur in Richtung Osteuropa deswegen keine Absage erteilen. Die sogenannte ,,Schlesi-
sche Magistrale“ iiber Hoyerswerda und Horka kann die Strecke Dresden-Gorlitz nicht ersetzen,
zumal Dresden, Bautzen und Lobau nicht effizient in den Schienenverkehr auf dieser Strecke einge-
bunden werden konnen.

Der Antrag des Freistaates Sachsen zum Ausbau und der Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke
Chemnitz — Leipzig wird weder im vordringlichen Bedarf noch im weiteren Bedarf des neuen Bun-
desverkehrswegeplans beriicksichtigt. Keine der Streckenalternativen iiber Bad Lausick oder Borna
wurde in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen.

Die Argumentation der Gutachter des Bundes bei der Bewertung der Strecken, es bestehe keine Nach-
frage fiir den Fernverkehr und die Strecken wiirde iiberregional nicht genutzt, ist in keiner Form nach-
vollziehbar. Das fiir die Region wichtige Thema des Anschlusses an den Schienenpersonenfernverkehr
wird in der gutachterlichen Stellungnahme zur Bewertung des Antrages weder mit verkehrlichen Da-
ten noch mit regionalplanerischen Fakten untersetzt. Dabei geht es hier um die schnelle Schienenver-
kehrsverbindung zwischen zwei der bedeutendsten wirtschaftlichen Ballungsraume im Osten Deutsch-
lands (Chemnitz/Zwickau und Leipzig/Halle) mit insgesamt knapp 3 Millionen Einwohnern und
einem Unternechmensbesatz von gut 100.000 Betrieben.

Wesentliche Ziele des neuen Bundesverkehrswegeplans sind u.a. eine reibungslose Mobilitét im Per-
sonenverkehr und ein leistungsfahiger Giiterverkehr. Ebenso soll der umweltvertrégliche Verkehrstra-
ger Schiene durch Verlagerung der Verkehre gestarkt werden.

In Anbetracht der wachsenden Giiterverkehrsleistungen (vgl. Landesverkehrsentwicklungsplan Sach-
sen 2025) und dem Ziel der weiteren Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene, werden mit die-
ser Entscheidung der Region die Perspektiven fiir den Schienenpersonenfernverkehr und ebenso die
Entwicklungsmoglichkeiten fiir einen zukunftsorientierten Schienengiiterverkehr genommen.

Die dafiir im Plan definierten iibergeordneten Ziele wie:

= Mobilitdt im Personenverkehr erméglichen, durch u.a. Verbesserung Verkehrsfluss/ Engpass-
beseitigung sowie von Erreichbarkeiten/Anbindungsqualitét,

» Erhohung der Wettbewerbsfihigkeit, durch Verbesserung Verkehrsfluss/ Engpassbeseitigung,
der Erhchung von Zuverlédssigkeit von Transporten sowie die Verbesserung der Anbindung
von intermodalen Drehkreuzen,

= Reduktion der Emissionen von Schadstoffen und Treibhausgasen, durch u.a. Verkehrsverlage-
rung auf emissionsarme Verkehrstrager und

= Verbesserung der Lebensqualitit

werden im Ballungsraum Chemnitz verfehlt.

Vor diesem Hintergrund ist die verwendete Methodik zur raumordnerischen Beurteilung von Projek-
ten, die eine Einstufung des Erreichbarkeitsdefizits der Stadt Chemnitz im Schienenpersonenverkehr
lediglich mit der Kategorie ,,gering® bewertet (zweitbeste von vier Stufen), nicht akzeptabel. Nicht
nachvollziehbar ist ebenso das Ergebnis der Priifung der An- und Verbindungsqualitédt im Schienen-
personenverkehr zwischen Oberzentren. Dabei werden sowohl die Strecke Chemnitz — Leipzig als
auch die gesamte Franken-Sachsen-Magistrale auf einer sechsstufigen Skala mit ,,sehr gut“ (= Bestbe-
wertung) klassifiziert. Die verwendete Methodik der Projektbewertung ldsst an diesen Beispielen Defi-
zite erkennen.



Die sichsische Wirtschaft fordert daher die transparente Neubewertung des Vorhabens unter
dem Gesichtspunkt der Einbindung der Region Chemnitz in den iiberregionalen Fernverkehr
und im Ergebnis dessen die Einordnung des Projektes in die Kategorie ,,Vordringlicher Bedarf*
des Bundesverkehrswegeplanes.

Zusammenfassung

Im Fazit bleibt es bei der grundsitzlich positiven Einschitzung des Entwurfes zam Bundesverkehrs-
wegeplan 2030. Im Bereich Strafle hitte es aus Sicht der Wirtschaft zukunftssicherere Losungen hin-
sichtlich der Anbindungen der Region Riesa an die Autobahn 14 und der siidlichen Oberlausitz an die
Autobahn 4 geben konnen. Die nun aufgenommenen Projekte bringen zumindest iiberhaupt einigerma-
Ben verldssliche Anbindungen mit sich.

Unerlisslich sind die Projekte betreffend den Aus- bzw. Umbau der BundesstraBen 87 und 101 als
Gesamtprojekte und der erwdhnte Ausbau der B94 von der Ortslage Reichenbach zur A 72.
Diese Projekte sind in die Kategorie vordringlicher Bedarf einzuordnen.

Im Bereich Schiene sind die vorgefundenen Entscheidungen leider noch immer von einer Sicht auf die
Region als Randlage gezeichnet, was falsch ist. Der Region kommt eine Torfunktion in Bezug auf
ganz Siidosteuropa zu, die Zahlen liegen auf dem Tisch. Der drohende Verkehrsinfarkt auf der Schiene
kann nur durch den Bau der Neubaustrecke Dresden-Prag abgewendet werden. Ebenso wird die
Strecke Dresden-Gorlitz mit dem Ausbau und der folgenden Riickkehr des internationalen Fernver-
kehrs in Richtung der siidpolnischen Metropolregionen eine Briickenfunktion von groftmoglicher Be-
deutung innehaben.

Zu revidieren ist die bisherige Auffassung der Planer zum Ausbau und der Elektrifizierung der Eisen-
bahnstrecke Chemnitz — Leipzig. Die Ablehnung folgte aus einer holzschnittartig groben Bewertung
heraus ohne zu beriicksichtigen, dass Chemnitz als einzige deutsche GroBstadt ohne Schienenfernver-
kehr auskommen soll. Die Realisation ist fiir ein Ballungsgebiet mit immerhin rund 1.5 Millionen Ein-
wohnern unerlisslich, eine erneute, diesmal realistische Bewertung daher unumgénglich.

Fiir diese Strecken wird daher nachdriicklich deren unverziigliche Projekt- bzw. Neubewertung
und die daraus folgende Aufnahme in die Kategorie ,,Vordringlicher Bedarf* gefordert.
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