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1  EINLEITUNG 

1.1  Anlass 

Im Jahr 2006 haben die Provinz Gelderland, die Stadtregion Arnheim-Nimwegen und der 
damalige niederländische Verkehrsminister („Minister van Verkeer en Waterstaat“), 
mittlerweile Minister für Infrastruktur und Umweltschutz, in einem Verwaltungsbeschluss 
verlautbaren lassen, dass sie die Verkehrsprobleme in der Region Arnheim – Nimwegen 
gemeinsam lösen wollen. In diesem Zusammenhang wurde vereinbart, eine Planungsstudie 
über mögliche Lösungen für diese Problematik zu erstellen.  
 

1.2  Nutzen und Notwendigkeit 

Es bilden sich täglich Verkehrsstaus auf den Autobahnen A50 und A12, aber auch auf der 
A325 und der N325 (Pleijroute). Das Straßennetz ist nicht genügend zuverlässig. Die 
Verkehrsprobleme und die Beeinträchtigung der Lebensqualität nehmen durch das 
steigende Verkehrsaufkommen zu. Die Erreichbarkeitsprobleme wirken sich negativ auf die 
internationale Wettbewerbsposition der Randstad und insbesondere auf den Hafen von 
Rotterdam aus. Auch die Region Arnheim-Nimwegen selbst kann sich räumlich und 
wirtschaftlich nicht mehr gut entwickeln.  
 

1.2.1  Zielsetzung 

Die Zielsetzung des Projekts ist „die Verbesserung der Erreichbarkeit und der 
Verkehrssicherheit durch den Verkehrsfluss auf den und die Kapazität, Zuverlässigkeit und 
Stabilität der Straßen zu erhöhen, unter gleichzeitiger Berücksichtigung des Lebensraums“. 
 
Durch die Verbesserung der Erreichbarkeit möchten der Staat und die Region zu einem 
(international) konkurrenzfähigen Investitionsklima und zu einer räumlich-ökonomisch vitalen 
(Wohn- Lebensklima) Stadtregion Arnheim-Nimwegen beitragen. Es muss eine 
zukunftsträchtige, zuverlässige Lösung geboten werden, die auch den Hochwasserschutz 
berücksichtigt. 
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1.2.2  Untersuchte Alternativen 

In der Trajectnota/UVP1 wurden neben der autonomen Entwicklung drei Alternativen 
untersucht: 

- die Weiterführungsalternative. Diese 
Alternative betrifft eine Weiterführung der A15 vom 
Knotenpunkt Ressen bis an die A12 zwischen Duiven 
und Zevenaar mit einer Brücke über den 
Pannerdensch-Kanal. Außerdem werden bei dieser 
Alternative die bestehende A15 zwischen Valburg und 
Ressen und die A12 zwischen Duiven und dem 
Knotenpunkt Oud-Dijk verbreitert. 
 
 
 
 
 
- Die Bündelungsalternative. Diese Alternative 
betrifft eine Weiterführung der A15 vom Knotenpunkt 
Ressen bis an die A12 östlich von Zevenaar mit einer 
Brücke über den Pannerdensch-Kanal. Die 
Weiterführung der A15 folgt in dieser Ausarbeitung 
dem Abschnitt der Betuweroute über eine längere 
Strecke. Außerdem werden bei dieser Alternative die 
bestehende A15 zwischen Valburg und Ressen und 
die A12 zwischen Duiven und dem Knotenpunkt Oud-
Dijk verbreitert. 
 
 
- Regiocombi-Alternative. Bei dieser Alternative 
wird die Kapazität der A12, A50 und der Pleijroute 
(N325) erhöht, in Kombination mit einer optimalen 
Nutzung der öffentlichen Verkehrsmittel. Bei dieser 
Alternative wird die A15 demnach nicht weitergeführt. 
 
 
 
 
 
 

 
Auf Basis der Ergebnisse der Trajectnota/UVP, der eingegangenen Einsprüche, der 
Empfehlungen der rechtlichen Berater, der Empfehlungen involvierter Verwaltungsorgane 
und einer Kosten-/Nutzenanalyse der verschiedenen Alternativen entscheidet sich die 
Ministerin in ihrer Stellungnahme für die Weiterführung der A15. Die Weiterführung der A15 
verringert die Staus und verbessert den Verkehrsfluss auf dem Hauptstraßennetz und die 
Erreichbarkeit der Region. Darüber hinaus bedeutet der Bau der A15 einen enormen Impuls 
für die Zuverlässigkeit, Robustheit und Lebensdauer des Straßennetzes, auch im Falle einer 
eventuellen Evakuierung aufgrund von Hochwasser. Dies ist darauf zurückzuführen, dass für 
die A15 eine zusätzliche permanente Uferverbindung zwischen Arnheim-Nimwegen und 

                                                   
1 Rijkswaterstaat Nederland Oost (2011), Trajectnota/UVP Bessere Erreichbarkeit durch ein 
zuverlässiges Straßennetz in der Region Arnheim-Nimwegen (“Trajectnota/MER Betere bereikbaarheid 
door een robuust wegennetwerk in de regio Arnhem - Nijmegen“) 
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dem Achterhoek und Liemers vorgesehen ist. Die Realisierung dieses Projekts ist für die 
räumliche und wirtschaftliche Entwicklung, wie in der Regionalpolitik und in der 
Strukturvision Infrastruktur und Raum festgelegt, von großer Bedeutung. Damit ist das 
Projekt von enormer gesellschaftlicher Bedeutung. 
 
 

1.2.3  Die bevorzugte Alternative: Weiterführung der A15 

Zwischen den Knotenpunkten Valburg und Ressen wird die A15 in beiden Richtungen um 
einen Fahrstreifen auf 2x3 Fahrstreifen verbreitert, und auch die Knotenpunkte werden 
entsprechend angepasst. Die A15 wird als Autobahn mit 2x2 Fahrstreifen ab dem 
Knotenpunkt Ressen bis zur A12 entlang der Südseite der Betuweroute weitergeführt. Vor 
der Überquerung des Pannerdensch-Kanals wird die Betuweroute vor der 
Lodderhoeksestraat (N838) oberhalb überquert. Ab diesem Punkt verläuft die A15 nördlich 
zur Betuweroute. Die A15 überquert den Pannerdensch-Kanal mit einer Brücke. Auf Höhe 
der Schraleweidsestraat erhält die A15 eine halb vertiefte Fahrbahn bis zur A12 im Gebiet 
zwischen Duiven und Zevenaar. Mit einem neu anzulegenden Knotenpunkt (Oudbroeken) 
wird die A15 an die A12 angeschlossen.  

Abbildung 1.1: Abschnitt Projekt ViA15 
 
Der neue Abschnitt der A15 erhält einen Anschluss an das Nebenstraßennetz bei Bemmel 
(N839) und zwischen Duiven und Zevenaar (N810). 
 
Die Kapazität auf der A12 zwischen Westervoort und Knotenpunkt Oud-Dijk wird durch die 
Erweiterung um mindestens einen Fahrstreifen auf insgesamt 3 bzw. 4 Fahrstreifen je 
Fahrtrichtung erhöht. Der Knotenpunkt Oud-Dijk wird entsprechend angepasst. Auf der A12 
kommt ein neuer Anschluss vor Zevenaar/Didam beim Hengelderweg. Der derzeitige 
Anschluss 29 (Zevenaar/Griethse Poort) entfällt.  
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1.3  Grenzüberschreitende Auswirkungen 

Die Weiterführung der A15 und die Verbreiterung der A12 zwischen dem Anschluss Duiven 
und dem Knotenpunkt Oud-Dijk hat grenzüberschreitende (Umwelt-)Auswirkungen zur 
Folge. Aus Verkehrsberechnungen anhand des niederländischen regionalen Modells 
(Nederlands Regionaal Model - NRM) 2014 ergibt sich, dass als Folge der Weiterführung der 
A15 und der Verbreiterung der A12 in Deutschland auf dem Abschnitt A3 zwischen 
Anschluss 1 „Elten“ und Anschluss 5 zur N473 mehr als 500 Kraftfahrzeuge pro Tag hinzu 
kommen. Auf dem Nebenstraßennetz dieser Region nimmt der (Durchgangs)Verkehr als 
Folge dieser Maßnahmen ab.  
 
Dieses zusätzliche Verkehrsaufkommen hat eventuelle Auswirkungen auf die 
Lärmbelästigung, Luftqualität und Stickstoffdeposition entlang der A3. Deren Auswirkung auf 
die Natura 2000-Gebiete kommt dabei spezielle Aufmerksamkeit zu. 
 

1.3.1  Einblick in Verträge bzgl. der grenzüberschreitenden Auswirkungen 

Aufgrund der Espoo-Konvention (10. September 1997, 2001, 2004) und der Gemeinsamen 
Erklärung über die Zusammenarbeit bei der Ausführung grenzüberschreitender Projekte im 
niederländisch-deutschen Grenzgebiet (2013), muss, falls sich zeigen sollte, dass aufgrund 
einer im Rahmen des Beschlusses vorgenommenen Aktivität von eventuellen 
entscheidenden nachteiligen Folgen für die Umwelt in einem anderen Land die Rede ist, die 
Regierung dieses Landes oder eine von der Regierung genannte Behörde so schnell wie 
möglich über die Umweltauswirkungen in Kenntnis gesetzt werden.  
 
Die verantwortliche zuständige Behörde ist in diesem Fall das Bundesland Nordrhein 
Westfalen, vertreten durch den Bezirk Düsseldorf. Damit wurden 2014 Verhandlungen über 
die zu untersuchenden Auswirkungen in Deutschland als Folge von ViA15 geführt und über 
die Art und Weise, wie dies zu erfolgen hat. Generell wurde beschlossen, dass die 
niederländischen Untersuchungsmodelle und -methodiken bei der Prüfung auf 
Übereinstimmung mit dem deutschen Bewertungsrahmen herangezogen werden. 
 
Die grenzüberschreitenden Auswirkungen des Projekts ViA15 sind im vorliegenden Bericht 
beschrieben. 
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2  VERKEHR 

2.1  Ausgangspunkte und Studiengebiet 

Die Verkehrsauswirkungen auf die Straßen in den Niederlanden wurden anhand des 
niederländischen regionalen Modells (Nederlands Regionaal Model - NRM) Version Ost 
ermittelt. Im NRM wird jedoch der innerdeutsche Verkehr nicht dargestellt. Lediglich der 
grenzüberschreitende Verkehr in Deutschland wird im NRM berücksichtigt. Für das deutsche 
Straßennetz liefert das regionale Verkehrsmodell für das Gebiet Achterhoek (Regionaal 
Verkeersmodel Achterhoek - RVA) spezifischere Informationen als das NRM, da das RVA 
den innerdeutschen Verkehr besser darstellt als das NRM. Deshalb wurde das RVA ab 
Knotenpunkt Oud-Dijk bis Anschluss Hamminkeln herangezogen. Im RVA wurde die A15 im 
Jahr 2030 aufgenommen. Verkehrszahlen für die autonome Situation 2030 (ohne 
Weiterführung der A15) wurden ermittelt, indem die Verkehrsintensitäten aus dem RVA um 
die absolute Projektauswirkung aus dem NRM reduziert wurden. 
 
Das Studiengebiet in Deutschland wurde auf Basis der Zunahme und Abnahme der 
Verkehrsintensität in Relation zu den Aspekten Lärmentwicklung, Luftqualität und 
Stickstoffdeposition sowie zu den Standorten der Natura 2000-Gebiete bestimmt. Dazu 
wurden verfügbare und zuverlässige Verkehrsdaten des innerdeutschen Verkehrs 
herangezogen. In Abbildung 2.1 ist dieses Studiengebiet dargestellt. Das Studiengebiet 
betrifft die A3, die dazu parallel verlaufende B8 und einige die A3 zwischen der 
niederländischen Grenze und der B8 kreuzende Straßen. 

Abbildung 2.1: Studiengebiet Auswirkungsstudie Deutschland 

 














































































