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Zusammenfassung

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur bildet die Grundlage
fiir die wirtschaftliche Entwicklung eines Landes. Jedoch hat
die Schieneninfrastruktur mit den rasanten Veranderungen der
letzten Jahrzehnte nicht Schritt gehalten. Daher hat der BIHK
vorliegendes Positionspapier in Auftrag gegeben, um die Schie-
neninfrastruktur Bayerns zu untersuchen und Handlungsemp-
fehlungen sowie Forderungen fiir deren zukiinftige Gestaltung
zu erarbeiten.

Im vorliegenden Papier wird zunachst auf die Entwicklung

der Schieneninfrastruktur Bayerns und deren Bedeutung aus
geografischer, politischer, sozioékonomischer und 6kologischer
Sicht eingegangen. Neben den globalen Einflussfaktoren (z. B.
weltweiter Warenverkehr) auf die bayerische Infrastruktur und
deren Einbettung in den europdischen Kontext (z. B. TEN-T),
werden die politischen Verantwortlichkeiten fiir die Schiene
und deren positiven und negativen soziodkonomischen (z. B.
Sicherheit) und 6kologischen (z. B. Klimaschutz) Auswirkungen
thematisiert.

Darauf aufbauend, werden getrennt die Verkehrsarten Giiter-
und Personenverkehr beleuchtet, die, obwohl sie dasselbe Netz
beanspruchen, unterschiedliche Anforderungen an die Infra-
struktur stellen.

Beim Giiterverkehr stehen dabei geografisch das Wachstum der
Seehéfen und die daraus resultierenden Seehafenhinterland-
verkehre sowie der alpenquerende Giiterverkehr im Mittel-
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punkt. Daneben werden Probleme (z.B. Kapazititsengpasse),
Potentiale (z. B. nicht kranbare Sattelauflieger) und Opti-
mierungsmaglichkeiten (z. B. Einsatz neuer Technologien) im
Kombinierten Verkehr (KV) und Einzelwagenverkehr aufgezeigt.
Im Personenverkehr wird die raumstrukturelle Bedeutung des
Schienenpersonenfern- und -nahverkehrs in Bayern untersucht
und das Mobilitatsverhalten der heutigen Gesellschaft skizziert.
Weiter werden zukiinftige Herausforderungen an den Perso-
nenverkehr (z. B. demographischer Wandel) und innovative
Gestaltungsmaglichkeiten (z.B. Einsatz von Informations- und
Kommunikationstechnologien) dargestellt.

Fiir beide Verkehrsarten werden abschlieBend eine Prognose
sowie dezidierte Handlungsempfehlungen gegeben.

Darauf basierend werden als Kernstiick des vorliegenden Pa-
piers die wichtigsten Projekte zum Ausbau der Schieneninfra-
struktur in Bayern aus Sicht der bayerischen IHKs beschrieben.

Daraus resultiert ein Gesamtuberblick tiber erforderliche und
wichtige Investitionen in die bayerische Schieneninfrastruktur.
Fiir deren zeitnahe Realisierung wird in den Schlussfolgerungen
ein Paradigmenwechsel im Schienenverkehr als notwendig
erachtet. Mit folgenden konkreten Forderungen wird an die
Entscheidungstrager appelliert, den liberfdlligen Ausbau der
Schieneninfrastruktur Bayerns - auch auf neuen Wegen -
voranzutreiben:
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9 IHKs in Bayern -
9 gemeinsame Forderungen

(1)

(5)

(6)

(7)

Ziigiger Ausbau der unter Kapitel 3 beschriebenen
18 Projekte.

Dauerhafte Verankerung notwendiger Schieneninfrastruk-
turmaBnahmen im Bundeshaushalt durch héhere Finanz-
mittel in langfristig planbaren GréBen fiir Instandhaltung,
Aus- und Neubau, schnelle Realisierung durch beschleunigte
Planungsverfahren mit Biirgerbeteiligung.

Verstarkung der Investitionen in den Seehafenhinterland-
verkehr, in den alpenquerenden Verkehr und in die Terminal-
Infrastruktur in Bayern, Einfiihrung von internationalen
Standards (Interoperabilitit), Beschleunigung der Zulas-
sungsverfahren.

Forderung des Wettbewerbs im Schienenausbau bereits in
der Planungsphase im Rahmen der gesetzlichen Regelungen
und Verstarkung des Wettbewerbs im Betrieb durch weitere
Ausschreibungen z. B. im SPNV.

Untersuchung neuer Finanzierungsmodelle (z. B. 6ffentlich-
private Partnerschaft - OPP) und damit Bauzeiten verkiirzen
und Privatisierung vorantreiben. Vorratsplanung wie im
StraBenverkehr {iblich auch fiir Schienenprojekte ermdg-
lichen, um zusatzlich zur Verfiigung gestellte Finanzmittel
auch fiir den Ausbau der Schieneninfrastruktur nutzen zu
konnen.

Intelligentere Nutzung der vorhandenen Schieneninfra-
struktur durch neue Technologien (z. B. Betriebsabwicklung:
Kiirzere Blockabstande, langere Ziige, Leit- und Sicherungs-
technik, elektronische Uberwachung des Streckennetzes
gegen Storfalle, Naturkatastrophen, Sabotage usw.; auch
Steuerungssysteme bei Verspatungen und Umleitungen,
Einsatz von Mehrsystem- und Hybridloks).

Mehr Innovation in der Bahntechnik (Entwicklungen in der
Nutzfahrzeugindustrie als Benchmark).

Bessere Abstimmung zwischen SPNV/SPFV/Giiterverkehr
(drei verschiedene Verkehrsarten konkurrieren im gleichen
Netz), um die vorhandenen Kapazitaten besser nutzen zu
konnen. Der Gliterverkehr darf nicht benachteiligt werden.

Weiterer Ausbau der Elektrifizierung und damit Senkung der
Kosten im laufenden Betrieb sowie des SchadstoffausstofBes.
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VORWORT

1 Bayerische IHKs fordern Aufbruchs-
stimmung in der Schienenverkehrspolitik

Bayern braucht als Flachenstaat eine leistungsfahige Verkehrs-
infrastruktur. Fiir die Sicherung und Entwicklung unserer Volks-
wirtschaft ist die intelligente Vernetzung aller vier Verkehrs-
trager StraBe, Schiene, Wasser und Luft von entscheidender
Bedeutung. Auf europaischer, nationaler und bayerischer Ebene
wurde gerade in den letzten Jahren eine nennenswerte Verbes-
serung der Mobilitat erzielt. Der BIHK unterstiitzt grundsatz-
lich die politische Diskussion zur Verlagerung von mdglichen
Transportpotentialen von der StraBe auf die Schiene.

Trotz vieler Bemiihungen der Politik, von DB Netz und von
Seiten der Wirtschaft, ist festzustellen, dass die derzeitige
Schieneninfrastruktur in Bayern nicht mit den rasanten Ver-
anderungen der letzten Jahrzehnte mitgehalten hat. Vielmehr
wurden Neu- und AusbaumaBnahmen, die der Bundesverkehrs-
wegeplan vorsieht, mangels Finanzknappheit des Bundes in

die Zukunft verschoben. Der stetige Anstieg der Personen- und
Giterverkehre konnte daher nur zum Teil auf die Schiene ver-
lagert werden. Wegen fehlender Investitionen in die bayerische
Schieneninfrastruktur, u. a. zum Erhalt des Schienennetzes aber
auch fiir Neu- und Ausbau, ist es vor allem in den Ballungsrau-
men und Verkehrsknotenpunkten zu erheblichen Qualitatspro-
blemen sowohl im Personen- als auch im Giterverkehr gekom-
men. Verspatungen, Uberlastung der Strecken und Zugausflle
waren die Folge. Die bayerische Wirtschaft beklagt seit Jahren
diesen Zustand, der nicht den Anforderungen eines weltweit
flihrenden Wirtschaftsstandortes gerecht wird.

Der Schienenverkehr ist schon jetzt eine realisierte Form der
Elektromobilitat. Zur Erreichung der gesetzten Klimaziele
(40 % CO,-Reduzierung bis 2020) ist eine erhebliche Steige-

Prof. Dr. Dr. h.c. mult. Erich Greipl
Prasident, Bayerischer Industrie- und
Handelskammertag (BIHK) e. V.

rung des Schienenanteils sowohl im Personen- als auch im
Giiterverkehr unumgénglich. Durch den rapide anwachsenden
Giiterverkehr ist die derzeitige StraBeninfrastruktur vielfach
nicht mehr in der Lage, zusatzliche Verkehre aufzunehmen. Die
Tendenz zu immer ldngeren Giiterverkehrstransporten aufgrund
der globalen Arbeitsteilung fiihrt zu Wettbewerbsvorteilen

fiir den Schienenverkehr. Hier kann die umweltfreundliche
Abwicklung durch die Kooperation von StraBe und Schiene im
Kombinierten Verkehr sowohl 6konomische als auch dkolo-
gische Antworten geben.

Das vorliegende, gemeinsam von den neun bayerischen Indus-
trie- und Handelskammern erarbeitete Positionspapier, gibt mit
der groBformatigen Kartendarstellung einen Gesamtiiberblick
tiber erforderliche und wichtige Investitionen in die bayerische
Schieneninfrastruktur. In dem Papier sind die Schienenstrecken
detailliert beschrieben und durch Planskizzen verdeutlicht.

Die im Positionspapier enthaltenen Losungsvorschldge sollen
dazu dienen, vor allem die notwendigen AusbaumaBnahmen zu
benennen, aber auch Hinweise auf Innovationen und moder-
ne Informationssysteme im Schienenverkehr zu geben, um

die kiinftigen Herausforderungen bewaltigen zu konnen. Die
bayerischen IHKs appellieren an die verantwortlichen Entschei-
dungstrager bei Politik und Bahn, notwendige Infrastruktur-
vorhaben in Bayern zeitnah zu realisieren und dabei auch neue
Wege in der Finanzierung von Schienenprojekten - analog zu
Vorhaben im StraBenbereich - zu gehen.

Miinchen, im Oktober 2012

Hauptgeschaftsfiihrer, Bayerischer Industrie- und
Handelskammertag (BIHK) e. V.
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2 Grundlagen zur Schieneninfrastruktur

«Leistungsfahige Verkehrswege sind die Lebensadern unserer Wirtschaft
und somit eine der wesentlichen Voraussetzungen fiir den Wohlstand

unseres Landes."
(Peter Ramsauer)'

Mit 37.679 Kilometern ist das deutsche Schienennetz ca.
dreimal so lang wie das deutsche Autobahnnetz und damit das
langste Schienennetz Europas. 2 Das bayerische Schienennetz
verfligt tiber 6.219 km. Darauf werden jahrlich etwa 80 Mio.
Tonnen (bzw. 36,8 Mrd. Tonnenkilometer) Giiter transportiert
und damit ca. 3,8 Mio. LKW-Fahrten ersetzt, was einem Anteil
von ca. 10 % des Gesamtgliterverkehrs in Bayern entspricht.?

2.1 Entwicklung der Schienen-

infrastruktur in Bayern bis heute

Der Auf- und Ausbau des iiberregionalen Eisenbahnnetzes er-
folgte Ende des 19. Jahrhunderts mit einer Zielorientierung auf
die Hauptstadt Berlin. Die Teilung Europas nach dem Zweiten
Weltkrieg hatte gerade auf den Schienenbereich gravierende

Auswirkungen. Neben dem fiir die Verkehrsentwicklung ent-
scheidenden Strukturwandel, der Massenmotorisierung, war
diese ausbleibende Anpassung der Schieneninfrastruktur an

die geographisch bedingten neuen Bediirfnisse nach Mobilitét,
Ausléser fiir den prozentualen Riickgang im Schienenpersonen-
und Schienengiiterverkehr.

Bayern wurde in eine Randlage in der alten Bundesrepublik
und Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft gedrangt. Bayerns
wirtschafts- und verkehrspolitische Lage war bisher nicht so
glinstig wie der zentrale Standort in der Mitte von Europa
vermuten lasst.

Zu den naturgegebenen Nachteilen der Abriegelung im Stiden
durch die Alpen und der weiten Entfernung zu den traditi-
onellen Wirtschaftszentren an Rhein und Ruhr sowie den
Nordhafen, kam nach dem Zweiten Weltkrieg die Abschnirung

1 Vgl. BMVBS (2010): Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik - Logistikinitiative Deutschland, S. 3

2 Vgl. www.destatis.de, Auf einen Blick - Transport und Verkehr

3 Vgl. Intraplan (2010): Verkehrsprognose 2025 als Grundlage fiir den Gesamtverkehrsplan Bayern, S. 8



nach Norden und Osten als Folge der politischen Grenzziehung.
Bayern hatte von allen westlichen Bundeslandern die langste
Grenze zum Ostblock.

Bereits 1994 wurde im Gesamtverkehrsplan Bayern folgendes
festgestellt:

.29 % der bayerischen Territorialgrenze waren ein Sperr-
giirtel, der die wirtschaftliche Entwicklung hemmte und die
Verkehrsstrome umlenkte. Mit dem Fall des Eisernen Vorhangs
lebten friihere Verkehrsverbindungen zu Thiiringen, Sachsen
und Bohmen wieder auf. Bayern, von jeher ein ausgespro-
chenes Transitland, das schon nahezu den gesamten Verkehr
aus Nordwesteuropa nach (Osterreich, Italien und den weite-
ren stideuropaischen Raum bewaltigen muss, wurde dadurch
immer mehr zur internationalen Verkehrsdrehscheibe. Bayern
liegt nun im Schnittpunkt europdischer Verkehrsstréme aus

2 GRUNDLAGEN ZUR SCHIENENINFRASTRUKTUR

800 km

Abbildung 1: Zentrale Lage Bayerns in Europa
Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

allen Richtungen. Mit einem Flachenanteil von 19,8 % bleibt
Bayern auch nach dem Beitritt der neuen Lander das groBte
Land in der Bundesrepublik Deutschland. Seine ErschlieBung
der Verkehrswege gestaltet sich deshalb aufwendiger als die
der anderen Lander. Hinzu kommt, dass Bayerns Wirtschaft
nicht an einem &rtlichen Schwerpunkt zentralisiert ist, sondern
neben den Verdichtungsrdumen Miinchen, Niirnberg/Fiirth/
Erlangen, Augsburg, Regensburg, Wiirzburg, Aschaffenburg,
Bamberg, Ingolstadt und Neu-Ulm (Ulm) zahlreiche Mittelst4d-
te von erheblicher wirtschaftlicher Bedeutung bestehen, die
leistungsfahige Verkehrsverbindungen brauchen. Verglichen mit
dem Bundesdurchschnitt lebt ein relativ groBer Bevolkerungs-
anteil in kleinen Orten. [...] All dies tragt dazu bei, dass fiir

die VerkehrserschlieBung Bayerns ein relativ groBes Wegenetz
erforderlich ist. Bei der ErschlieBung der Fernverkehrsver-
bindungen weist Bayern besonders im Zonenrandgebiet die
groBten Erreichbarkeitsdefizite der alten Lander auf."*

4 Vgl. StMWIVT (1994): Bayerische Verkehrspolitik, S. 5
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Folgende Karte zeigt, dass diese Defizite auch heute noch
bestehen:

— ICE Strecke

Regionen ohne Anschluss im
Schienenpersonenfernverkehr
(IC/EC/ICE) als Systemhalte

@ Knotenbahnhod dos Schienenpersonenfem: und Nahwerkehrs

O Mabverkehrsbahribal

Die politisch bedingte Veranderung durch die Wiederverei-
nigung mit Wirkung vom 3. Oktober 1990 hat die verkehrs-
geographische Lage in Bayern grundlegend verandert, jedoch
entspricht die Schieneninfrastruktur in Bayern im Kern noch
der Struktur aus Kénig Ludwigs Zeiten. Sie wurde also nicht
an die wirtschaftlich und politisch gedanderten Rahmenbedin-
gungen angepasst.

Die bayerische Staatsregierung setzte zum Aufbau der Wirt-
schaft auf den Ausbau des StraBBennetzes. Es wurden hochwer-
tige Autobahnen, BundesstraBen, Kreis- und GemeindestrafBen
entwickelt.

[Erfurt

Spabeid

W,

. T T Salstag
' Q
Sprareninh Ruhpoking
[

Abbildung 2: Regionen ohne Fernverkehr im festen Takt
Quelle: eigene angepasste Darstellung auf Basis von BBIV: Bahn 2030:
Bayerns Schienennetz ertiichtigen - Bauindustrie-Express am 9. Dezember 2009

2.2 Bedeutung der
Schieneninfrastruktur

Die Bedeutung der Schieneninfrastruktur ist durch die heutige
Transitfunktion gerade im Giiterverkehr erheblich gewachsen.
Die starke Steigerung des Transitverkehrs wiirde ohne Schie-
nenausbau mittelfristig zu einem Verkehrskollaps auf den
wichtigsten Durchgangsrouten in Bayern fiihren. Zum einen ist
die ErschlieBung des Flachenstaates Bayern und die Bewalti-
gung der Personen- und Giiterstrdme in den Metropolregionen
ohne ausreichende Schieneninfrastruktur nicht méglich. In
Zahlen betrachtet beférdert die Miinchener S-Bahn 800.000
Fahrgaste pro Tag®, bayernweit sind es rund 1,2 Mio. Fahrgaste
im Eisenbahnverkehr (inkl. S-Bahnen).® Zum anderen wire die

5 Vgl. www.s-bahn-muenchen.de, S-Bahn Fahrgdste
6 Vgl. StMWIVT (2011): Bayerns Wirtschaft in Zahlen, S. 7
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Entwicklung in Bayern vom Agrar- zum Industriestaat ohne portanteil. Aber Export bedeutet immer Transport und Bayerns
Schieneninfrastruktur in dieser Form nicht moglich gewesen. Wege zu den Seehifen sind weit.
Bayerns wirtschaftliche Erfolge basieren auf einem hohen Ex-
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Abbildung 3: Lindervergleich der staatlichen Pro-Kopf-Investitionen in die Schieneninfrastruktur (2010)
Quelle: eigene Darstellung auf Basis Allianz pro Schiene 2010
Trotz dieser hohen Bedeutung der Schieneninfrastruktur wur- * Wachstumsmarkt Gesundheit
den Investitionen nicht in dem notwendigen Umfang durch- ® Wichtige Technologien mit hoher Querschnittswirkung
geflihrt. Folgende Graphik zeigt die starken Unterschiede der e Lernende Gesellschaft?
Pro-Kopf-Investitionen (in Euro) in die Schieneninfrastruktur in
Europa:
Dazu kommen inzwischen weitere Aspekte, die fiir eine Star-
In dem Konzept ,Zukunft Bayern 2020" wurden folgende kung des Schienenpersonen- und -giiterverkehrs sprechen:
Megatrends herausgearbeitet: ¢ Tendenz zur stirkeren Nutzung des OPNV®

* Globalisierung e Entwicklung innovativer Informations- und Kommunikati-

® Demographischer Wandel mit entsprechender Folge zur onstechnologien (z. B. Trackingsysteme, Smartphones)*®

Urbanisierung ® Erreichen der Klimaziele nur durch Vernetzung aller Ver-

® Verknappung von und Umgang mit natiirlichen Ressourcen kehrstrager mit Schwerpunkt auf die umweltfreundlichen
e Klimawandel - Umwelttechnologien Verkehrstrager moglich ™

e \erkehr - Mobilitat

7 Vgl. Gutachtergruppe ,Zukunft Bayern 2020" (2007): Zukunft Bayern 2020, S. 40 - 154
8  Vgl. GRV-Nachrichten, Folge 93, S. 10
9 Vgl. Ifuplan / LKZ (2011): Die Alpen nachhaltig erfahren, S. 36

10 Vgl. Europdische Kommission (2010): WeiBbuch Verkehr, S. 10
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Aus der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflech-
tungen, die im Auftrag vom BMVBS erstellt wurde, Idsst sich
ein hoher Bedarf an Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
ableiten. Das darin prognostizierte hohe Wachstum der Ver-
kehrsleistung im Glterverkehr wiirde zu zahlreichen infrastruk-
turellen Engpéssen fiihren. Trotz des kurzfristigen verkehrlichen
Riickgangs durch die Wirtschafts- und Finanzkrise, zeigt ein
Vergleich der Prognoseergebnisse fiir das Jahr 2025 mit der
Ist-Entwicklung und der Mittelfristprognose 2010 - 2013, dass
der Wachstumspfad der Prognose 2025 wieder erreicht und im
Personenverkehr sogar eher {iberschritten wird." Aus diesen
Erkenntnissen leitet sich gerade jetzt ein politischer Hand-
lungsbedarf ab.

Glterverkehrsnetz

2.2.1 Geografische Betrachtung

Obwobhl sich dieses Positionspapier hauptsichlich der Schie-
neninfrastruktur in Bayern widmet, ist eine internationale
Betrachtung wichtig, denn Verkehr und gerade der Schie-
nenverkehr, funktioniert nur im Gesamtnetz. Daher hat die
EU-Kommission es sich zum Ziel gemacht, aus den bisherigen
Einzelprojekten aus StraBen, Schienenwegen, Flughafen und
Schifffahrtskanalen bis 2050 ein einheitliches Verkehrsnetz
(TEN-T bzw. TEN-V als deutsche Benennung) zu formen. Durch
diese geplante Verordnung sollen die Mitgliedsstaaten rechtlich
verpflichtet werden, die Vorhaben tatsichlich im vorgegebenen
Zeitraum zu realisieren. "2 Das Konzept besteht aus einem
Kernverkehrsnetz, das bis 2030 fertig gestellt werden soll. Es
wird durch ein umfassendes Gesamtnetz von Zubringern auf
regionaler und nationaler Ebene unterstiitzt (siehe Abb. 4).

Personenverkehrsnetz

Abbildung 4: Geplantes TEN-V Giiter- und Personenverkehrsnetz (Kern- und Gesamtnetz) in Deutschland, Osterreich, Tschechien und Slowenien

Quelle: European Commission, Annex I: Maps of the comprehensive and the core network

11 Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, S. 6
12 Vigl. BBSR/BBR (2012): Raumordnungsbericht 2011, S. 89



Schrittweise sollen bis 2050 die meisten Biirger und Unterneh-
men eine maximale Distanz von 30 Minuten zum Zubringer-
netz haben. Das Kernnetz wird die wirtschaftliche Lebensader
des europdischen Binnenmarkts bilden und die ungehinderte
Bewegung von Personen und Giitern in der gesamten Europa-
ischen Union ermdéglichen.

Ein Korridorkonzept aus zehn Korridoren soll die Errichtung des
Kernnetzes und den koordinierten Ausbau der Infrastruktur mit
landeriibergreifend kompatiblen Systemen und Verbindungen
erleichtern. Jeder Korridor umfasst jeweils mindestens drei Ver-
kehrstrager, drei Mitgliedsstaaten und zwei grenziibergreifende
Abschnitte und soll die betreffenden Mitgliedsstaaten sowie
die betroffenen Beteiligten, zum Beispiel Infrastrukturbetreiber
und Nutzer, zusammenbringen.

Giterverkehrsnetz

e W —— T = B P ————

2 GRUNDLAGEN ZUR SCHIENENINFRASTRUKTUR

Die Kosten der ersten Finanzierungsphase des Kernnetzes im
Zeitraum 2014 - 2020 werden auf 250 Mrd. Euro geschatzt.
Fiir die Mitgliedsstaaten ist es moglich eine EU-Kofinanzierung
flir TEN-V-Vorhaben im Kernnetz von bis zu 50 % fiir Studien,
bis zu 20 % fiir Arbeiten, sowie bis zu 40 % fiir grenziiber-
greifende Vorhaben fiir Eisenbahn- und Binnenschifffahrtsver-
bindungen zu erhalten. Des Weiteren kdnnen auch Mittel des
Privatsektors durch innovative Finanzierungsinstrumente wie
Projektanleihen eingebunden werden. ™

Uber diese Vorschlége zur Verordnung wird im November 2012
im EU-Verkehrsausschuss sowie im Januar 2013 im Europa-
Parlament in StraBburg abgestimmt. Die derzeitigen Planungen
fiir Bayern werden in Abbildung 5 dargestellt.

Personenverkehrsnetz

- BEE P R

Abbildung 5: Geplantes TEN-V Schienennetz in Bayern

Quelle: European Commission (2012): Trans-European Transport Network, Core and Comprehensive Networks for Germany,
Ref. General approach reached by the Transport, Telecommunications and Energy Council on 22 March 2012

13 European Union (2011): MEMO/11/706 vom 19.10.2011
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Die Methodik zur Festlegung des Kernnetzes umfasste neben Modellrechnung anschaulich dargestellt (s. Abb. 6). Sie zeigt
der Auswahl der Hauptknoten und deren Verkniipfung auch die  deutlich, welche Strecken zukiinftig den groBten Anteil am
Einbeziehung einer detaillierten Analyse der Hauptverkehrs- Schienengiiterverkehr zu tragen hatten.™

strome, sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr. Diese

Herangehensweise sollte auch fiir Deutschland beispielhaft Diese konzentrierte hohe Auslastung hat auch starken Ein-
sein, um die Infrastruktur entsprechend zu modernisieren und fluss auf die Schienenstrecken in Bayern, bei denen massive
dem erwarteten Anstieg des Verkehrsaufkommens gerecht zu Probleme im Umfeld der groBen Knoten (z. B. Miinchen und
werden. In einem Gutachten des Umweltbundesamts ist die Nirnberg) und im Streckenverlauf der Hauptabfuhrstrecken er-
zukiinftige Kapazitatsaus- und -iiberlastung bei der unterstell-  kennbar werden, wo sich starkes Schienenverkehrsaufkommen
ten verdoppelten Netznutzung im Giiterverkehr in Form einer staut und Verspatungen verursacht.™
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Quelle: Holzhey (2010) in Schienennetz 2025/2030

14 Umweltbundesamt (2010): Schienennetz 2025/2030, S. 19
15 Josel (2012): Giiterverkehr und Schienennetz - Herausforderungen und Chancen, Vortrag, Folie 12
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Des Weiteren ist zu bemerken, dass sich die Nachfrage nach den
drei verschiedenen Verkehrsleistungen Giiterverkehr, Personen-
nahverkehr und Personenfernverkehr in sehr differenzierten

Guterverkehr

Um dieser wachsenden Nachfrage zu entsprechen, miis-

sen grundsatzlich mehr Kapazitaten geschaffen und Liicken
geschlossen werden. Entscheidend ist es, die Knoten leistungs-
fahiger zu gestalten. Weiter miissen den kiinftigen Verkehrsan-
forderungen durch AusbaumaBnahmen (z. B. Miinchen - Mem-
mingen - Lindau - Ziirich und Regensburg - Prag) Rechnung
getragen werden.

Der langlaufende Giiterverkehr bietet grundsatzlich die Még-
lichkeit, Verkehrsstrome umzulenken. Fiir diese Umlenkung

ist es notwendig, ,Flaschenhalse" entlang der Ausweich- oder
Alternativstrecken zu erweitern und diese Strecken, z. B. durch
Elektrifizierung, zu optimieren. Dadurch entzerrt sich die
Belastung auf den Hauptstrecken und notwendige Kapazitaten
werden fiir den Nahverkehr freigegeben.

Dabei ist fiir die Bewertung von Teilstlicken immer die Be-
trachtung des ganzen Netzes sowie nach Verkehrsleistungen
wichtig, da die Behebung kleiner Problemstellen weitreichende
Auswirkungen im Sinne einer Entlastung fiir das gesamte
Schienennetz hat. Dies bedeutet, dass ein Kapazitatsausbau bis
zur bayerischen Grenze eine gleichwertige Kapazitat nach der
Grenze erfordert. Gerade deshalb ist eine grenziiberschreitende
Abstimmung (z. B. beim Zulauf zum Brennerbasistunnel oder
der Verbindung nach Prag) notwendig.

Umso bedeutender ist dies in Anbetracht der Tatsache, dass
Bayern zukiinftig mehr und mehr Transitverkehr zu bewaltigen
haben wird."

Nahverkehr

2 GRUNDLAGEN ZUR SCHIENENINFRASTRUKTUR

Anspriichen an die Schieneninfrastruktur widerspiegelt '¢, wie
auf Abb. 7 klar zu erkennen ist:

Fernverkehr

Abbildung 7: Nachfrageentwicklung im Schienenverkehr in Bayern bis 2030

Quelle: Josel (2012): Giiterverkehr und Schienennetz - Herausforderungen und Chancen, Vortrag

2.2.2 Politische Betrachtung

Die politische Verantwortung fiir die Eisenbahnen in Deutsch-
land ist im Grundgesetz in den Art. 87 e, Abs. 3 + 4 festgelegt.
Das Eisenbahnnetz ist verkehrliche Grundstruktur, dient der
Bewdltigung der Verkehrsstrome aber auch der Entwicklung
und ErschlieBung des Landes, was fiir Bayern als Flachenland
von besonderer Bedeutung ist. Ebenfalls im Grundgesetz ist
die Zustandigkeit des Bundes fiir die Eisenbahnen geregelt. Die
Entscheidungen fallen daher hoheitlich und nicht in den Be-
darfsregionen. Die Instrumente dazu sind der Bundesverkehrs-
wegeplan, der Bedarfsplan Schiene, der Investitionsrahmenplan
und die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LUFV).

In diesen Planen sind in verschiedenen Planungstiefen die
notwendigen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur festge-
halten. Insgesamt besteht aber eine massive Unterfinanzierung.
Ein Praxisbeispiel hierfiir ist die seit 1985 im Bundesverkehrs-
wegeplan aufgenommene ABS 38 Miinchen - Miihldorf - Frei-
lassing mit Anbindung von Burghausen. Allein die Umsetzung
der aktuellen Investitionen in Hohe von 986 Mio. Euro wiirde
ohne Preissteigerungen und Kostensteigerungen wegen neuer
Anforderungen, z. B. Lirmschutz in der bisherigen Geschwin-
digkeit, noch etwa 90 Jahre dauern.™

Bisher kam es im Rahmen der Bedarfsplaniiberpriifung von
Schiene und StraB3e zu keiner Priorisierung von Investitionspro-
jekten. Diese erfolgte hauptsachlich durch die Investitionsrah-

16 Josel (2012): Giiterverkehr und Schienennetz — Herausforderungen und Chancen, Vortrag, Folie 11
17 Vgl Intraplan (2010): Verkehrsprognose 2025 als Grundlage fiir den Gesamtverkehrsplan Bayern, S. 10
18 Vgl. LKZ (2010): Konzept eines OPP Konzessionsmodells fiir die Schienenverbindung von Markt Schwaben nach Miihldorf - Freilassing mit Chemiedreieck, S. 34
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menplane, Investitionsprogramme sowie Finanzierungsverein-
barungen zwischen BMVBS und DB AG." Vom Gesamtvolumen
des derzeit geltenden Bundesverkehrswegeplans (rund 75 Mrd.
Euro nur Vordringlicher Bedarf, einschl. aller vor 2004 getatig-
ten Investitionen, Stand 31.12.2008) wurden bis Ende 2008
rund. 37 Mrd. Euro investiert. Dies entspricht einer Umset-
zung von etwa der Halfte des Vordringlichen Bedarfs aus dem
BVWP. Weitere rund 8 Mrd. Euro aus Bundesmitteln sind durch
entsprechende Finanzierungsvereinbarungen zur weiteren Um-
setzung des Bedarfsplans Schiene fiir die Jahre 2010 bis 2020
gebunden.?®

Nun wurde innerhalb der Bedarfsplaniiberpriifung diskutiert,
welche wichtigen Ziele eine neue Bundesverkehrswegeplanung
verfolgen sollte und welche konzeptionellen Grundsatzarbeiten
dafiir nétig sind. Fest steht, dass sich der neue Bundesverkehrs-
wegeplan an einer realistischen und finanzierbaren Zielsetzung
orientieren muss.?' Die volkswirtschaftliche Bewertung eines
Projekts wird Gber die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) durch-
geflihrt. In dieser Analyse wird der Nutzen aus Verlagerungen
vom StraBBen- auf den Schienenverkehr, Verkehrssicherheit,
Reisezeitnutzen etc. in einem standardisierten Verfahren er-
fasst und den Investitionskosten gegeniibergestellt. Wenn das
Ergebnis, das Nutzen-Kosten-Verhiltnis (NKV), gréBer als 1 ist
(d.h. der Nutzen ist hoher als die Kosten), ist die Wirtschaft-
lichkeit des Vorhabens aus volkswirtschaftlicher Sicht nachge-
wiesen.?? Jedoch miissen {iber volkswirtschaftliche Prioritdten
hinaus, auch andere Kriterien, wie z. B. die Einbettung eines
Projektes in das Gesamtnetz oder die Zuverlassigkeit des Ver-
kehrsablaufs beachtet werden.?

Im Schlussbericht der Bedarfsplaniiberpriifung ist dokumen-
tiert, dass Baupreissteigerungen sowie stetig steigende An-
forderungen an die Sicherheit (z. B. Tunnelsicherheit), an den
Ldrmschutz und an die Interoperabilitit (Europiisches Schie-
nenverkehrsmanagement- und Zugsicherungssystem ERTMS/
ETCS) die Projektkosten stark erhéhen. Dies fiihrt zu schlechten
NKV-Ergebnissen der Bedarfsplaniiberpriifung.? Es sollte in die
politische Diskussion eingebracht werden, ob nicht auch bereits
in der Planungsphase mehr Wettbewerb notwendig ist, um die
Planungskosten von 18 % zu senken und insgesamt mehr Inno-
vation zu ermdglichen.

Vor diesem Hintergrund ist nun als wichtigste Herausforde-
rung der kiinftigen Infrastrukturpolitik, die Priorisierung von
Investitionen im Rahmen des neuen Bundesverkehrswegeplans
erkannt worden. Die engen finanziellen Spielrdume erfordern
eine bedarfsgerechte Schwerpunktsetzung bei der Auswahl der
Projekte sowie der Festlequng der Reihenfolge ihrer Realisie-
rung. Dies bedeutet zum einen, dass die Qualitdt, Substanz
und Leistungsfahigkeit der Bestandsnetze durch Erhaltung zu
sichern ist. Zum anderen sollten sich Neu- und AusbaumaB-
nahmen auf die Auflésung von Engpéssen und die bessere
ErschlieBung des Hinterlandes von Hafen und Flugdrehkreuzen
konzentrieren. Umweltbelange diirfen dabei nicht vernachlas-
sigt werden.?®

Im Schienenbereich ware es ferner notwendig, wie bei der
StraBe, Vorratsplanung zu betreiben, um Probleme bei der
Realisierung und Finanzierung friihzeitig zu identifizieren.

Die IHKs unterstiitzen diese Forderungen. Ein erster Schritt in
diese Richtung ist die Einrichtung des Planungskostenbudgets
im Jahr 2012 auf Initiative des bayerischen Verkehrsministers.
Bisher wurden die Kosten der Planung von der Deutschen Bahn
in der Regel auf eigenes Risiko vorfinanziert, mit der Folge,
dass Planungsaktivitdten nicht zeitgerecht erfolgten. Diese
fehlenden Planungen verursachten jedoch, dass zusatzlich zur
Verfligung gestellte Mittel, wie z. B. im Rahmen der Konjunk-
turpakete, nicht der Schiene zugeteilt werden konnten.2¢

19 Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspléne, S. 2
20  Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, S. 3

21 Vgl. BMVBS (2011): Bericht zum Stand der Umsetzung des Aktionsplans Giiterverkehr und Logistik, S. 3

22 Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, S. 7

23 Vgl. BMVBS (2011): Bericht zum Stand der Umsetzung des Aktionsplans Giiterverkehr und Logistik, S. 3

24 Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, S. 13
25 Vgl. www.bmvbs.de, Bundesverkehrswegeplan 2015

26 Vgl. StMWIVT (2012): ,Bayerns Verkehrsminister Zeil begriiBt neues Planungskostenbudget fiir Schienenprojekte und mahnt dauerhafte

Verbesserung der Schienenfinanzierung an”, Pressemitteilung vom 05.06.2012



Folgende Abbildung zeigt die aktuelle Mittelherkunft und Ver-
wendung zur Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur:
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® Bund finanziert
Investitionen mit Hilfe
von Baukosten-

zuschiissen und
zinslosen Darlehen

= DB finanziert Betrieb
und Instandhaltung

vollstandig sowie einen
Teil der Investitionen
aus Eigenmitteln

Bundesmittel 2010

m Ersatzinvestitionen in
das Bestandnetz: rd. 2,5

Investitionen Mrd. Euro im Rahmen
Bestandsnetz, der LuFVv*

Neu- und Ausbau

® Aus- und Neubau: rd.
1,1-1,2 Mrd. Euro (ohne
KP**) im Rahmen von
Finanzierungs-

Instandhaltung
vereinbarungen nach
MaRgabe des
Bedarfsplans der
Betriebsfiihrung Bundesverkehrs-

wegeplanung

Mittelherkunft

* Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
** Konjunkturprogramme

Mittelverwendung

Abbildung 8: Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur

Quelle: Josel (2012): Giiterverkehr und Schienennetz - Herausforderungen und Chancen, Vortrag

Zu den finanziellen Aufwendungen der DB ist festzustellen,
dass die Gebiihren fiir die Nutzung der Schieneninfrastruktur
(Trassenentgelte) - und damit die Ertrige aus Sicht der DB -
den entscheidenden Beitrag leisten.

Mit der Bahnreform im Jahre 1994 wurde die finanzielle Situa-
tion der Bahn auf ein solides Fundament gestellt. Im Bereich
der Ubertragung der Aufgaben im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) vom Bund auf die Linder ergaben sich signifikante
verkehrliche Erfolge und wirtschaftliche Verbesserungen. Im
Bereich der Infrastruktur wurde dieser Effekt nicht erzielt.

Trotz dieser erfolgreichen Reform und der allgemeinen
politischen Erkenntnis fiir einen Mehrbedarf an Schienen-
investitionen, ist es flir den Bundesverkehrsminister immer
noch schwierig, im Haushalt die notwendigen Mittel langfristig
und in konstanten und damit planbaren GréBen zu verankern.

Die aktuellen Anderungen der Rahmenbedingungen kénnten
gerade jetzt zu einer Aufbruchsstimmung in der Schienen-
verkehrspolitik fiihren. Dies konnte kurzfristig durch folgende
Schwerpunkte unterstiitzt werden:

® Bessere Vernetzung aller Verkehrstrager

® Bessere Nutzung der aktuellen Infrastruktur durch innova-
tive logistische Konzepte

® Forschung auf Basis der schnelleren Entwicklung von Innova-
tion und Wirtschaftlichkeit beim LKW gegeniiber dem Schie-
nenbereich und entsprechende Ableitung von MaBnahmen

e Schnelle Nutzung der neuen finanziellen Unterstiitzung der
EU von 40 bis 50 % an Finanzierungsbeitragen zu Schie-
neninfrastrukturprojekten im Programm Connecting Europe
(hier stellt die EU voraussichtlich 31,7 Mrd. Euro fiir den
Zeitraum von 2014 - 2020 fiir Verkehrsinvestitionen zur
Verfligung)

e Stdrkere Einbindung von privatem Kapital bei den Schie-
neninvestitionen

Zur starken Einbindung von privatem Kapital hat der Baye-
rische Bauindustrieverband (BBIV) ein innovatives Finanzie-
rungskonzept vorgestellt. Kerngedanke ist ein Fondsmodell, mit
dem der zweigleisige Ausbau der Schienenverbindung ABS 38
Miinchen - Mihldorf - Freilassing finanziert werden soll. Eine
zentrale Rolle spielen dabei regionale Finanzierungsinstitute,
die einen Infrastrukturfonds im Umfang von 1 Milliarde Euro
auflegen. Diese Fondsmittel finanzieren die Anfangsinvestiti-
onen. Den laufenden Betrieb sichern anfallende Trassenpreise,
Stationserldse, sowie Zuschiisse des Bundes.?’

27 Vgl. Hess (2012): Infrastruktur intelligent ausbauen, Vortrag, Folie 11
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2.2.3 Soziookonomische
Betrachtung

Die Mobilitit von Personen und Giitern (Rohstoffe, Zwischen-
und Fertigprodukte) nimmt in der heutigen Volkswirtschaft eine
zentrale Rolle zur Gewahrleistung von arbeitsteiligem Wirtschaf-
ten und Wertschépfung in allen Wirtschaftssektoren ein.

Fiir eine Exportnation wie Deutschland ist funktionierender
Schienengiiterverkehr unabdingbar, um die Warenstrome
(Rohstoff-Import, Fertigprodukt-Export) effizient und umwelt-
vertrdglich zu bewaltigen. Bei der Betrachtung der allgemein
erwarteten Steigerung des Schienengiiterverkehrsaufkommens
(transportierte Masse in Tonnen) um 34 % bis 2025 sowie der
Steigerung der Schienentransportleistung (gemessen in Ton-
nenkilometer = Produkt aus transportierter Masse in Tonnen
und Transportstrecke in km) auf dem Gebiet der Bundesrepublik
Deutschland um 65 % ist zu erkennen, dass sich die Tendenz
zu langlaufendem Warenaustausch weiterhin fortsetzt.?® Ein
wesentlich treibender Faktor in diesem Bereich ist die zuneh-
mende Arbeitsteilung in der Wirtschaft.

Eine gute Verkehrsanbindung ist ein Top-Standortfaktor bei
Wirtschaft und Bevdlkerung in Bezug auf die Wahl eines Fir-
mensitzes oder Wohnortes, sichert Arbeits- und Ausbildungs-
platze in der Region und kann fiir eine erhebliche Entlastung
im Pendler-StraBenverkehr sorgen. Investitionen in die Schie-
neninfrastruktur fordern auBerdem die Wirtschaftsentwicklung
in den jeweiligen Regionen. Eine funktionierende Infrastruk-
tur ist auch fiir den Tourismus sehr forderlich, so ist z. B. die
zweigleisig ausbaubediirftige Strecke Miinchen - Weilheim

- Garmisch-Partenkirchen im Zusammenhang mit der vergeb-
lichen Miinchner Bewerbung zur Winterolympiade fiir 2018

zu nennen, die trotzdem fiir den Pendler- und Freizeitverkehr
der Region von herausragender Bedeutung ist.?® Ein weiteres
Beispiel aus Bayern hierfiir ist die direkte ICE-Verbindung

von Miinchen nach Niirnberg. Die 6konomische Bedeutung

der Schieneninfrastruktur zeigt sich am Bayerischen Chemie-
dreieck mit der dringend ausbaubediirftigen Bahnanbindung
Miinchen - Miihldorf - Freilassing inklusive der Anbindung von
Burghausen (ABS 38). Die bestehende mangelhafte Verkehrs-
infrastruktur stellt einen Engpass dar, der die dort ansassigen,
weltweit bedeutsamen Unternehmen in ihrer weiteren Ent-
wicklungsfahigkeit beeintrachtigt. Konsequenz daraus ist die
bereits erfolgte Abwanderung von Unternehmensinvestitionen
und damit verbundenen Arbeitspldtzen an besser angebundene
Standorte.*

Der Anschluss an ein Nahverkehrsnetz (z. B. S-Bahn) und damit
eine gute Verbindung zwischen Wohnort, Schule, Arbeits-
platz und wirtschaftlichen Zentren, starkt die Lebensqualitat,
Mobilitdt und Unabhangigkeit jedes Einzelnen und zeigt sich
insbesondere durch steigende Immobilienpreise. Hierbei ist
auch die Bedeutung des Bahnhofs als Eingangsportal einer
Stadt oder Region zu beachten. Eine ansprechende Gestaltung
mit attraktiven Gaststatten und Einkaufsmdglichkeiten sowie
Sauberkeit sind dabei wichtige Faktoren um einen guten Ein-
druck bei ankommenden Reisenden zu hinterlassen.

Nicht zu vernachldssigen ist weiterhin die Sicherheit im
Schienenverkehr. Die Wahrscheinlichkeit in einen Unfall im
StraBenverkehr verwickelt zu werden (iiber 2,36 Mio. polizei-
lich erfasste StraBenverkehrsunfille in 2011, davon 306.266
mit Personenschaden?') ist deutlich héher als im Schienenver-
kehr (im Eisenbahnverkehr 566 Unfélle mit Personenschaden,
im StraBenbahnverkehr 1090 Unfélle in 201032). Dies ist auch
ein wichtiger Aspekt in Bezug auf Gefahrguttransporte und
deren verheerende Auswirkungen fiir Menschen, Umwelt und
Infrastruktur im Falle eines Unfalls. Im Unterschied zu LKW-
Gefahrguttransporten missen jedoch die auf der Schiene
transportierten Giiter meist nochmals umgeschlagen werden,
was eine nicht zu vernachlassigende, zusatzliche Gefahren-
quelle beim Schienentransport bedeutet.

Probleme beim Ausbau der Infrastruktur ergeben sich durch die
niedrige Akzeptanz von Verkehrsinvestitionen in der Bevol-
kerung, die Nachteile fiir den eigenen Wohnort, u. a. durch
erhdhtes Verkehrsaufkommen und damit verbundene Larm-
belastung beflirchtet. Dies zeigt sich durch eine Vielzahl von
Birgerinitiativen und Petitionen, die im Vorfeld einer Neu- oder
AusbaumalBnahme entstehen, die sich aber durch eine bessere
Einbindung der Biirger bereits in der Planungsphase verringern
lieBe. Die Politik sucht deshalb nach geeigneten Formen der
Offentlichkeitsbeteiligung und das Bundesverkehrsministerium
(BMVBS) hat dazu bereits einen Entwurf zu einem ,Handbuch
fiir eine gute Biirgerbeteiligung bei der Planung von GroB-
vorhaben im Verkehrssektor" vorgelegt, dessen Ziel es ist, aus
Betroffenen Beteiligte zu machen.**

28  Vgl. Intraplan/BVU (2007): Verkehrsprognose 2025, S. 9

29  Details siehe Beschluss der Vollversammlung der IHK Miinchen vom 24.7.2012 zum Positionspapier des IHK-Gremiums Garmisch-Partenkirchen
30  Vgl. Wacker (2011): Wacker startet mit Polysilicium-Produktion am Standort Niinchritz, Pressemitteilung vom 10.10.2011

31 Vgl www.destatis.de, Polizeilich erfasste Unfdlle
32 Vgl. www.destatis.de, Schienenverkehrsunfille

33 Vgl. BMVBS (2012): Planung von GroBvorhaben im Verkehrssektor - Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteiligung
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2.2.4 Okologische Betrachtung

Angesichts der Energiewende und um die Umwelt- und Klima-
schutzziele der Bundesregierung, die Treibhausgas-Emissionen
bis zum Jahr 2020 um 40 % gegeniiber 1990 zu senken,
erreichen zu kénnen, muss der Verkehr einen spiirbaren Beitrag
leisten. Ansatzpunkte hierbei sind eine Reduzierung des CO,-
AusstoBes im Giiterverkehr und die Reduktion der Abhdngigkeit
von fossilen Brennstoffen u.a. Uber die Verlagerung von erheb-
lichen Mengen des StraBengiiterverkehrs (mit einer Transport-
distanz iber 300 km) auf Bahn und Schiff.3* Im EU WeiBbuch
Verkehr wurde hierzu eine Menge von 30 % bis 2030 und 50 %
bis 2050 als ZielgroBe fiir die Verlagerung gesetzt.

2 GRUNDLAGEN ZUR SCHIENENINFRASTRUKTUR

Im Umweltvergleich der Verkehrsmittel durch die Allianz

Pro Schiene wurden die aktuellsten Zahlen der ,Datenbank
Umwelt & Verkehr" vom Heidelberger Institut fiir Energie- und
Umweltforschung (IFEU) verwendet. Unter Zuhilfenahme der
durchschnittlichen Auslastungsgrade, die das tatsdchliche
Verkehrsgeschehen in Deutschland widerspiegeln, wurden fiinf
Faktoren bewertet: Energieverbrauch, CO,-AusstoB, Erzeugung
von Schadstoffen, Lirmbeldstigung und Flachenverbrauch. Das
eindeutige Ergebnis bescheinigt der Bahn Platz 1.3¢

—— Umweltvorteil Schiene

—— Vision DB - CO,-freier Schienentransport ——

Personenfernverkehr
[CO,-Emissionen in g je Pkm]
187 2050 @ | CO.-freier Schienenverkehr (-100%
138 J
2020 I Spezifische CO,-Emissionen @
............................ ﬁ (alle Verkehrsmittel)2
= MaBnahmen der DB
v’ Einsatz energieeffizienter Fahrzeuge
[CO,-Emissionen in g je Tkm] )
v' Schulungen energiesparendes
795 Fahren
v" Investitionen in Infrastruktur
87 v" Vernetzung und Verlagerung
23 v/ Steigerung erneuerbare Energien
............................ — Heute v Auslastungsoptimierung
i ) [ - 2010

Abbildung 9: Umweltvorteil Schiene. 1 bezogen auf Europa; 2 bezogen auf 2006
Quelle: DB AG, IFEU Heidelberg, Oko-Institut

Der Schienenverkehr ist besonders energieeffizient und we-
sentlich weniger von Ol abhingig als andere Verkehrstriger, da
er weitgehend elektrisch betrieben wird und schon heute die
Mdglichkeit bietet, verstarkt auf regenerative und heimische
Energiequellen zurlickzugreifen. Wie u. a. die Graphik in Abb. 9
zeigt¥, ist die Vision der Deutschen Bahn bis 2050 den Strom-
anteil aus regenerativen Quellen von 21,8 % (2011) auf 100 %
zu erhdhen.®

Allerdings ist zu beachten, dass sich Effizienzsteigerung und
Umweltvertraglichkeit in den letzten Jahrzehnten beim LKW
vervielfacht hat, wahrend bei der Bahn im Vergleich nur margi-

nale Effizienzsteigerungen zu verzeichnen sind und daher eine
weitere Modernisierung angestrebt werden muss.

Ein negativer Aspekt in der &kologischen Betrachtung ist der
Schienenverkehrslarm, der in einem dicht besiedelten Land
wie Deutschland eine groBe Rolle spielt. In der Vergangenheit
wurde zum Larmschutz zumeist in MaBnahmen an Infrastruk-
tur und Gebauden (z. B. Lirmschutzwinde) investiert. Neue
Studien zeigen jedoch, dass sich durch technische Lésungen
am rollenden Material zum einen die Hauptlarmursache des
Larms verhindern oder vermindern lieBe, und diese MaBnah-
men zum anderen ein effizienteres Kosten-Nutzen-Verhiltnis

34 Vgl. BMVBS (2010): Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik - Logistikinitiative Deutschland, S. 33

35 Vgl. Europdische Kommission (2010): WeiBbuch Verkehr, S. 10
36 Vgl. Allianz pro Schiene (2008): Umweltschonend mobil, S.5

37 Vgl Josel (2012): Giiterverkehr und Schienennetz - Herausforderungen und Chancen, Vortrag, Folie 22

38 Vgl www.deutschebahn.de, regenerative Energie
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aufweisen.® Initiativen des Bundes zum Ldrmschutz an
Schienenwegen und Giiterwagen sollen fiir die Halbierung des
Schienenldrms bis 2020 sorgen.* U. a. fordert das BMVBS die
Umriistung von Giiterwagen auf Verbundstoffbremssohlen im
Rahmen des Pilot- und Innovationsprogramms , Leiser Giiter-
verkehr". Der Zuwendungsbescheid fiir die ersten 1.250 Giiter-
wagen wurde bereits bis zum 29.10.2010 erteilt.*' Des Weite-
ren werden Ende 2012 ldrmabhéngige Trassenpreise eingefiihrt,
mithilfe derer eine Umriistung von 80 % der Giiterwagen bis
2020 erreicht werden soll.** Der hohe Anteil von grenziiber-
schreitenden Transporten und der damit einhergehende hohe
Anteil von ausléndischen Wagons im bayerischen Schienennetz
erfordern zur Larmsanierung zudem dringend eine europdische
Abstimmung und die Ausstattung mit entsprechenden Finanz-
mitteln.

2.3 Guterverkehr

Zur Beschreibung der unterschiedlichen Blickwinkel zum
Schienenverkehr ist es notwendig, die zwei Hauptbereiche
Giiterverkehr und Personenverkehr getrennt zu betrachten.
In den folgenden Kapiteln wird zunéchst auf die Belange des
Giterverkehrs eingegangen.

2.3.1 Weltweiter Warenverkehr

Die deutsche - wie auch die bayerische — Wirtschaft ist stark
exportorientiert. Sie ist aber gleichzeitig auf Importe - insbe-
sondere im Energiebereich (wie Erddl, Erdgas) - angewiesen.
Im Jahr 2011 wurden von Deutschland erstmals Waren im
Wert von mehr als einer Billion Euro (1 060 Milliarden Euro)
ausgefihrt. Auch die Einfuhren im Wert von 902 Milliarden
Euro libertrafen den bisherigen Hochstwert von 805,8 Milliar-
den Euro im Jahr 2008.* Wichtigste Handelspartner Deutsch-
lands waren dabei Europa, gefolgt von Asien und Amerika.*
Bayerns wichtigster Handelspartner ist seit dem 1. Quartal
2012 die Volksrepublik China, gefolgt von Osterreich und den
USA“. Diese Anderungen sind gerade fiir Bayern besonders
gravierend, da sich relativ kurze Verkehre nach Osterreich und
Italien auf bisherigem Niveau entwickeln, dagegen langlau-
fende Verkehre liber die Seehadfen von und nach China sowie
USA iiberproportional wachsen. Zudem ist Bayern aufgrund
der veranderten geopolitischen Lage in Europa stark vom
Transitverkehr belastet. Durch die zunehmende Globalisie-

rung, AuBenhandelsverflechtung und die damit einhergehende
arbeitsteilige Wirtschaft wird sich, wie bereits in Kapitel 2.2.3
erwahnt, die Tendenz zu langlaufendem Warenaustausch auch
auf globaler Ebene weiter fortsetzen und somit fiir weltweit
weiter steigenden Warenverkehr sorgen. Dabei ist zu beachten,
dass die Verkehrsleistung deutlich starker zunehmen wird als
das Verkehrsaufkommen.*6 Um eine Alternative zum schnellen
aber teuren Flugverkehr sowie dem langsamen aber giinstige-
ren Seetransport bieten zu kdnnen, wurden bereits Versuche zu
einer China-Landbridge, also einer Containerzug-Verbindung,
uber Sibirien nach China gestartet. ¥

Insbesondere die Wirtschaft in Bayern mit ihrer internatio-
nal agierenden Industrie und Produktion von hochwertigen,
technischen Produkten mit hohem Exportanteil ist davon
abhangig, den Rohstoffzulauf sowie den Versand der fertigen
Produkte moglichst effektiv, kostengiinstig und umweltscho-
nend zu gestalten. Dabei stellt die flichendeckende, liberwie-
gend mittelstdndische Industrie- und Gewerbestruktur hohe
Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur zur Handhabung
dieser Warenstrome.

Dafiir ist eine effektive Vernetzung und damit ein moglichst
reibungsloses Zusammenspiel der unterschiedlich zur Ver-
fligung stehenden Verkehrstrager Stral3e, Schiene, Luft und
Binnenwasser vonndten, worauf im folgenden Kapitel ndher
eingegangen wird und das von jeher ein groBes Anliegen der
IHKs ist.

2.3.2 Modal Split

Zur Bewadltigung des erwarteten Verkehrswachstums ist es
notwendig, dass sich alle Verkehrstrager mit ihren spezifischen
Stérken in das Gesamtverkehrssystem einbringen und nicht
lénger als Konkurrenten betrachten.*® Es sollten die Vorteile
der Binnenschifffahrt beim Transport von Massengiitern ebenso
genutzt werden wie die Flexibilitdt und Schnelligkeit des LKW.
Bei besonders groBen Entfernungen und zeitsensiblen Giitern
sollen die Schnelligkeit des Flugzeugs, sowie die Umweltvor-
teile der Schiene genutzt werden. Nur die Kombination der je-
weiligen Stérken jedes einzelnen Verkehrstragers flihrt zu einer
Optimierung des gesamten Verkehrssystems. Die entsprechende
Verteilung des Gesamtgliiterverkehrs auf einzelne Verkehrstra-
ger nennt man Modal Split.

39  Vgl. KCW (2011): Studie zur Ermittlung von Transaktionskosten (Kurzfassung), S. 3

40  Vgl. BMVBS (2010): Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik - Logistikinitiative Deutschland, S. 33

41 Vgl. BMVBS (2011): Bericht zum Stand der Umsetzung des Aktionsplans Giiterverkehr und Logistik, S. 28-29

42 Vgl. Bleser (2012): Bahnldrm: Land kauft wertloses Gutachten, Pressemitteilung vom 02.02.2012

43 Vgl. www.destatis.de, AuBenhandel im Uberblick

44 Vgl. www.destatis.de, Deutschlands wichtigste Handelspartner 2011

45 Vgl. StMWIVT (2012): Zeil: China erstmals wichtigster Handelspartner Bayerns, Pressemitteilung vom 06.06.2012
46  Vgl. Progtrans (2007): Giiterverkehr Deutschland 2050, S. 1

47 Vgl. Fleck (2007): Hafen Niirnberg-Roth - Containerziige nach China?

48  Vgl. BMVBS (2011): Bericht zum Stand der Umsetzung des Aktionsplans Giiterverkehr und Logistik, S. 4
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Abbildung 10: Anteile der Verkehrstrdger am Giiterverkehr in Deutschland
Quelle: eigene Darstellung auf Basis BMVBS (Hrsg.): Verkehr in Zahlen 2011/2012

Wie in Abb. 10 zu sehen ist, wird der groBte Anteil des Giter-
verkehrs in Deutschland dber die StraBe abgewickelt. Um die
0. g. Umwelt- und Klimaziele zu erreichen und das prognosti-
zierte Verkehrswachstum zu meistern, ist jedoch eine starkere
Nutzung der Schiene und des Binnenschiffes unumganglich.
Hierbei nimmt der Kombinierte Verkehr, der im Kapitel 2.3.6
detailliert beschrieben wird, eine besondere Stellung ein, da er
die Kapazitat des Gesamtsystems steigern und maBgeblich zur
Entlastung der StraBe beitragen kann.

In Bayern gestaltet sich der Modal Split dhnlich zur gesamt-
deutschen Betrachtung. Der gréBte Anteil des Giiterverkehrs
wird Uber die StraBe abgewickelt, in 2010 waren dies 88,4 %
des Giiteraufkommens und 72,4 % der Giterverkehrsleistung.
Im Nahverkehr ist die StraBBe sozusagen der einzige Giiterver-
kehrstrager, im Fernverkehr kommt der Eisenbahnverkehr mit
einem Anteil am Verkehrsaufkommen von rund 10 % sowie
rund 25 % der Verkehrsleistung hinzu und liegt damit etwas

hoher als in der Betrachtung von Deutschland. Trotz der schiff-
baren Fliisse Main und Donau, sowie des Main-Donau-Kanals
als transeuropaischer Verbindung, spielt die Binnenschiff-
fahrt in Bayern mit ca. 1,8 % des Aufkommens und 2,4 % der
Verkehrsleistung derzeit eine vergleichsweise untergeordnete
Rolle.% Dies liegt vor allem daran, dass die Donau wegen des
bisher nicht erfolgten Ausbaus bei Straubing noch weit von
ihren Nutzungsmaglichkeiten entfernt ist. Die Engstellen zwi-
schen Straubing und Vilshofen sind kurzfristig zu beseitigen.

Zur Nutzung aller Verkehrstriger ist ein Netzwerk aus Giiter-
verkehrszentren, Umschlaganlagen und Binnenhédfen nétig, die
durch ihre Biindelungsfunktion im Regional- und Fernverkehr
eine wichtige Rolle in der Effizienzsteigerung innehaben. Be-
sonders Trimodalitat (die Verbindung von WasserstraBe, StraBe
und Schiene) und Vernetzung tragen dazu bei, kénnen aber
das Problem der Infrastrukturengpésse beim prognostizierten
Zuwachs im Giiterverkehr nur bedingt I6sen. '

49  Vgl. BMVBS (2010): Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik - Logistikinitiative Deutschland, S. 27
50 Vgl Intraplan (2010): Verkehrsprognose 2025 als Grundlage fiir den Gesamtverkehrsplan Bayern, S. 102-103
51 Vgl. Leupold (2011): Effizienzsteigerung im Giiterverkehr durch Trimodalitit und Vernetzung, Vortrag, Folie 14
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Nicht zu vergessen ist allerdings, dass durch eine erhdhte
Auslastung des Schienennetzes durch Giiterverkehre, auch eine
erhdhte Konkurrenzsituation von Giiter- und Personenverkehr
um die Trassen auf der Schiene besteht. Eine Mdglichkeit

diese Trassenkonflikte zu reduzieren, ist die Entmischung oder
Trennung der Trassen von Giiter- und Personenverkehr. Da dies
jedoch nur bedingt mdglich ist, sollen laut Aktionsplan Giiter-
verkehr und Logistik die Belange des Schienengliterverkehrs bei
der Ausbauplanung des Schienennetzes besonders beriicksich-
tigt werden. Das BMVBS hat festgelegt, dass die Investitions-
mittel auf die Engpassbeseitigung konzentriert und mit dem
Ziel priorisiert werden sollen, das Gesamtsystem effizienter zu
machen.

2.3.3 Wachstum der Seehafen

Im weltweiten Giterverkehr steigt die Nutzung von Containern
rasant an. Die weltweite Standard-MaBeinheit fiir Container
ist TEU = Twenty feet Equivalent Unit (20 FuB Vergleichsein-
heit). Ein TEU ist 20 FuB (6,06 m) lang, 8 FuB (2,44 m) breit,

8 FuB und 6 Zoll (2,59 m) hoch und hat ein Volumen von

33,2 m3. Das Leergewicht entspricht 2.250 kg und kann mit
21.750 kg zugeladen werden um auf ein Gesamtgewicht von
24.000 kg zu kommen. =3

Dieser Containerboom hat in den vergangenen Jahren zu
einem starken Wachstum der Seehifen gefiihrt. Vor allem die
Nordseehafen Antwerpen, Bremen/Bremerhaven, Hamburg und
Rotterdam (in Zukunft auch der JadeWeserPort) konnten an
diesem Containerboom stark partizipieren. Nach dem drama-
tischen Einbruch der Containermengen im Jahre 2009 haben
sich die Mengen fast wieder auf dem alten Niveau eingepen-
delt, wie folgendes Schaubild verdeutlicht:
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Abbildung 11: Entwicklung des Containerumschlags in europdischen Héfen

Quelle: eigene Darstellung anhand Daten von Hafen Hamburg 2012, Hafen Ravenna, Venezia, Trieste, Koper Rijeka, Hafen Genova, Savona, La Spezia

52 Vgl. BMVBS (2010): Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik - Logistikinitiative Deutschland, S. 21

53 Vgl. Schweers + Wall (2011): Eisenbahnatlas Deutschland, S. VI
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Viele Seehafen - vor allem im Norden - sind in ihrer Infra- terlandterminal und die Zusammenarbeit aller Beteiligten zu
struktur schon jetzt an die Kapazitdtsgrenzen gelangt. Mit dem  verbessern. Auf diese Notwendigkeit wird im folgenden Kapitel
langfristig prognostizierten Anstieg der Umschlagsvolumina (2.3.4) niher eingegangen.

nehmen auch die Anforderungen an die Leistungsfahigkeit

der see- und landseitigen Infrastruktur weiter zu. Aus ver- Aus strategischer und umweltpolitischer Sicht wird die Einbin-
kehrs- und umweltpolitischer, aber auch aus wirtschaftlicher dung der Stidhdfen als zweites Standbein fiir die bayerische
und organisatorischer Sicht wird immer mehr erkannt, dass Wirtschaft besonders wichtig. Die folgende Karte zeigt, dass
der Schienenanteil bei den Seehafen noch wesentlich erhdht bei einem optimierten Transportablauf eine Umfahrung von
werden muss. Dabei spielt die verstarkte Zusammenarbeit mit ganz Europa mit einem zeitlichen Aufwand von fiinf Tagen
den Binnenterminals eine immer bedeutendere Rolle. Hier ist durch die Wahl der Stidhafen vermieden werden kann.

insbesondere die Arbeitsteilung zwischen Seehafen und Hin-
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Abbildung 12: Wege der Containerschiffe von China nach Europa
Quelle: Kreiner, Amt der Kdrntner Landesregierung ,Dry Port Concept” Villach-Fiirnitz, TRANSITECTS Workshop 28.03.2012
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Es ist jedoch klar festzustellen, dass groBe Anstrengungen
notwendig sind, um erhebliche Mengen von den Nord- zu den
Stidhafen zu verlagern.

2.3.4 Seehafenhinterlandverkehr

Als ,Seehafenhinterlandverkehre” werden die Beférderung von
Exportgiitern zu den Seehdfen und der Abtransport der Im-
portgiiter in die umgekehrte Richtung mit den Verkehrstragern
StraBe, Schiene, Binnen- und Kiistenseeschiff bezeichnet. In
Folge der Globalisierung sind die Containertransporte bis Ende
2008 in der Regel in zweistelligen Zuwachsraten angestiegen,
wie bereits in Kapitel 2.3.3 dargestellt. Dies hat dazu gefiihrt,

dass inzwischen die Seehafenhinterlandverkehre eine herausra-
gende Bedeutung in der Transportkette einnehmen.

Das Gesamtvolumen der Containerhinterlandverkehre in
Deutschland 2011 betragt ca. 4,5 Mio. TEU. Beim Modal Split
fiihrt der LKW mit 68 %, gefolgt von der Bahn mit 28,6 % und
dem Binnenschiff mit 2,4 %. Dabei zeigt der LKW seine Starken
im Nahbereich und die Bahn auf langen Strecken.

Fiir Bayern sind wegen der starken Ausrichtung auf den Export
die Seehafenhinterlandverkehre von besonderer Bedeutung.
Folgende Graphik zeigt die Marktanteile der Nordhafen im re-
gionalen Vergleich und verdeutlicht die fiir Bayern wichtigsten
Hafen Hamburg und Bremen/Bremerhaven:
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Abbildung 13: Marktanteile der Nordhdfen in den Hinterlandgebieten

Quelle: eigene Darstellung auf Basis Hafen Antwerpen, Hafenbeauftragter Nord, 24.07.2009, IHK Regensburg

54 Vgl. Roller (2012): Steigerung des Schienenverkehrs vom Hafen Hamburg nach Bayern - Projekt HH 62+, Vortrag, Folie 10
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Allein von und zum Hafen Hamburg werden aus Bayern jahr- Hamburg und dem Freistaat Bayern erarbeitet. Allein eine
lich 690.000 Standardcontainer (TEU) auf einer Transportstre- Steigerung des Schienenanteils von 5 % wiirde 34.000 TEU von
cke zwischen 500 und 900 km transportiert. Obwohl eigentlich  der StraBe auf die Schiene verlagern. Dabei wiirden 500 Ziige
die Bahn auf langen Strecken der optimale Verkehrstrager ist, p. a. 23.000 LKW-Fahrten ersetzen und 15.000 t CO, einspa-
betragt der Marktanteil der Schiene mit Hafen Hamburg 65 % ren. Erreicht werden soll dies u. a. durch bessere Information
und mit Bremerhaven nur 62 %. Zum Hafen Rotterdam gibt es der Transportkunden liber die Mdglichkeiten des Kombinierten
derzeit nur eine direkte Zugverbindung von Nirnberg. Verkehrs (KV), durch eine Intensivierung der Kontakte von
Unternehmen aus dem Hamburger Hafen mit den bayerischen
In einem bayerisch-hamburgischen Kooperationsprojekt (Hafen ~ Verladern und Verbesserungen der Zusammenarbeit in der
Hamburg 62+) wurden nun Empfehlungen zur Stéirkung der gesamten Transportkette.
Bahn im Containerhinterlandverkehr zwischen dem Hafen

55 Vgl. Hafen Hamburg Marketing / LKZ Prien GmbH / Bayernhafen GmbH & Co. KG (2012): Wege zur Stdrkung der Bahn im Containerhinterlandverkehr
zwischen dem Hafen Hamburg und dem Freistaat Bayern, S. 7-15
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Jedoch treten gerade in der Schieneninfrastruktur wegen der Wegen den bereits bestehenden Kapazitdtsengpassen und den
JFlaschenhilse" in den heute schon stark belasteten Schienen- in Zukunft weiter steigenden Verkehrsmengen wurden kurz-
korridoren signifikante Engpasse auf. Fiir Bayern wirken sich fristig realisierbare Alternativen entwickelt. Die folgende Karte
insbesondere die Engpasse in der Infrastruktur der Hambur- zeigt den sogenannten Ost-Korridor von den Nordseehafen liber
ger Hafen Bahn, in den Knoten Hamburg und Bremen und Stendal - Leipzig - Hof nach Regensburg, der die derzeit stark
in Zukunft auch in der Verldngerung der niederlandischen belasteten Strecken und Knoten deutlich entlasten kénnte:

Betuwe-Linie aus. AuBerdem fiihrt der Giiterverkehr insbeson-
dere in den Knoten Wiirzburg, Nirnberg und Miinchen zu einer

Uberlastung.
Jade-
Wasar-
Puart
PL
————— e
Zu antlastendar Nord-Sid-Komidor
Alternative Giterverkehrsstrecke
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Abbildung 14: Ausweichkorridor Ost fiir Giiterverkehr
Quelle: eigene erweiterte Darstellung auf Basis von Fischer (2009): Schwachstellen und Handlungsbedarfe im frinkischen Schienennetz, Vortrag, Forchheim
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Zur Entwicklung dieses Korridors sind nach der Elektrifizierung
von Reichenbach nach Hof besonders die weitere Elektrifizie-
rung von Hof nach Regensburg und der spatere Ausbau nach
Miihldorf tGiber Landshut sowie eine Weiterfiihrung liber die
Tauernachse von besonderer Bedeutung fiir Bayern.

Mit dem ,Adria-Zug”, der von Miinchen nach Triest mit Con-
tainern liber die Tauernachse fahrt, hat sich inzwischen ein
marktfahiges Produkt mit einer tiglichen Zugabfahrt etabliert.

2 GRUNDLAGEN ZUR SCHIENENINFRASTRUKTUR

Um die Verkehre zu den Adriahdfen weiter zu fordern, wurde
im Projekt TRANSITECTS ein Premium Dry Port Conzept fiir den
Standort Villach-Fiirnitz in Kdrnten entwickelt (siehe Abb. 15).
Dabei werden Verkehre und Dienstleistungen am Standort
Villach-Fiirnitz gebiindelt, um fiir die fiinf Adriahadfen Rijeka,
Koper, Triest, Venedig und Ravenna (zusammengeschlossen in
der North Adriatic Ports Association kurz: NAPA) eine optimale
Verbindung nach Bayern aufzubauen.®

egensburg

Burghausen®

CH

IT

* GVZ in Planung

Ports of NAPA
(Morth Adriatic Port Association):
Ravenna (IT)
Wenice (IT)
Trieste (IT)
Koper (SLO)
Rijeka (HR)

CZ

Wien

Premium Dry Port
Villach Flmitz

SLO

Rijeka

HR

Middle and Far East
[ o O

Abbildung 15: Biindelungsfunktion im Dry Port Villach-Fiirnitz

Quelle: eigene erweiterte Darstellung auf Basis von Kreiner (2012): TRANSITECTS Abschlussveranstaltung, Logistik Innovativ 2012

56 Vgl Schuschnig / Fischer (2012): Dry Port Concept Villach-Fiirnitz, S. 120ff.
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2.3.5 Alpenquerender Giiterverkehr

Aus bayerischer Sicht hat der alpenquerende Verkehr eine hohe
Bedeutung, da schon seit Jahrzehnten Osterreich und Italien
wichtige Handelspartner sind. Der alpenquerende Giiterverkehr
steht in einem besonderen Spannungsfeld zwischen 6kolo-
gischen und dkonomischen Interessen. Im StraBenverkehr sind
bereits jetzt die Belastungsgrenzen von Mensch und Umwelt
im Alpenraum erreicht.

Innerhalb des Alpenbogens existieren 16 alpenquerende Tran-
sitpdsse. Flir Bayern spielen Brenner- und Tauernachse und fiir

einige Teile Bayerns (vor allem im Westen) der Ubergang durch
die Schweiz liber den Gotthard eine wichtige Rolle. Interessant
ist, dass wegen verschiedener verkehrspolitischer Rahmenbe-
dingungen sich der Modal Split zwischen StraBe und Schiene
ganz unterschiedlich verteilt. In Frankreich ist im alpenqueren-
den Verkehr insgesamt ein Riickgang zu verzeichnen und die
Schiene verliert immer mehr an Aufkommen. In der Schweiz ist
ca. 2/3 des alpenquerenden Giterverkehrs auf der Schiene und
1/3 auf der StraBe. In Osterreich ist dies genau umgekehrt. Die
folgende Graphik (Abb. 16) verdeutlicht diese Entwicklung:

Wod Frankreich e, t Schweiz Mio. t Osterreich

50 5 50

40 40 4

3 3 40
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10 10 1 |

1980 1945 1990 1995 2000 2005 2010 TIE0 THEE 1980 18988 MO0 EO0E  H0 1882 1BE5 1990 18RS 200D 2005 2040
B Schiene inkl kembirierer Varkahr [ Strasse
2010 2010 2010

Strasse  19.7Mio.t  E3.5% Sfrasze 14 3Mio t 37 4% Strasse  PATMic | &EA%
Schiene 9Nt 16.5% Schiene 24 0Mio t B2 6% Schizne 14 4Mio t 334%
Tatal 23.6Mio. t Taotal 8.3 Mio. t Total 43,1 Mio. t

Abbildung 16: Modal Split im alpenquerenden Giiterverkehr 1980 - 2010
Quelle: eigene Darstellung auf Basis Bundesamt fiir Verkehr (BAV), Alpinfo 2010,

Insgesamt hat sich der alpenquerende Verkehr in den letzten
20 Jahren verdoppelt, was einem durchschnittlichen jahrlichen
Wachstum von 5 % entspricht. Interessant ist auch, dass die
Verkehrsmengen in der Nord-Siid-Richtung sich in gleichem
MaBe weiterentwickelt haben und die zusatzlichen Transport-
mengen durch die Wiedervereinigung und der EU-Osterweite-
rung in Ost-West-Richtung dazu gekommen sind.

Verkehre zu den adriatischen und ligurischen Hafen sind in
den derzeitigen Verkehrsprognosen nicht berlicksichtigt. Bisher
wird von Bayern aus hochstens 5 % des Verkehrs liber diese
Hafen abgewickelt. Durch eine weitere Verlagerung von den
Nord- zu den Siidhafen wiirde Bayern besser an die Méarkte im
Mittleren und Fernen Osten angebunden werden.

Die starksten Zuwachse im Transitverkehr sind bei Verkehren
zwischen Ausland und Ausland zu erwarten. Bisherige Mal3-
nahmen und Konzepte wie das sektorale Fahrverbot in Tirol, Al-
pentransitborse etc. haben bis jetzt nicht zu den gewliinschten
nachhaltigen Verlagerungseffekten gefiihrt. Diese regionalen
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EinzelmaBnahmen widersprechen der fiir die Wirtschaftsent-
wicklung notwendigen Freiheit im Verkehr und stellen keine
sinnvollen MaBnahmen im Rahmen europaischer Verkehrskon-
zepte dar. Europdische Zusammenarbeit und Koordination ist
viel erfolgsversprechender, um dem wachsenden internationa-
len Giiterverkehrsaufkommen zu begegnen.

Zukiinftig werden sich die verkehrlichen Probleme weiter ver-
scharfen. Die Schiene muss deshalb dringend einen groBeren
Anteil, insbesondere des Giiterverkehrs, tibernehmen. Dazu sind
der Ausbau der Zulaufstrecken zum Brennerbasistunnel (BBT)
auf bayerischer Seite siidlich von Miinchen und der Ausbau der
Eisenbahnverbindung von Miinchen nach Verona mit dem BBT
wichtig. Nach der Ratifizierung des Protokolls Verkehr in der
Alpenkonvention ist der StraBenausbau im Alpenraum kaum
mehr moglich.%” Neben ldngerfristig angelegtem Infrastruktur-
ausbau kann mit logistischen Projekten kurzfristig die Abwick-
lung des grenziiberschreitenden Schienengliterverkehrs liber
die Alpen verbessert werden. Dabei sind Konzepte zur intelli-




genten Nutzung der Infrastruktur durch die Kombination aller
Verkehrstrager und dem Einsatz neuer Technologien wichtig.
Insbesondere sind die Verlagerungspotentiale im Kombinierten
Verkehr auf die Schiene zu nutzen (siehe Kapitel 2.3.6).

Trotz langer Planungs- und Realisierungszeitraume und noch
nicht geklarter Finanzierungsfragen ist nun auch auf deutscher
Seite Bewegung in die Planung des Brennerzulaufs gekom-
men. Am 15. Juni 2012 haben Bundesverkehrsminister Peter
Ramsauer und seine dsterreichische Amtskollegin Doris Bures
in Rosenheim eine entsprechende Ressortvereinbarung zur
gemeinsamen Ausbauplanung der Zulaufstrecken zum kiinfti-
gen Brennerbasistunnel unterzeichnet. AuBerdem hat Minister
Ramsauer einen entsprechenden Biirgerdialog zugesagt.*® In
einer Finanzierungsvereinbarung zwischen DB Netz und dem
BMVBS werden 2 Mio. Euro von Deutschland und 1 Mio. Euro
von Osterreich zur Verfiigung gestellt. Nach einem notwendi-

gen Antragsverfahren kénnen diese Mittel durch weitere 3 Mio.

Euro durch die EU ergdnzt werden.* Fiir den Brennerbasistun-
nel hat EU-Koordinator Pat Cox am 5. Juli 2012 in Innsbruck
eine Mitfinanzierung durch die EU mit bis zu 50 % in Aussicht
gestellt. Damit ist das bereits 1994 vereinbarte Projekt ein
gutes Stilick vorangekommen.

Mit der Fertigstellung des Gotthardbasistunnels wird bis
2017 gerechnet. Dadurch werden Schienengiiterverkehre von
Deutschland nach Italien lber die Zulaufstrecken im Rhein-
tal auf den Gotthard verlagert, der Schienenanteil durch die
Schweiz weiter gesteigert und damit vor allem deutsche mit
italienischen Wirtschaftszentren in der Lombardei optimal
verbunden.

Der Zulauf Miinchen - Lindau soll bis 2017 fertig gestellt sein.
Trotzdem kann vor allem wegen weitgehender Eingleisigkeit
in Bayern und Kapazitatsengpéssen auf der Schweizer Seite
die Anbindung des Wirtschaftsraumes Schwaben mit dem GVZ
Augsburg und Ulm nicht in der notwendigen Weise erfolgen.

2.3.6 Kombinierter Verkehr

Unter Kombiniertem Verkehr (KV) versteht man eine besondere
Form des intermodalen Giiterverkehrs, bei der Container, Wech-
selbriicken oder LKW-Sattelauflieger {iber Iingere Distanzen
auf der Schiene oder der WasserstraBBe transportiert werden.
LKWs werden nur fiir die kiirzeren Strecken eingesetzt, um die
Container oder Wechselbriicken zur Bahn oder zum Binnen-
schiff hin zu transportieren oder am Entladeort abzuholen und
auszuliefern.® Seit den Anfingen in den 1960er Jahren hat
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diese Art des Giiterverkehrs einen rasanten Aufschwung erlebt.
In Europa werden jahrlich ca. 170 Mio. Tonnen pro Jahr im KV
StraBBe-Schiene befordert, dies ersetzt taglich fast 40.000 LKWs
auf Europas FernverkehrsstraBen.®? In 2004 betrug der Anteil
des KV am Schienengiiterverkehr in Deutschland 26,6 %, bis
2025 wird eine Erhohung dieses Anteils auf 36,8 % erwartet.
Bezogen auf die Verkehrsleistung entspricht dieses Wachstum
einem Plus von 129 9%.% In Bayern wird ein Wachstum des KV
von 16,5 Mrd. tkm in 2007 auf 27,7 Mrd. tkm in 2025 erwartet,
was eine Zunahme von 67,9 % bedeutet.

Wie in Kapitel 2.3.2 erwdhnt, ist es zur Erreichung der Kli-

ma- und Umweltziele notwendig, den Anteil des KV weiter

zu steigern. Uberdies sollen dadurch Kapazititssteigerungen
des Gesamtsystems sowie die Entlastung der StralBe und eine
umweltfreundlichere Verkehrsabwicklung erreicht werden. For-
dermittel des BMVBS zur Entwicklung und zum Einsatz inno-
vativer Technologien sollen zu einer besseren Ausnutzung der
gesamten Infrastruktur fiihren und zu Verkehrsverlagerungen
auf Schiene und WasserstraBBe beitragen.® Die Férderung des
KV wird auch von den bayerischen IHKs unterstiitzt.

Essentiell fiir die Nutzung von KV, sind gut angebundene,
vernetzte und ausreichend vorhandene multimodale Giiter-
verkehrszentren (GVZ) und Umschlaganlagen. Im Umfang der
angebotenen Leistungen unterscheiden sich die verschiedenen
GVZ und Umschlaganlagen teilweise sehr stark. Manche sind
Lademdglichkeiten in Gleisanschliissen von privaten Unter-
nehmen (einfache Ladestelle), andere GVZ sind multimodal
angebunden. Ein Binnenhafen, z. B. Aschaffenburg, Niirnberg,
Regensburg, fungiert als regionales Giiterverkehrszentrum

und ist oftmals ein trimodaler Logistikknoten (Verkniipfung
von WasserstraBBe, Schiene und StraBe) mit diversen tiber den
reinen Transport und Umschlag hinausgehenden Angeboten.
Heute investiert ein Binnenhafen in ,flexible" Infrastruktur, wie
z. B. Kai- und Gleisanlagen, Krane und KV-Terminals fiir den
Umschlag intermodaler Ladeeinheiten (Container, Wechselbrii-
cken, kranbare Sattelauflieger). Durch die groBe Auswahl in der
Transportabwicklung kénnen die Akteure den jeweils effizien-
testen Transportweg wahlen.

In gesamtwirtschaftlicher Betrachtung leisten die GVZ und
Binnenhifen einen hohen Beitrag zur Verlagerung von Giiter-
verkehren von der StraB3e auf die Schiene und WasserstraBe.
Durch die effiziente Vernetzung der unterschiedlichen Ver-
kehrstrager werden freie Verkehrsinfrastrukturkapazitaten
geschaffen, Engpdsse minimiert und eine héhere Transportsi-
cherheit und Zuverldssigkeit erreicht.

57 Vgl. Géttler (2012): EU-Verkehrspolitik, Vortrag, Folie 7

58  Vgl. BMVBS (2012): Ramsauer und Bures vereinbaren Zusammenarbeit bei den Planungen des Brennerzulaufs, Pressemitteilung vom 15.06.2012
59  Vgl. BMVBS (2012): Ramsauer: Biirgerbeteiligung zum Ausbau des Brennerzulaufs beginnt noch dieses Jahr, Pressemitteilung vom 26.07.2012
60  Vgl. Nindler (2012): Zwei EU-Milliarden fiir Tunnel méglich, in: Tiroler Tageszeitung vom 06.07.2012, S. 3

61  Vgl. www.bmvbs.de, Kombinierter Verkehr

62 Vgl. Seidelmann (2010): 40 Jahre Kombinierter Verkehr StraBe-Schiene in Europa, S. 76

63 Vgl Intraplan/BVU (2007): Verkehrsprognose 2025, S. 12

64 Vgl. Intraplan (2010): Verkehrsprognose 2025 als Grundlage fiir den Gesamtverkehrsplan Bayern, S. 104
65  Vgl. BMVBS (2010): Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik - Logistikinitiative Deutschland, S. 28-29
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Zum Ausbau und zur Unterstiitzung der bestehenden Infrastruk-
tur an GVZ und Umschlaganlagen, welche teilweise bereits jetzt
die Kapazitatsgrenze erreicht haben, sind aktuell weitere Um-

schlaganlagen in Augsburg, Burghausen, Coburg, Hof, Landsberg

Umschlaganlagen sollen dazu beitragen, die zukiinftig erwar-
teten Zuwachse am Giiteraufkommen abwickeln zu kénnen,
allerdings missen auch die Moglichkeiten der Kapazitatserwei-
terung und Optimierung der Prozesse in bestehenden Terminals

sowie Traunstein im Bau bzw. in Planung. Die Inbetriebonahme

des dritten Moduls in Miinchen im Juli 2012 fiihrt dort zu einer

Entspannung des Kapazititsengpasses. Diese neuen GVZ und

Die folgende Tabelle (Abb. 17) zeigt anschaulich die bestehen-

genutzt werden.

Standort Betreiber Angebot HaEley Mogl_|che abazliates Geplante Erweiterung
Umschlag erweiterung
Kapazitaten lassen sich durch
Umschlagskapazitat IT-Steuerung verbessern;
Aschaffenburg Hafen |1 CA Trimodales . 117000 TEU  |heute: 50.000 TEU Abhangigkeit von den
Containerterminal trimodales KV-Terminal " . . |Kapazitaten des
(Bayernhafen Gruppe) (2011) Ausbauszenarien fiir bis ) i .
Aschaffenburg GmbH Schienennetzes; 24 h Betrieb
zu 120.00 TEU
zur besseren Auslastung
sinnvoll
bimodales KV- " bis 100.000 LE an erste Baustufe soll 2013
[Rugsloulig QbeiiEusen PSS @ildi Umschlag-Terminal 0 LE neuem GVZ-Standort realisiert werden
13.800 TEU Umschlagskapazitat
Bamberg baymodal Bamberg GmbH [bimodales KV- (2011) i .
(Bayernhafen Gruppe) |(Betrieb/Vermarktung) Terminal, Depot (regionaler heute: 80.000 TEU siehe Aschaffenburg
Schwerpunkt)
ohne Investitionen
AR BaliEs Umschlag: Erhéhung beim Derzeit keine, Erweiterung
Deggendorf Hafen Deagendorf trimodales KV-Terminal |170.000 t Umschlag um 100%; bei |kurz- bis mittelfristig jedoch
99 1.500 TEU Containern bis zu 20.000 |bedarfsgerecht méglich
TEU méglich
i . N Ausbau des Containerter-
Pohland Container Logistik |bimodale . - -
Hof GmbH/ CTH GmbH Containerlogistik 100.000 TEU nicht moglich minals Hof zur Verdoppelung
der Umschlagmengen
Ingolstadt DUSS GmbH bimodales KV- 30.000 LE*
Umschlag-Terminal
. Zweckverband Hafen im . Umschlag: doppelte Menge Uber alle|, . N
Kelheim Landkreis Kelheim trimodales GVZ 600.000 t Verkehrstrager méglich | <6 Ausbauplane
Landshut DUSS GmbH bimodales KV- _ 65.000LE* |bei Bedarf moglich
Umschlag-Terminal
Marktredwitz nicht in Betrieb
. . bimodales KV- . Erweiterung seit Anfang
| - —
RlipehenRicns DI Enntelr Umschlag-Terminal SHRORDLE 2012 in Betrieb
Umschlagskapazitat
Nirnberg Hafen TriCon Container-Terminal trimodales KV-Terminal 270.000 TEU heute: 530.000 TEU siehe Aschaffenbur
(Bayernhafen Gruppe) [Nirnberg GmbH (Betreiber) (2011) Ausbau bis 800.000 TEU 9
mdglich
. ) Umschlagskapazitat
Regensburg Hafen CDN Container Depot $;Trﬁfna;fstrﬁ/0 el |92000TEU heute: 70.000 TEU siohe Aschaffenbur
(Bayernhafen Gruppe) [Nurnberg GmbH (Betreiber) méglich ’ (2011) Ausbauszenarien fiir bis 9
9 zu 180.000 TEU
Regensburg-Ost DUSS GmbH bimodales KV- - 150.000 LE*  |auf 250.000 LE maglich |Erveiterung soll mittelfristig
Umschlag-Terminal erfolgen
Umschlag . 5
Schweinfurt Translog Transportund: ™, oo o< K- Terminal |150.000 ¢, steigerungium 50% [y § 5o g2 £k urzfristig maglich
Logistik GmbH madglich
12.000 TEU
Zweckverband derzeit:
Straubing Hafen Industriegebiet mit trimodaler Industrie- Umschlag: Umschlag pro Kran Planfeststellung zum Ausbau
9 Donauhafen Straubing- und Logistikpark 4.200.000 t (3 Krane) KV-Terminal lauft
Sand (ZVI). p. a.200.000 t

* Ladeeinheiten (LE) ~ Sattelanhanger, Wechselbriicken, 20° — 60' Container

Abbildung 17: GVZ in Bayern

Quelle: eigene Darstellung auf Basis von Informationen der Betreiberfirmen
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den Kapazitdten sowie die mdglichen Erweiterungen derzeitiger
Terminals in Bayern. Verflechtungen mit vorhandener Infrastruk-
tur auBerhalb Bayerns durch die regionale Wirtschaft, wie z. B.
in Ulm-Dornstadt, Giengen/Brenz, Bregenz-Wolfurt oder auch
Salzburg, werden hier jedoch nicht dargestellt, diese bewaltigen
jedoch teilweise signifikante Anteile des regionalen Quell- und
Zielverkehrs in Bayern.

Damit kleine und mittelstandische Unternehmen ihre Trans-
porte von der StraBBe auf die Schiene verlagern kénnen wurde
die Rollende LandstraBe (ROLA) entwickelt. Dabei kann ein
normaler StraBen-LKW auf einen Tragwagen im Schienenver-
kehr auffahren. Der LKW-Fahrer fahrt im Begleitwagen mit und
deshalb spricht man vom begleitenden Kombinierten Verkehr.
Die wirtschaftlichere Variante ist der Unbegleitete Kombinierte
Verkehr (UKV), bei der Container, kranbare Sattelauflieger

und Wechselbriicken auf den Zug verladen werden. Dazu

ist aber eine technische Umstellung des Fuhrparks (kran-

bare Sattelauflieger und Wechselbriicken) erforderlich. Diese
technischen Vorrichtungen fiihren zu einer Gewichtserhdhung
von ca. 400 kg. Da das Gesamtgewicht auf der StraBe auf

40 t limitiert ist, kann dies bei Transporten von nichtteilbaren
Ladungen (z. B. Papierrollen, Stahlcoils etc.) zu Wettbewerbs-
nachteilen fiir Transportunternehmen fiihren. Um diesen Nach-
teil auszugleichen, diirfen Transportunternehmen im Vor- und
Nachlauf zur Schiene Transporte mit einem Gesamtgewicht
von 44 t durchfiihren. Bei Ausfall von Ziigen oder z. B. bei der
aktuellen Sperrung der Schienenverbindung am Brenner wegen
Reparaturarbeiten an der Infrastruktur ist aber die kurzfristige
Umstellung auf StraBentransporte wegen der Uberschreitung
des Gesamtgewichtes nicht mehr mdglich.

Der Gesamtmarkt von nicht kranbaren Sattelaufliegern in
Deutschland betragt ca. 1 Mio. Sattelauflieger. Trotz groBer
Bemiihungen bei der Entwicklung von innovativen Umschlags-
systemen ist derzeit ein entscheidender Durchbruch von
wirtschaftlich umsetzbaren Alternativen noch nicht gelungen.
Forschungsaktivitaten sind darauf zu konzentrieren, diese
erhebliche Zugangsbarriere zum Unbegleiteten Kombinierten
Verkehr zu beseitigen und damit fiir den KV groBe Mengenpo-
tentiale zu erschlieBen.

Im Rahmen des im Kapitel 2.3.4 bereits erwahnten Projekts Ha-
fen Hamburg 62+, wurde u. a. untersucht, warum noch 35 %
der Containertransporte vom Hafen Hamburg nach Bayern auf
der StraBe abgewickelt werden. Um den dabei identifizierten
Informationsmangel bei Verladern beziiglich der Mdglichkeiten
von KV entgegenzuwirken, wird an einem Konzept fiir einen
.Green Logistics Coach” fiir Wissenstransfer im KV gearbeitet.
Dieser ,Green Logistics Coach” soll konkret das gesammelte
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Fachwissen vor allem an die mittelstdndische Wirtschaft he-
rantragen und diese - dhnlich wie ein Energieberater - beziig-
lich der Mdglichkeiten zur Verlagerung von der StraBe auf die
Schiene sensibilisieren. ¢

2.3.7 Problematik der Einzel-
wagenverkehre im
regionalen Schienenverkehr

Im Gegensatz zum KV, bei dem vorzugsweise Ganzziige von
einem Startort zum Zielort verkehren, handelt es sich beim
Einzelwagen- oder Wagenladungsverkehr um den Transport
einzelner Giterwagen von verschiedenen Verladern und Emp-
fiangern. Diese werden an einem zentralen Knotenpunkt (z. B.
Rangierbahnhof) zu einem Zug zusammengefasst, um dann

in die Ndhe der Empfangsorte transportiert und dort wieder
einzeln zu den Empfangern ausgeliefert zu werden. Schwie-
rigkeiten bereiten hierbei vor allem die unwirtschaftlichen,
sogenannten Bedienfahrten zwischen Verlader und Knoten-
punkt bzw. Knotenpunkt und Empféanger, die fiir die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) oft nicht von Interesse sind.
Weiterhin problematisch ist auch die Vielzahl von Beteiligten,
da oftmals unterschiedliche Akteure fiir Ladegleise, Anschluss-
bahn, iiberregionales Gleisnetz und Knotenpunkte zustindig
sind. Darliber hinaus ist es oft notwendig, die Bedienfahrten
mit Dieselloks auszufiihren, wahrend der Langstreckenverkehr
elektrisch betrieben wird. Oft sind lange und unwirtschaftliche
Anfahrtszeiten erforderlich.

Dazu kommt, dass der Markt der Einzelwagenverkehre von ein-
zelnen Anbietern (meist ehemals staatliche Bahnen) dominiert
wird und wenig bis keine Konkurrenz herrscht. Die Liberalisie-
rung des Bahnverkehrs hat hier, im Gegensatz zum Ganzzug-
verkehr, kaum stattgefunden. Da es sich aber um ein Geschaft
mit hohen Fixkosten handelt, kann die Entscheidung eines
einzelnen Anbieters zum vélligen Ausfall des Einzelwagenver-
kehrs in einer Region fiihren.® Um den Einzelwagenverkehr in
Europa trotz der Schwierigkeiten mit attraktiven Angeboten
und annehmbaren Qualitatsstandards fiir die Verlader aufrecht
halten zu kdnnen, haben sich sieben europdische Giiterbahnen,
darunter auch DB Schenker Rail, zu einer Kooperation im
grenziiberschreitenden Einzelwagenverkehr zusammenge-
schlossen. &

Weiterhin sind dringend Optimierungsmdoglichkeiten im Sinne
neuartiger technischer/betrieblicher Lésungen fiir den Ein-
zelwagenverkehr, z. B. Giber den Einsatz von Hybridloks (d. h.
mit Elektro- sowie Dieselantrieb), selbstfahrender Giiterwagen

66  Vgl. Hafen Hamburg Marketing / LKZ Prien GmbH / Bayernhafen GmbH & Co. KG (2012):

Wege zur Stirkung der Bahn im Containerhinterlandverkehr zwischen dem Hafen Hamburg und dem Freistaat Bayern, S. 14
67  Vgl. IHK fiir Miinchen und Oberbayern (2009): Gleisanschlussférderung - Direkter Zugang zum Schienennetz, S. 3
68  Vgl. Kiihn (2012): Improving Regional Accessibility of Important Hubs: Wagonload Traffic in Salzburg, S. 143 ff.
69  Vgl. DB Schenker (2011): Allianz Xrail stérkt erfolgreich den Einzelwagenverkehr in Europa, Pressemitteilung vom 12.05.2011
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oder logistischer Projekte zur Biindelung von Einzelwagen
bzw. Wagengruppen im regionalen Schienengiiterverkehr zu
entwickeln. Ein Beispiel erfolgreicher Umsetzung von Syner-
gieeffekten ist im europdischen Projekt TRANSITECTS erar-
beitet worden: anstelle einer kompletten Riickverlagerung

der Transporte auf die StraBe, wurde durch eine Kooperation
mit der Salzburger Lokalbahn die Bedienung der verbliebenen
Anschlussstellen zwischen Hallein und Werfen fiir die Zukunft
sichergestellt.”

Wirtschaftsunternehmen in privater Rechtsform, die Giiter
auf der Schiene transportieren wollen, kdnnen beim Bund auf
Grundlage der Gleisanschlussforderrichtlinie fiir den Neubau,
zur Wiederbelebung und zum Ausbau von Gleisanschliissen zur
Anbindung an das 6ffentliche Schienennetz, eine Férderung
beantragen. Mit der bis 2010 vergebenen Férdersumme von
etwa 51 Mio. Euro wurden bereits 9,65 Mio. Tonnen Giiter
auf die Schiene verlagert.” Die IHKs unterstiitzen dieses seit
2004 bislang erfolgreich laufende Programm, allerdings galt
die bisherige Forderrichtlinie nur bis 31.08.2012. Eine Weiter-
flihrung ist erforderlich und in Gberarbeiteter Form fiir Herbst
2012 vorgesehen.

2.3.8 Prognose fiur Giiterverkehr

Die weitere Entwicklung des Welthandels und zunehmende
Verflechtung der Warenstrome im Binnen- und AuBenhandel
wird auch zukiinftig fiir eine Zunahme der Transporte sor-

gen. Der groBte Teil des bedeutenden und stark ansteigenden
Uberseehandels wird iiber den Seehafenhinterlandverkehr
abgewickelt’2, wodurch eine weitere Uberlastung der iiberregi-
onalen Schienentrassen zu erwarten ist. Insbesondere werden
die Nord-Siid-Relationen stark wachsen, vor allem durch den
zunehmenden Schienengiiterverkehr zwischen den Nordsee-
hafen und der Schweiz, Osterreich sowie der Tschechischen
Republik und den dariiber hinausgehenden Zielen wie Italien
und Siidosteuropa.” Dazu kommen die bereits bestehenden
Behinderungen im europaischen Giiterverkehr aufgrund von
unterschiedlichen Strom- und Signalsystemen, Lichtraumprofi-
len sowie Lokfiihrerwechsel an Landesgrenzen.

Der Blick in die Verkehrsprognose Bayern 2007 - 2025 zeigt,
dass der Giiterverkehr in Bayern 2007 nur zu einem kleinen Teil
eine ,innerbayerische" Angelegenheit war. 12,1 % waren bezo-
gen auf die Verkehrsleistung in Tonnenkilometer ,bayerischer"
Binnenverkehr. 38,1 % des Verkehrs flihrten von Bayern in das
librige Bundesgebiet und ins Ausland. 49,8 % waren Transit-
verkehr innerhalb Deutschlands und zwischen Deutschland und

dem Ausland und vom Ausland ins Ausland. Dieser Transitanteil
von 49,8 % wird sich bis zum Jahre 2025 auf 53,7 % erhohen.”*

Zusatzlich hat sich insbesondere der Schienengiiterverkehr
auf folgende Trends und Herausforderungen in der Logistik
einzustellen:

* V\olatilitat: starke konjunkturelle, saisonale und ortliche
Schwankungen (Unpaarigkeit der Verkehrsstréme) erschwe-
ren einen wirtschaftlichen Schienengiiterverkehr

® Marktkonsolidierung: Erfolge hin zu mehr Wettbewerb im
Schienengiiterverkehr erleiden Riickschritte (z. B. Trenitalia
kauft TX Logistik)

e Erhohte politische und gesellschaftliche Anforderungen:
erhdhter Lirmschutz und héhere Sicherheitsanforderungen,
mehr Biirgerbeteiligung bei Investitionsentscheidungen

Zusammen mit den genannten Herausforderungen sprechen
die Potentiale zur Verlagerung im Giiterverkehr, die auch

ohne Verkehrszuwachs vorhanden sind, fiir einen Ausbau der
Infrastruktur. Wesentliches Problem dabei sind die starken
Kostensteigerungen der InfrastrukturmaBnahmen. Die stetig
steigenden Anforderungen an Sicherheit (z. B. Tunnelsicher-
heit), Lirmschutz und Interoperabilitit (Europiisches Schie-
nenverkehrsmanagement- und Zugsicherungssystem ERTMS /
ETCS) erhéhen die Kosten erheblich. Manche der im Bundesver-
kehrswegeplan festgelegten MaBnahmen fallen dadurch unter
den notwendigen Nutzen-Kosten-Faktor von 1 und diirfen
somit nach Bundeshaushaltsordnung und Haushaltsgrundsat-
zegesetz wegen fehlender Wirtschaftlichkeit derzeit nicht mit
Bundesmitteln realisiert werden.

Aus diesem Grund ist es besonders wichtig, neue Finanzie-
rungsmoglichkeiten zu entwickeln, um die dringend notwendi-
gen Investitionen sicherstellen zu kdnnen.”®

2.3.9 Handlungsempfehlungen
mit Blick auf den
Schienengiiterverkehr

Die Schieneninfrastruktur ist wegen der stark ansteigenden
Giiterverkehrsstrome zukunftsorientiert auszubauen. Durch

die steigenden Transportentfernungen wird der Kombinierte
Verkehr immer wettbewerbsfahiger. Dabei werden die Schwer-
punkte im Seehafenhinterland- und alpenquerenden Verkehr
liegen. Trotz dieser Entwicklung ist aber auch der Einzelwagen-
verkehr nicht zu vernachlassigen.

70 Vgl. Kiihn (2012): Improving Regional Accessibility of Important Hubs: Wagonload Traffic in Salzburg, S. 144 ff.
71 Vgl. Sonntag (2010): Der Weg zur Stérkung des KV und zur Gleisanschlussférderung, Vortrag, Folie 41

72 Vgl Intraplan (2010): Verkehrsprognose 2025 als Grundlage fiir den Gesamtverkehrsplan Bayern, S. 8

73 Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, S. 8

74 Vgl Intraplan (2010): Verkehrsprognose 2025 als Grundlage fiir den Gesamtverkehrsplan in Bayern

75 Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, S. 7-8
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Um die Verlagerung von der StraBe auf die Schiene zu stérken,
miissen im Schienengiiterverkehr die Qualitdtsmerkmale des
StraBengiiterverkehrs erreicht oder libertroffen werden. Dazu
gelten folgende VergleichsgréBen:

e Kosten

e Zuverlissigkeit/Plinktlichkeit
e Qualitat/Sicherheit

e Schnelligkeit

Folgende Rahmenbedingungen sind notwendig, um diese Krite-
rien zu erfiillen:

® Beseitigung der Engpdsse: notwendige Infrastrukturinves-
titionen in Trassen, Terminals und Knoten durchfiihren,
verbessertes Trassenmanagement.

® FEuropaweite Bahnliberalisierung durch verstarkten Wett-
bewerb zwischen den Eisenbahnverkehrsunternehmen
vorantreiben (Beispiel deutsche Bahnreform).

e Offene Bahnmarkte: International durchgehende Trassen-
verantwortung.

® Auf mehr Standardisierung und Entbiirokratisierung setzen:
durchgehende Gleislangen von mind. 750 m, einheitliche
Signal- und Leitsysteme (ERTMS / ETCS), Mehrsystemloks
als Lésung fiir die verschiedenen Stromsysteme, Vereinheit-
lichung der Vorschriften fiir Lokfiihrer und Zulassung von
Loks und Wagons, durchgangige Lichtraumprofile fiir den
4 m hohen europdischen Standard-LKW.

® langfristig angelegte, marktgerechte und international
abgestimmte Forderkonzepte fiir den Schienengiiterverkehr
und stabile politische Rahmenbedingungen zum Schutz der
im Kombinierten Verkehr getatigten Investitionen.

® Grenziiberschreitende Abstimmung in europdischen
Projekten und Erarbeitung von logistischen Konzepten
(z. B. TRANSITECTS).

e Technische Innovationen mit dem Ziel einer hoheren
Leistungsfahigkeit und damit einer besseren Nutzung der
bestehenden Infrastruktur vorantreiben.

® FEinzelwagenladungsverkehr durch neue Technik markt-
gerecht entwickeln.

® Umweltschutz durch weitere Elektrifizierung starken und
MaBnahmen zur Lirmminderung im Schienengiiterverkehr
fordern.

e Systembedingten Dispositionsmehraufwand im KV (Vorlauf
StraBe, Hauptlauf Schiene und Nachlauf StraBe) durch
Einsatz von modernen Informations- und Kommunikations-
technologien mindern.
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Obwohl der internationale Eisenbahnverband UIC schon im
Jahre 1922 gegriindet wurde, sind von dieser Seite bis jetzt
leider noch keine nachhaltigen Erfolge zu verzeichnen.

Bei insgesamt positiven und ausgewogenen Rahmenbedin-
gungen sind héhere Anteile des Schienengiiterverkehrs méglich
(Beispiel Schweiz: tiber 2/3 des Transitverkehrs wird auf der
Schiene abgewickelt). Neben dem klassischen Markt des KV mit
Containern, kranbaren Sattelaufliegern und Wechselbriicken,
hat sich der KV in Zukunft mit neuen Technologien verstarkt
um den Markt von nichtkranbaren Sattelaufliegern zu kiim-
mern.

2.4  Personenverkehr

Da der Eisenbahnverkehr nicht nur fiir die Beférderung von
Giitern zur Verfligung steht, wird in den folgenden Kapiteln auf
die spezifischen Anliegen des Personenverkehrs eingegangen.

2.4.1 Mobilitat von Personen

Die Mobilitdt von Personen ist zur Sicherung menschlicher
Bediirfnisse, wie zum Beispiel Wohnen, Arbeiten, Freizeit und
Unterhaltung, unverzichtbar. Die Distanz und Haufigkeit von
Mobilitat ist in den letzten Jahrzehnten stark gewachsen und
die Forderung nach individueller Mobilitdt sowohl im Be-
rufsleben wie auch in der Freizeit nimmt weiter zu. Bei den
steigenden Mobilitatskosten ldsst sich jedoch bereits heute ein
Verzicht auf Familienbesuche aufgrund finanzieller Uberle-
gungen feststellen. Um Mobilitdt unabhingiger vom Olpreis zu
machen, miissen die Mdglichkeiten der Gestaltung von attrak-
tivem offentlichem Verkehr umgesetzt werden.’®

Wahrend die Deutschen trotz stetig steigender Anzahl von
PKWs nur marginal mehr fahren als vor 10 Jahren, stieg die
Beforderungsleistung der Eisenbahnen im Personenverkehr
im gleichen Zeitraum um 20 %. Dabei wuchs die Nachfrage
im Schienennahverkehr mit fast 30 % (inklusive S-Bahnen)
deutlich starker als im Fernverkehr mit 9 %.’” Auch innerhalb
des Gffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) entwickelt sich
die Nachfrage in Deutschland sehr unterschiedlich. Wahrend
sie in GroBstddten und Ballungsrdumen seit Jahren steigt und
zu einer hohen Auslastung bis Uberlastung der bestehenden
Infrastruktur flihrt, nehmen die Fahrgastzahlen im landlichen
Raum und in den Kleinstadten ab.”® Diese Tendenzen machen
deutlich, dass es notwendig ist, den Bedarf und die Finanzie-
rungsmdglichkeiten zwischen Fern- und Nahverkehr abzu-
wdégen. Studien belegen zudem, dass sich Verdnderungen im
Nutzerverhalten besonders von jungen Erwachsenen (18 - 25

76 Vgl. GRV-Nachrichten, Folge 93, S. 10 -11
77 Vgl. GRV-Nachrichten, Folge 93, S. 10
78  Vgl. GRV-Nachrichten, Folge 93, S. 37
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Jahre) abzeichnen, die dem eigenen Auto einen deutlich nied-
rigeren Stellenwert beimessen als friiher.”® Neue Informations-
und Kommunikationstechnologien (z. B. Informationssysteme,
Smartphones), durch welche Verkehrsmittelinformationen

von liberall und jederzeit abgerufen werden kdnnen, tragen
grundlegend zu einem gednderten Nutzerverhalten bei.® Eine
weitere Verbesserung der Informationssysteme wird zu einer

wesentlichen Steigerung des Personenschienenverkehrs fiihren.

Alle diese Faktoren ergeben ein erhohtes Nachfragepotential
fiir den 6ffentlichen Verkehr (OV). So werden fiir den Zeitraum

2004-2025 ein Wachstum von 25,6 % (in Pkm) auf der Schiene

und ein Riickgang von -4,8 % auf der StraBe prognostiziert.®
Um jedoch die Bediirfnisse der Reisenden nachhaltig befrie-
digen zu kdnnen, miissen Erreichbarkeit und Wettbewerbsfa-
higkeit des OV gewahrleistet sein. Aspekte wie durchgangige
intermodale Angebote, zeitliche und preisliche Konkurrenzfa-
higkeit, fallen darunter.

Wichtig ist auBerdem die barrierefreie Gestaltung von Bahnho-

fen und Bahnsteigen. Dies bezieht sich nicht nur auf Roll-
stuhlfahrer, sondern schlieBt die komplikationsfreie Nutzung
durch Familien mit Kinderwagen ein. Die von der BEG dazu
zur Verfiigung gestellten Informationen und Ubersichtskarten

liber die Zugangsmaglichkeiten mit Rollstuhl oder Kinderwagen

sind ein wichtiger Schritt, aber nach wie vor miissen allgemein

bessere Bedingungen im Sinne der Barrierefreiheit geschaffen
werden.®2 Nicht zu vernachléssigen sind dabei auch andere
korperliche Einschrankungen, wie z. B. Seh- oder Horbehinde-
rungen. Auch entsprechende Dienstleistungen, Hilfestellungen
oder Informationsmdglichkeiten kénnen bereits einen grofen

Teil zur Barrierefreiheit beitragen und somit bauliche MaBnah-

men verzdgern oder sogar teilweise ersetzen.

Gerade auch unter diesen Aspekten besteht in Bayern noch ein
groBer Nachholbedarf fiir Investitionen in zukunftsgerechte
Bahnhofe.

2.4.2 Schienenpersonen-
fernverkehr (SPFV)

Fiir die Entwicklung einer Region ist deren Anbindung zu
nationalen und internationalen Metropolen und Wirtschafts-
raumen essentiell. Bayern ist durch die EU-Osterweiterung in
das Zentrum Europas geriickt und zur Drehscheibe zwischen
den alten und neuen Mitgliedsstaaten geworden. Sowohl die
Nord-Sid- wie auch die Ost-West-Verkehrsachsen bilden das
Riickgrat fiir die Anbindung zu den europdischen Nachbarn.
Die Schienenwege nehmen dabei eine wichtige Funktion ein.
Im Schienenpersonenfernverkehr Iasst sich bei Reisezeiten von
bis zu vier Stunden ein hoher Marktanteil feststellen.® Daraus

Abbildung 18: Erreichbarkeit von benachbarten
Zentren am Beispiel Miinchen
Quelle: Europdische Metropolregion Miinchen e.V. [
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79 Vil Bratzel (2011): Das Auto aus Sicht der jungen Generation, Vortrag, Folie 29 ff.

80 Vgl Ifuplan / LKZ Prien GmbH (2011): Die Alpen nachhaltig erfahren, S. 31 ff.; Ramsauer, Peter (2010):
Auf dem Weg zum Verkehrssystem von morgen, Rasmussen, Ulla (2010): Vom Fahren zum Surfen, S. 3

81  Vyl. Josel (2012): Giiterverkehr und Schienennetz - Herausforderungen und Chancen, Vortrag, Folie 7

82  Vgl. www.bahnland-bayern.de, Zugangsméglichkeiten fiir Rollstuhlfahrer und mit Kinderwagen

83  Deine Bahn (2008): S. 4
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kann man eine Wettbewerbsfahigkeit der Schiene zu StraBe
und Flugzeug auf Mittelstrecken ableiten, die zusatzlich von
der Mdglichkeit einer Verlagerung des Arbeitsplatzes in den
Zug (durch z. B. Laptopnutzung, WiFi) profitiert. Betrachtet
man die Erreichbarkeit benachbarter Zentren auf der Schiene
ab beispielsweise Miinchen, wird erkennbar, dass die Reisezeit
zu einigen nationalen (z. B. Frankfurt am Main, Stuttgart) und
internationalen Zentren (z. B. Linz, Salzburg) zwar innerhalb
der vier Stunden liegt, zu den meisten nationalen Metropo-
len (z. B. Berlin, Dresden, Hannover, Kéln) und européischen
Nachbarn (z. B. Mailand, Ljubljana, Prag, Wien) jedoch deutlich
dariiber (siehe Abb. 18).8

Fiir eine verbesserte Verkniipfung mit nationalen und internati-
onalen Wirtschaftsraumen, muss die Anbindung Bayerns an
das europdische Verkehrsnetz (TEN-V) weiter vorangetrieben
werden. Jedoch auch die Beseitigung von Engpéssen im
bestehenden Infrastrukturnetz tragen zur Verkiirzung der
Reisezeiten bei. Von grundsatzlicher Bedeutung ist die Erreich-
barkeit der Schiene liber deren Knoten (Bahnhofe). Entschei-
dend ist dabei, welche Bahnhofe liber einen Fernverkehrshalt
verfiigen bzw. wie die Verkniipfung zu nachgeordneten
Verkehrstragern gestaltet ist. Neben der Verfligbarkeit von
PER-Platzen ist vor allem die Anbindung an den OPNV
essentiell. Dabei spielen sowohl raumliche Faktoren (z. B.
barrierefreie Zugange, eindeutige Beschilderungen und kurze
Wege zwischen den Verkehrstrigern) sowie zeitliche Kompo-
nenten (optimale Taktung, eine ,abgestimmte Systemreisezeit")
eine wichtige Rolle. Neue Informationsdienste (z. B. Echtzeit-
auskunft durch Telematik-Losungen) tragen zu einer umfas-
senden Auskunft des Reisenden bei, erleichtern den Zugang
zum System Schiene und sollen weiter ausgebaut werden. In
dem alpenweiten Projekt AlpInfoNet werden in diesem Bereich,
gerade unter der Federfiihrung des bayerischen Staatsministe-
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riums fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie
(StMWIVT), Lésungen erarbeitet.

Zusammenfassend |3sst sich feststellen, dass im Schienen-
personenfernverkehr neben den reinen Reisezeiten, auch der
Zugang zum System Schiene sowie die Verkniipfung mit dem
OPNV entscheidende Kriterien sind, um eine attraktive Alterna-
tive zu anderen Verkehrsmitteln darzustellen.

2.4.3 Schienenpersonennahverkehr
(SPNV/OPNV)

SPNV und OPNV sind Grundlage fiir die Mobilitit in Bal-
lungsrdumen, in Kernstadten erbringen sie groBere Verkehrs-
leistungen als der Motorisierte Individualverkehr (MIV). Sie
werden in hohem MaBe von Pendlern genutzt, stellen die Ver-
knlpfung von Ballungsrdumen mit dem Umland dar und haben
damit siedlungsstrukturelle und landesplanerische Auswir-
kungen. S-Bahn-Linien markieren neu entwickelte Siedlungs-
achsen. Weiter haben SPNV und OPNV Zubringerfunktion zum
SPFV und stellen im landlichen Raum die Mobilitdtsalternative
zum MIV dar.

Attraktive Fahrtzeiten, gute Anschlussregelungen, hohe Takt-
frequenzen und der Einsatz von Neufahrzeugen sind Faktoren,
die ein stetiges Wachstum im SPNV im letzten Jahrzehnt be-
wirkt haben®® und die flichendeckend eingefiihrt werden miis-
sen. Haufig sind die Fahrtzeiten im OPNV nicht konkurrenzfa-
hig zum MIV?® (siehe auch Abb. 19) und dem Nutzer muss ein
Mehrwert in Form eines stressfreien, sicheren, komfortablen
und effizienten (Zeit fiir andere Tatigkeiten) Reisen geboten
werden, um wettbewerbsfahig zu bleiben.

Abbildung 19: Reisezeitunterschiede MIV und GPNV

zwischen bayerischen Stddten und Miinchen
Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Bayerninfo
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84  Europdische Metropolregion Miinchen e.V. (2012): Erreichbarkeitsatlas, S. 9

85  Vgl. Alpine Space Programme (2012): The Alpine Space Programme proudly presents its 12 newly approved projects!, Newsletter vom Juli 2012
86 Vgl Verband der Bahnindustrie in Deutschland e.V. (2007): Einsatz neuer Fahrzeuge und deren Auswirkung auf die Fahrgastzahlenentwicklung im SPNV, Berlin, S. 3

87 Vgl Ifuplan / LKZ Prien GmbH (2011): Die Alpen nachhaltig erfahren, S. 25
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Der mit der Bahnreform ausgeldste Wettbewerb im SPNV hat
zu einer spiirbaren Verbesserung bei den Verkehrsangeboten
und bei ihrer Qualitat geflihrt. Nur durch eine Fortfiihrung der
Liberalisierungsprozesse kann mehr Qualitat und damit auch
Quantitat erzielt werden.®® Zu einer attraktiven Gestaltung des
SPNV und OPNV gehdren auch die schon beim SPFV genannten
InfrastrukturmaBnahmen (attraktive Bahnhofe in ihrer Funk-
tion als Eingangsportale zum System Schiene, barrierefreie
Bauweisen, P&R-Flachen, Fahrradstinder, Verkehrsinformati-
onsdienste).

2.4.4 Prognose fiir Personen-
verkehr

Verschiedene gesellschaftliche Trends, die schon heute be-
obachtbar sind, werden sich zukiinftig noch starker auf den
Personenverkehr auswirken. Durch den demographischen
Wandel und einer beralterten Gesellschaft verdndert sich das
Nachfrageverhalten. Wahrend in Ballungsraumen die Nach-
frage nach OPNV-Angeboten immer stirker zunimmt (z. B.
Europdische Metropolregion Miinchen)®, ist in l4dndlichen Re-
gionen ein starker Riickgang aufgrund sinkender Schiilerzahlen
zu verzeichnen. Eine Ausdiinnung des Angebots ist aber nicht
mit der Daseinsvorsorge vereinbar - diesen Spagat, werden

die Verkehrsunternehmen zusammen mit der Politik zukiinftig
bewaltigen miissen.® Es |dsst sich jedoch auch feststellen, dass
die heutige adltere Generation aufgrund der gesellschaftlichen
Entwicklung viel aktiver und mobiler ist, als es die Generati-
onen zuvor waren.® Da gerade dltere Menschen hiufig nicht
mehr mit dem eigenen Fahrzeug fahren kénnen oder wollen,
kann der Seniorenmarkt eine stark steigende Nachfrage im
OPNV erzeugen.®2 Die Bereitstellung seniorengerechter Infra-
struktur (z. B. barrierefreie Zugénge, kurze Wege, geeignete
Informationsmedien) und moderner Fahrzeuge (,komfortables
Reisen") wird immer wichtiger. Dabei diirfen insbesondere
landliche Regionen nicht vernachlassigt werden, denn viele al-
tere Leute verlegen dorthin ihren Alterswohnsitz oder machen
dort Urlaub (z. B. Alpenregionen und Bayerischer Wald).

Eine zunehmend finanzielle Belastung der PKW-Nutzer durch
hohe Treibstoffkosten und eine potentielle Autobahnmaut,
zeichnet bereits jetzt ein verandertes Nutzerverhalten Richtung
0OV ab. Hinzu kommt eine immer stirkere Auslastung der Stra-
Beninfrastruktur, womit Staus einhergehen. Wie diese Faktoren
zukiinftig die Verkehrsmittelwahl beeinflussen, hangt sicherlich
auch davon ab, ob es mdglich sein wird, der gesteigerten Nach-
frage nachhaltig attraktive Alternativen zur StraBe anzubieten.

Weitere Trends im Arbeitsmarkt, wie Telearbeit sowie die
weltweite Vernetzung durch moderne Kommunikationsmittel,
konnten einerseits zu einem Riickgang von Geschaftsreisen
fiihren, andererseits wird jedoch von Mitarbeitern eine erhohte
Mobilitat gefordert. Bahnreisen bieten im Gegensatz zum
Autofahren auf jeden Fall die Mdglichkeit, die Reisezeit als
Arbeitszeit zu nutzen, wobei die Infrastruktur, z. B. hinsichtlich
Stromversorgung an den Sitzplatzen etc., ausbaufahig ist.

Da die Themen, wie Klimawandel und Klimaschutz, immer
mehr in den Mittelpunkt der Gesellschaft riicken, stellt sich die
Frage, ob ein Wertewandel in der Gesellschaft hin zu einem
okologisch vertraglicheren, nachhaltigen Reisen stattfinden
wird. Da immer mehr Unternehmen Emissionseinsparungen

zur Zielsetzung haben, wird das sicherlich nicht nur auf den
Giiterverkehr, sondern langfristig auch auf den Personenverkehr
Auswirkungen haben. Es wird jedoch nur mit attraktiven Ange-
boten (siehe 2.4.2 und 2.4.3) gelingen, die Nutzer langfristig zu
binden.

2.4.5 Handlungsempfehlungen
mit Blick auf den Schienen-
personenverkehr

Um den Nutzern bedarfsgerechte und attraktive Schienenpro-
dukte auch zukiinftig anbieten zu kénnen, lassen sich zusam-
menfassend folgende Handlungsempfehlungen fiir die weitere
Entwicklung des Schienenpersonenverkehrs geben:

Die Anbindung Bayerns an nationale und internationale
Wirtschaftsraume sowie Metropolregionen ist unbedingt
erforderlich und der Anschluss an das europaische Verkehrs-
netz (TEN-V) muss daher ziigig weiterverfolgt und umgesetzt
werden. Bereits die Beseitigung von Engpdssen und das Durch-
fiihren kleinerer MaBBnahmen in der bestehenden Infrastruktur
steigern die Leistungsfahigkeit des Netzes und miissen daher
zeitnah, punktuell und vor allem in den Knotenbereichen
realisiert werden. Im Schienenpersonenverkehr ist die gesamte
Systemzeit relevanter als die alleinige Reisezeit zwischen zwei
Punkten. Lange Wartezeiten beim Umstieg miissen vermie-
den werden. Das bedeutet zum einen, dass infrastrukturelle
Engpasse, die Verspatungen ausldsen, beseitigt werden miissen.
Zum anderen sollten die Taktung auf der Schiene (SPFV und
SPNV) und zwischen den einzelnen Verkehrstragern (SPFV und
OPNV) sowie die Frequenz im OPNV inkl. der Einbindung von
Regionalbussen noch weiter optimiert werden. Gerade auf-
grund des wichtigen Wettbewerbes im Schienenverkehr muss

88 Vgl Verband der Bahnindustrie in Deutschland e.V. (2007): Einsatz neuer Fahrzeuge und deren Auswirkung auf die Fahrgastzahlenentwicklung im SPNV, S. 8 ff.

89 Vgl Ifuplan / LKZ Prien GmbH (2011): Die Alpen nachhaltig erfahren, S. 26

90  Vgl. VDV (2012): Herausforderungen fiir OPNV im lindlichen Raum nehmen zu, Pressemitteilung vom 30.03.2012
91 Vgl. BMVBS (2011): 5. Schlussbericht Alpenkonvention: Umsetzung des Protokolls Verkehr, S. 215
92 Vgl. Probst. (2006): GPNV-Marketing der Zukunft: Ertrags- und Fahrgastorientierung im Wandel, S. 71
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verstarkt auf eine Harmonisierung der Fahrpldne sowie der
Tarifsysteme (Verkehrsmitteliibergreifende Fahrkarte, E-Tickets)
geachtet werden. Eine wichtige Rolle bei der Vernetzung der
Verkehrstrdger spielt dabei die rdumliche Gestaltung. Bahn-
hofe sollten in ihrer Funktion als Eingangsportale zum System
Schiene attraktiv und nutzerorientiert gestaltet werden und

u. a. barrierefreie Bauweisen, kurze Wege zwischen den unter-
schiedlichen Verkehrstragern, klare und einheitliche Beschilde-
rungen, P&R-Flachen, Fahrradstdnder und Verkehrsinformati-
onsdienste integriert haben.

Die Einfiihrung neuer Informations- und Kommunikationstech-
nologien tragt nicht nur zu einer neuen Zuverlassigkeit der
Schiene bei, sondern bedient auch die gewiinschte Flexibilitat
und Spontanitat der Reisenden. Telematik- und Verkehrsinfor-
mationsdienste sollten daher flachendeckend ausgebaut und
eingesetzt werden.

Eine hohe Qualitit (technische Ausstattung, Klimaanlage) der
Fahrzeuge ist unerlésslich. Die Fahrzeugflotten miissen regel-
maBig erneuert werden, um den Nutzern ein sicheres, komfor-
tables und effizientes Reisen zu ermdglichen.

2 GRUNDLAGEN ZUR SCHIENENINFRASTRUKTUR

Um der steigenden Mobilitat gerecht zu werden, ist die
Erfolgsgeschichte des SPNV, die mit der Bahnreform und der
Aufgabeniibertragung auf die Lander begann, fortzufiihren.
Die dafiir zur Verfligung gestellten finanziellen Mittel aus dem
Mineraldlsteueraufkommen des Bundes miissen verstetigt und
dem wachsenden Bedarf angepasst werden. Die Verkehrspolitik
des Bundes und der Linder muss dem SPNV / OPNV wieder die
der geforderten Mobilitdt sowie landesplanerischen und orts-
planerischen Kriterien angemessene Bedeutung einrdumen.
Nur durch die Umsetzung der genannten Handlungsempfeh-
lungen kann es gelingen, den Schienenpersonenverkehr auf die
zukiinftigen gesellschaftlichen Herausforderungen anzupassen
und fiir die Reisenden attraktive Angebote zu schaffen.
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3 Schienenprojekte
im Detail

In diesem Kapitel werden die wichtigsten Projekte zum Ausbau
der Schieneninfrastruktur in Bayern aus Sicht der bayerischen
IHKs beschrieben. Die einzelnen Schienenprojekte wurden dazu
in zwei Kategorien aufgeteilt:

1. International wichtige Strecken
(zum Teil ehemalige und neue TEN)

2. Nationale Strecken mit Liickenschluss

Die Verkehrsknoten Miinchen, Niirnberg und Augsburg sind
hierbei unter ,Nationale Strecken" enthalten.

3.1 Ubersicht aller Projekte

Auf der folgenden Ubersichtskarte sind alle diese
Schienenprojekte zusammenfassend schematisch
dargestellt.

1. International wichtige Strecken
(zum Teil bisherige und zukiinftige TEN) -
in griin

2. Nationale Strecken mit Liickenschluss
sowie Knoten - in blau

3.2 Beschreibung der
einzelnen Projekte

Auf den folgenden Seiten wird in einer Art Nachschlagewerk
auf die Einzelheiten der Schienenprojekte eingegangen. Es
finden sich zu jedem Schienenprojekt Beschreibungen des
aktuellen Status, Neu- und Ausbauvorhaben sowie weiterge-
hende Forderungen des BIHK. Die Karten sollen verdeutlichen,
auf welche Bereiche des Streckenabschnittes sich die Ausbau-
planungen und Forderungen beziehen.

Die Angaben zu Investitionskosten und Nutzen-Kosten-
Verhaltnis beziehen sich dabei auf bereits bestehende
Ausbauplanungen.
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3 SCHIENENPROJEKTE IM DETAIL

Schematische Gesamtlbersicht der 18 Forderungen des BIHK,
wie unter Punkt 3.2 im Detail beschrieben.

Schienenprojekte des BIHK

]
International wichtige Schienenprojekte

- ABS/NBS: Minchen - Rosenheim - Kiefersfelden - Brenner

- NBS/ABS |CE-Hochgeschwindigkeitssirecke NUrnberg-Erfurt Anbindung von Bamberg und Coburg
- NBS/ABS Neu-Ulm — Augsburg

- ABS 38 Minchen — Mihldorf - Freilassing — Grenze D/A

- ABS Hanau — Wiirzburg

- Wiirzburg — Nirnberg [ Nirnberg — Regensburg — Passau — Grenze D/A

- ABS 48 Miinchen — Memmingen - Lindau — Grenze DfA — Zirich

- ABS Nurnberg — Marktredwitz — Reichenbach Grenze DICZ

- Minchen — Regensburg — Furth i. W. — Grenze DICZ

1

Nationale Schienenprojekte mit Liickenschluss
- Hof - Regensburg

- Lickenschluss Coburg — Slidwestthiiringen

- Plattling - Landshut

- Regensburg/Passau - Flughafen Miinchen

- Augsburg - Buchloe - Kempten - Lindau

= Ulm - Oberstdorf

.Knoten Minchen / Nirnberg / Augsburg
© Knotenbahnhof des Schienenpersonenfern- und Nahverkehrs

O Nahverkehrsbahnhof
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3 SCHIENENPROJEKTE IM DETAIL

Erfurt

Saalfeld
Esenach

Fulda

Reichenbach | Drasden | Nordhdfen

Frankfurt Hanau

Wien

Stuligart . LIM Qrflewmarkt 51, Vil

Wien
Freilagsing Salzhung

Kufstain

Ziirich
Innesbruck

Brenner

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis 8800
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3 SCHIENENPROJEKTE IM DETAIL

International wichtiges Schienenprojekt:

ABS Miinchen - Rosenheim - Kiefersfelden - Grenze D/A

als Brennerzulauf

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschitzt)

NKV

Einstufung in BVWP

® Zweigleisige NBS Miinchen -
Trudering - GroBkarolinenfeld

® zweigleisige NBS GroBkarolinen-
feld - Brannenburg - Kiefers-
felden - Grenze D/A

® Derzeit nur ldeenskizze im Be-
darfsplan Schiene vom Novem-
ber 2010. Trassenfiihrung sowohl
im Bereich Rosenheim als auch
im oberbayerischen Inntal noch
offen.

2.630 Mio. Euro®

1'294

Internationales Vorhaben

Stuligar

Brenner Bass Tunnal

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

® Fertigstellung der oberbaye-
rischen Zulaufstrecken zum
Brennerbasistunnel vom Bundes-
verkehrsministerium ab dem Jahr
2030 angestrebt.

® Ressortvereinbarung zwischen
Deutschland und Osterreich wur-
de am 15. Juni 2012 in Rosen-
heim unterzeichnet

® Fir Planungen wurden von
Deutschland 2 Mio. Euro von
Osterreich 1 Mio. Euro und von
der EU voraus-sichtlich wei-
tere 3 Mio. Euro zur Verfiigung
gestellt.

® Ziigige und bedarfsgerechte
Planungen in enger Abstimmung
mit den Biirgern und Beteiligten

® Grenziiberschreitende Abstim-
mung und Koordination

® Einbindung der IHK-Gremien in
den Biirgerdialog

® Die Stadt Rosenheim darf im
hochwertigen Personenverkehr
von der bisherigen TEN 1 Strecke
nicht abgehangt werden

® Errichtung von Larmschutz-
maBnahmen in hohem MaBe
notwendig

Oberaudorf

93  Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpru‘fung der Bedarfspline, Anlage 3, S. 4
94 Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, Anlage 3, S. 4
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International wichtiges Schienenprojekt:

NBS/ABS ICE-Hochgeschwindigkeitsstrecke Niirnberg - Erfurt
Anbindung von Bamberg und Coburg

Rechanbach

Ausbauplanung ® Neubaustrecke Ebensfeld-Erfurt
im Bau. Fertigstellung fiir 2017
vorgesehen

Mtk

o Fiir den Bau der zweigleisigen
Giiterzugstrecke zwischen
Niirnberger Rangierbahnhof und
Eltersdorf (13 km) werden der-
zeit Planfeststellungsunterlagen
erstellt.

® Planungsaktivitaten derzeit im
Gesamtabschnitt Nirn berg/FU rth Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV
- Ebensfeld

® |m Bau befindet sich der vier-
gleisige Ausbau Erlangen-
Eltersdorf bis Baiersdorf (ge-
plante Inbetriebonahme 2016)

Investitionskosten

(geschitzt) Voraussichtlich 5,02 Mrd. Euro

NKV 1,8%

Laufende und fest disponierte

Einstufung in BYWP Vorhaben®’

Weitere Forderungen des BIHK

® Da eine Fertigstellung des Gesamtprojekts bis 2017 nicht gegeben ist,
muss die Ausbaustrecke auch nach 2017 Teil der Transeuropdischen
Netze bleiben. r l l

e Zeitnah mit Inbetriebnahme der ICE-Trasse ab 2017 muss der Gliter-
zugtunnel realisiert werden.

® Finanzierungsvereinbarungen fiir die Ausbauabschnitte Fiirth bis Ebens-
feld miissen sukzessive und baldmaglichst geschlossen werden (kein T
Ausbau unter dem rollenden Rad).

® Sicherung von ICE-Systemhalten in Bamberg und Coburg mit unmittel-
barer Realisierung bis 2017

ICE-Talbriicke Froschgrundsee

95  Vgl. BMVBS (2010): Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Berichtsjahr 2010, S. 28
96  Vgl. Bundestag (2009): Bewertung und Unterstiitzung des Wachstumsprogramms der DB Netz AG durch die Bundesregierung, Drucksache 16-13561, S. 3
97  Vgl. BMVBS (2010): Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Berichtsjahr 2010, S. 28
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NBS/ABS Neu-Ulm - Augsburg

Optimale Anbindung Bayreuths an den Halt in Coburg
(weitere Infos siehe 12-Punkte-Programm der IHKs in der
Europdischen Metropolregion Niirnberg)

International wichtiges Schienenprojekt:

International wichtiges Schienenprojekt:

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschitzt)

NKV

Einstufung in BYWP

e Umsetzung Drittes Gleis/
Kapazitatserweiterung
Neu-Ulm - Neuoffingen und
Geschwindigkeitserhohung
(200 km/h)

184 Mio. Euro fiir 3-gleisigen
Ausbau %

1,4

Vordringlicher Bedarf

Dinaipadeth

Mpuoffingen

Sluttgaet
CwnRelscherben

Minchor

Fripdrichshalan

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

® Bisherige TEN-Strecke Nr. 17
® Teil der ,Magistrale fiir Europa"

® Fortsetzung der NBS Stuttgart -
Ulm (im Bau)

® Bahnhofsprojekt ,Neu-Ulm 21"
abgeschlossen

® \Viergleisiger Ausbau Augsburg -
Miinchen abgeschlossen und in
Betrieb

e Ausbau (Geschwindigkeitserho-
hung auch zwischen Neuoffin-
gen und Dinkelscherben, z. B.
durch Linienverbesserung, sowie
bedarfsweise Kapazitatserwei-
terung, vor allem im Abschnitt
Dinkelscherben - Augsburg)

e Uberplanung/Neubewertung
der gesamten Strecke nach den
Empfehlungen der Bedarfsplan-
uberpriifung Schiene des Bundes
vom November 2010

IC verldsst Bahnhof Neu-Ulm

98  Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, Anlage 3, S. 2
99  Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, Anlage 3, S. 2
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International wichtiges Schienenprojekt:

ABS 38 Miinchen - Miihldorf - Freilassing — Grenze D/A

D E Landshul

Marki Schwaben

Ausbauplanung ® Abschnitt Ampfing - Miihldorf Mnehen
und Ehringer Innbriicke bereits o
fertig gestellt. AT
e Der Abschnitt Miihldorf - TiiB- Holzkiechi Frviassing

ling befindet sich im Planfest- Traurstein  Salzburg

stellungsverfahren.
Kiafersfalden

o Drittes Gleis Freilassing Hbf. -
Grenze D/A vor Baubeginn

® Finanzierung des optimierten
Gesamtausbaus (u. a. zwei-
gleisiger Ausbau Kirchweidach
- Tittmoning, Elektrifizierung)
derzeit nicht gesichert

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

| itionsk .
nvestitionskosten 1.057 Mio Euro

(geschatzt)
NKV 1,20
Einstufung in BVWP Vordringlicher Bedarf
Strecken- und Detailbeschreibung | Weitere Forderungen des BIHK X ,,:3?"
>
® Miinchen Ost - Miihldorf - ® Zeitnahe Fertigstellung der vom
Freilassing Grenze D/A mit Bund optimierten Ausbaupla-
Anbindung von Burghausen nungen
® Wichtige Entlastungsstrecke fiir | ® Finanzierungsalternativen mit
den Brennerzulauf PPP weiter vorantreiben
e Teil der internationalen Hochge- | ® Langfristig durchgehender
schwindigkeitsstrecke ,Magistra- zweigleisiger Streckenausbau mit
le fiir Europa” einer Referenzgeschwindigkeit

von 200 km/h

® Geeignete LirmschutzmaB-
nahmen vor allem in
Burghausen

Innbriicke

100 Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, Anlage 3, S. 1
101 Vgl. BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfspline, Anlage 3, S. 1
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ABS Hanau - Wiirzburg

International wichtiges Schienenprojekt:

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschitzt)

NKV

Einstufung in BVWP

Herstellung einer durchgehenden
ICE-Tauglichkeit
Erste MaBnahmen:

Neubau Schwarzkopftunnel

in Verbindung mit der Abfla-
chung Spessartrampe (zwischen
Laufach und Heigenbriicken) auf
max. 12,5 %o

Modernisierung der Stellwerks-
anlagen zwischen Lohr und
Hosbach

Erstellung schienenfreier Bahn-
steigzuginge sowie Umbau/
Neubau der Bahnsteige in den
Stationen Partenstein, Heigen-
briicken und Laufach

Mit den bauvorbereitenden MaB-

nahmen soll Ende 2012 begon-
nen werden.

373 Mio. Euro

unbekannt

Vordringlicher Bedarf

Fulda

Flieden

—

)\

Gelnhausen

Frankfur

arminden

Aschaffenburg Lohr

Miltenberg /A
Fiirth /
Mirmber

Siginach

Heilbronn [ Stulhgart

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

® |nternationaler Korridor ]

® Teil der europdischen Achse
Briissel - KéIn - Frankfurt -
Niirnberg - Wien - Budapest

46

Erh6hung der Geschwindigkeit in
bestimmten Abschnitten durch

Abbau von Bahniibergangen und
Optimierung der Streckenfiihrung

Bau einer Nordumfahrung des
Bahnhofs Lohr

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Schwarzkopftunnel

102 Vigl. BMVBS (2010): Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Berichtsjahr 2010, S. 28
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International wichtiges Schienenprojekt:

Wiirzburg - Niirnberg

Niirnberg - Regensburg - Passau — Grenze D/A

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschitzt)

NKV

Einstufung in BVWP

e Beschleunigung auf 200 km/h

® (Gleisbegradigung

® Zusatzliche Ausweichgleise fiir
den Guterverkehr (insbesondere
im Abschnitt Regensburg -
Passau)

200 Mio. Euro (fiir den Ausbau-
abschnitt Niirnberg - Passau) '®

unbekannt

Internationale Projekte Schiene

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

® |[nternationales Projekt

o Teil des zukiinftigen TEN-V
Donau-Korridors nach Wien /
Budapest

® Notwendiger Ausbau aufgrund
der hohen Belastung dieser inter-
nationalen Schienenstrecke nach
Osterreich

® Anschlussstrecke zum
.Ostkorridor" (Nordseehéfen -
Stendal - Leipzig - Hof -
Regensburg)

o Kapazitat aufgrund der wachsen-
den West-Ost-Verkehre deutlich
erhohen.

® Ertiichtigung ist zudem Voraus-
setzung fiir die Einrichtung von
weiteren Systemhalten, z. B. in
Straubing

e \lerbindung zu Tourismusdesti-
nationen im Bayerischen Wald /
Bohmerwald ausbauen

® Entlastung der Schienenstrecke
im Bereich Neustadt/Aisch

DB Giiterzug

103  Vgl. BMVBW (2003): Bundesverkehrswegeplan, S. 58
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International wichtiges Schienenprojekt:

ABS 48 Miinchen - Memmingen - Lindau — Grenze D/A - Ziirich

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschitzt)

NKV

Einstufung in BVWP

o Elektrifizierung und Neigetech-
nik-Ausbau (ab Geltendorf)

210 Mio. Euro '+

2'0 105

Internationales Vorhaben

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

® Verbindung der Metropolregion
Miinchen und Ziirich

® Elektrifizierung bis 2017
vorgesehen

® Vorfinanzierung der Schweiz in
Hohe von 50 Mio. Euro unter
der MaBgabe gesichert, dass das
Projekt bis 2020 abgeschlossen
wird

® Bau eines Fernverkehrsbahn-
hofs in Lindau-Reutin, um die
Eurocity-Anbindung der Region
ostlicher Bodensee/Westallgéu
sicherzustellen

® Mittelfristig Schaffung weiterer
Kapazitaten, z. B. durch zweiglei-
sige Begegnungs- und Uberhol-
abschnitte, auch mit Blick auf
den Zulauf fiir den regionalen
Giiterverkehr in Richtung Gott-
hard/NEAT

Lindau Hbf.

104 Vigl. BMVBS (2010): Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Berichtsjahr 2010, S. 31
105 Vgl. www.deutschebahn.de, Ausbaustrecke Miinchen - Lindau
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International wichtiges Schienenprojekt:

ABS Niirnberg - Marktredwitz — Reichenbach/Grenze D/CZ

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschitzt)

NKV

Einstufung in BVWP

¢ Die Bauarbeiten zwischen Eger
(Cheb) bis Prag sollen bis 2016
abgeschlossen werden.

o Die Elektrifizierung zwischen
Leipzig bzw. Dresden und Hof
soll 2014 fertiggestellt sein.

® Die Briicken im Pegnitztal wer-
den sukzessive erneuert und fir
eine Elektrifizierung der Strecke
vorgesehen.

467 Mio. Euro ™8

2,6 107

Internationales Vorhaben im
vordringlichen Bedarf

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

o Teil der bisherigen TEN-Strecke
Nr. 22 Niirnberg/Dresden - Prag
sowie des sog. Tschechischen
Eisenbahnkorridors IV Prag -
Niirnberg

e FEin internationales Abkommen
tiber den Ausbau der Strecke
wurde zwischen Deutschland
und Tschechien bereits 1993
geschlossen. In den zukiinftigen
TEN-V-Leitlinien soll die Ver-
bindung als Teil des Kernnetzes
aufgenommen werden.

® |m Anschluss paralleler Ausbau
der Streckenabschnitte Hof -
Marktredwitz und Marktredwitz
bis Eger (Cheb)

® Abschluss einer Finanzierungs-
vereinbarung zwischen Bundesre-
gierung und Deutscher Bahn zur
SchlieBung der Elektrifizierungs-
llicke Niirnberg - Marktredwitz.

® \erbesserung Infrastruktur nach
Bayreuth, optimale Fahrplange-
staltung fiir die Franken - Sach-
sen-Magjistrale (weitere Infos
siehe 12-Punkte-Programm der
IHKSs).

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Niirnberg - Richtung Marktredwitz

106 Vgl. BMVBS (2010): Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Berichtsjahr 2010, S. 30
107 Vgl Bundestag (2009): Bewertung und Unterstiitzung des Wachstumsprogramms der DB Netz AG durch die Bundesregierung, Drucksache 16-13561, S. 3
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International wichtiges Schienenprojekt:

Miinchen - Regensburg - Furth i. W. - Grenze D/CZ
(inkl. Verbindung Niirnberg — Amberg - Schwandorf)

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschitzt)

NKV

Einstufung in BVWP

® Derzeit nicht vorhanden

482 Mio. Euro (fiir die Gesamt-
strecke Miinchen - Prag)
(davon 376 Mio. Euro fiir den
deutschen Teil) 108

0,9 fiir die Gesamtstrecke
(neue NKA erfolgt demnachst
unter Einbezug weiterer Kriterien)

Internationales Vorhaben

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

e Strecke ist im zukiinftigen TEN-
Kernnetz enthalten

® Weiterfiihrung nach Warschau
geplant

® Slidost-Achse des Tschechischen
Eisenbahnkorridors IV

® Hochwertiger Ausbau des Ost-
West-Korridors von Miinchen
nach Prag fiir langlaufende
Giiterverkehre und hochwer-
tige Personenfernverkehre fiir
160 km/h

e Elektrifizierung von Regensburg
nach Schwandorf

® Zweigleisiger Ausbau und Elek-
trifizierung von Schwandorf via
Furth i.W. zur Grenze D/CZ

® Ausbau der Zulaufstrecke von
Niirnberg tiber Amberg nach
Schwandorf (zweigleisig und
elektrifiziert)

Tschechischer Giiterzug

108 Vgl. BVU/ Intraplan (2010): Untersuchung der Beschleunigung der Eisenbahnverbindungen Dresden - Prag und Miinchen - Prag, S. 30
109 Vgl. BWU / Intraplan (2010): Untersuchung der Beschleunigung der Eisenbahnverbindungen Dresden - Prag und Miinchen - Prag, S. 40
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Nationales Schienenprojekt mit Liickenschluss:

Hof - Regensburg

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschatzt)

NKV

Einstufung in BVWP

o Elektrifizierung Abschnitt Hof
bis Marktredwitz

o Elektrifizierung Abschnitt
Marktredwitz bis Regensburg

413 Mio. Euro

(fiir den Teilabschnitt Marktredwitz
- Regensburg; inkl. hochwertigem
Larmschutz) "°

2'2 m

bisher nicht im Detail enthalten
(aber unter Projekt 16 als sinnvolle
Weiterflihnrung genannt)

Livpaig § Mordhdlan

Passau [ Ostermeich

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

® Ziel ist eine durchgehend
zweigleisige und elektrifizierte
Strecke von den Nordhafen via
Leipzig bis Regensburg

e Dieser neue ,Ostkorridor" dient
gemaB Wachstumsprogramm
der DB als zweite leistungsfahige
Nord-Siid-Strecke nach Bayern
fiir den Seehafenhinterlandver-
kehr.

® liickenschluss in der Elektrifizie-
rung von Hof bis Regensburg

® Realisierung von hochwertigem
Larmschutz

e Ausbau der KV-Umschlags-
anlagen in Regensburg

GVZ Regensburg

110 Vigl. BVU/ Intraplan (2011): Elektrifizierung Marktredwitz - Regensburg, Auszug aus der Gesamtwirtschaftlichen Untersuchung des Wachstumsprogramms der DB Netz AG, S. 5
111 Vgl. BYU/ Intraplan (2011): Elektrifizierung Marktredwitz - Regensburg, Auszug aus der Gesamtwirtschaftlichen Untersuchung des Wachstumsprogramms der DB Netz AG, S. 16
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Nationales Schienenprojekt mit Liickenschluss:

Liickenschluss Coburg - Siidwestthiiringen

(Bedarfs- und Wirtschaftlichkeitsuntersuchung des
Investitionsvorhabens ,,Schienenliickenschluss Siidthiiringen —
Nordwest-Oberfranken ist beauftragt)

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschitzt)

NKV

Einstufung in BYWP

® Derzeit nicht vorhanden

unbekannt

unbekannt

bisher nicht enthalten

Eisenach

O Erfurt

Coburg

\IﬂﬁmﬂfclE

{7) Bamberg

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

52

® FEine mdgliche Variante fiir den
Lickenschluss zwischen Coburg
und Stdthiiringen ist die Trasse
der ehemaligen Werrabahn
zwischen Eisfeld (Thiiringen) und
Coburg (Bayern).

® |m Bereich des Schienengii-
terverkehrs kdnnen durch den
Lickenschluss zwischen Coburg
und Siidwestthiiringen stark
frequentierte Strecken wie bei-
spielsweise liber Wiirzburg etc.
erheblich entlastet werden und
enorme Einsparungen Richtung
Norden zu den Seehdfen sowie
ins Ruhrgebiet von mehr als 100
Kilometern realisiert werden.

® Durch den Liickenschluss wird
ein Fahrgastpotential von
rund 300.000 Personen aus
dem Raum Siidwestthiringen
an den ICE-Halt in Coburg
angebunden. Dies tragt maB-
geblich zur Sicherung eines
dauerhaften ICE-Systemhalts

wenigstens alle 2 Stunden bei.

ICE-T in Coburg



3 SCHIENENPROJEKTE IM DETAIL

Nationales Schienenprojekt mit Liickenschluss:

Plattling — Landshut

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschitzt)

NKV

Einstufung in BVWP

® Bis Ende 2015 soll am Bahnhof
Worth ein Kreuzungsgleis einge-
richtet werden, das gleichzeitige
Zugeinfahrten ermdglicht.

® Daneben soll die Geschwin-
digkeit auf der Strecke auf
160 km/h erh6éht werden und
damit ein Stundentakt mit
Bedienung aller Halte erreicht
werden.

unbekannt

unbekannt

bisher nicht enthalten

O Heumankt St Ved AT

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

¢ Schienenanbindung Niederbay-
erns an die Landeshauptstadt
und den Flughafen Miinchen

® Um die notwendige Steigerung
von Leistungsfahigkeit und At-
traktivitdt der Schienenstrecke
fiir den Personen- und Giiter-
verkehr zu erhdhen, ist drin-
gend ein zweigleisiger Ausbau
erforderlich.

o Zweigleisiger Ausbau im Ab-
schnitt Plattling - Landshut

® Um Wartezeiten gegeniiber
dem Gegenverkehr abzumildern,
sind als kurzfristige MaBnah-
me geeignete Kreuzungsgleise
einzurichten.

® in Fortfiihrung der Strecke:
Bedarfsgerechte Anpassung der
grenziibergreifenden Schie-
nenverbindung zwischen dem
Bayerischen Wald und dem
Bohmerwald zur Intensivierung
touristischer Initiativen

Bahnverladung BMW Dingolfing
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3 SCHIENENPROJEKTE IM DETAIL

Nationales Schienenprojekt mit Liickenschluss:

Regensburg/Passau — Flughafen Miinchen

Ausbauplanung e Neufahrner Kurve (1. Baustufe
Erdinger Ringschluss)

® Planfeststellungsverfahren
eingeleitet, Beschluss fiir 2012

erwartet
Kitinchan
Investi.t.ionskosten 85 Mio. Euro ™2 Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV
(geschitzt)
NKV unbekannt
Einstufung in BYWP bisher nicht enthalten

Strecken- und Detailbeschreibung | Weitere Forderungen des BIHK

® Die direkte Schienenverbindung | ® Unmittelbare Schienenanbindung

zum Flughafen Miinchen aus den an den Flughafen Franz-Josef-
Regierungsbezirken Oberfranken, Strauss Uiber die sog. Neufahrner
Oberpfalz und Niederbayern Kurve.

entspricht einer langjahrigen und | o | angfristiges Ziel muss die Rea-
dringenden Forderung nach einer lisierung einer leistungsfahigen
verbesserten Anbindung des Fernbahnanbindung sein.

gesamten Wirtschaftsraumes.

Flughafen Miinchen

112 Vgl. StMWIVT (2010): Erdinger Ringschluss, Verbesserung der Schienenanbindung des Flughafens Miinchen, Vortrag, Folie 7
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3 SCHIENENPROJEKTE IM DETAIL

Nationales Schienenprojekt mit Liickenschluss:

Augsburg - Buchloe — Kempten - Lindau

Ausbauplanung ® Derzeit nicht vorhanden

Investitionskosten

(geschitzt) unbekannt L ™ gz Innabeuch "y
NKV unbekannt
Einstufung in BVWWP bisher nicht enthalten

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Strecken- und Detailbeschreibung | Weitere Forderungen des BIHK

® Abschnitt Augsburg - Buchloe o FElektrifizierung Augsburg -

stellt einen Zulauf zu der kiinftig Buchloe fiir den Regional- und
elektrifizierten Strecke Miin- Giiterverkehr; ermdglicht An-

chen - Memmingen - Lindau bindung des kiinftigen Giiter-

und damit perspektivisch auch in verkehrszentrums Augsburg an
Richtung Ziirich und Gotthard- die Strecke Miinchen - Lindau
Basistunnel dar - Ziirich - Gotthard

o FElektrifizierung Buchloe - Kemp-
ten - Lindau als mittelfristiger
Liickenschluss; Vervollstandi-
gung eines elektrischen Netzes
im Allgau

Dieseltriebwagen
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3 SCHIENENPROJEKTE IM DETAIL

International wichtiges Schienenprojekt:

Ulm - Oberstdorf

Ausbauplanung

Investitionskosten
(geschatzt)

NKV

Einstufung in BVWP

® Derzeit nicht vorhanden

unbekannt

unbekannt

bisher nicht enthalten

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

¢ Eingleisige Strecke gerat vor
allem im nordlichen Abschnitt
an die Kapazitatsgrenze, ins-
besondere nach anstehender
Reaktivierung Ulm - Senden -
WeiBenhorn (vs. Dezember 2013)
mit dann bis zu 140 Zigen/Tag
auf dem Streckenabschnitt Neu-
Ulm-Senden

o Strecke gehdrt bereits zu den
verspatungsanfalligsten Verbin-
dungen

® Wichtiger Zulauf gerade auch fiir

den Tourismusverkehr vom/ins
Allgau zum Fernverkehr in Ulm

® Rascher zweigleisiger Ausbau
zwischen Neu-Ulm und Senden

® Elektrifizierung mittelfristig
zwischen Ulm und Memmingen
als Liickenschluss zur kiinftig
elektrifizierten Strecke Miinchen
- Memmingen - Lindau bzw.
Elektrifizierung bis Oberstdorf als
Vervollstandigung eines elektri-
schen Netzes im Allgau.
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Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Zwischen Neu-Ulm und Senden



3 SCHIENENPROJEKTE IM DETAIL

Schienenprojekt:

Knoten Miinchen B .
ingelman & Fasssu
Ausbauplanung ® 2. S-Bahn-Stammstrecke mit e Mumen Fgtuden
Flughafenanbindung iiber die e e

Osttrasse (S-Bahn S 8)

® \iergleisiger Ausbau der S 8
im Bereich Daglfing -
Johanneskirchen

e Verldngerung der S 7 nach
Geretsried

® Ausbau Pasing - Eichenau
® Pasinger Kurve

e Sendlinger Spange

® Erdinger Ringschluss mit drei
Ausbaustufen (Neufahrner
Kurve, Liickenschluss Flugha-
fen - Erding, Walpertskirchener

Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV

Spange)
Investitionskosten unbekannt
(geschitzt)
NKV unbekannt

Einstufung in BVWP Teilweise vordringlicher Bedarf

Strecken- und Detailbeschreibung

Weitere Forderungen des BIHK

® Entlastung der Stammstrecke
und Realisierung einer schnellen
Flughafenanbindung insbesonde-
re auch durchgehende Verbin-
dungen, z. B. von Regensburg
oder Augsburg aus (UFEX-Kon-
zept).

® Schienenstrecke vom Flughafen
Miinchen nach Erding mit Ablei-
tung tiber Walpertskirchen nach
Mihldorf und vom Flughafen
Miinchen nach Freising (Neu-
fahrner Kurve) als Verbindung
nach Ostbayern

® Rasche Klarung der Finanzierung
der zweiten Stammstrecke, auch
unter Einbeziehung innova-
tiver Schienen PPP-Modelle,
zur Erreichung eines baldigen
Baubeginns

® Zeitnahe Realisierung einer
Flughafen-Express-Anbindung
an die Innenstadt liber S-Bahn
S8

® langfristige Realisierung einer
Fernbahnanbindung zum
Miinchner Flughafen

® Truderinger Spange

S-Bahn Miinchen
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3 SCHIENENPROJEKTE IM DETAIL

Schienenprojekt:

Knoten Niirnberg

Wiirzhurg Mgk

Huitisnbach

Ausbauplanung * Umsetzung Ausbaustufen 2 I o ,,:m
und 3 des Niirnberger S-Bahn-
Erbach
Netzes

e S-Bahnverschwenk Fiirth Nord
- Planfeststellungsbeschluss
steht immer noch aus

Fegenstas
TrouckBingan "‘

Investitionskosten Stufe 2: 400 Mio. Euro ™™ Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV
(geschitzt) ) '

Stufe 3: Sektor Nord-Ost in
Verbindung mit Elektrifizierung
Niirnberg - Marktredwitz,
vermutlich 1,7 "

NKV

Einstufung in BVWP Bisher nicht enthalten

Weitere Forderungen des BIHK

® Zeitnahe Erweiterung des Bahnnetzes im Bereich Fiirth - Forchheim
auf 4 Gleise (= Abschluss S-Bahn-Netz Stufe 2).

e Baldiger Start des S-Bahn-Ausbaus Niirnberg - Neustadt/Aisch
(Sektor West) und Niirnberg - Lauf — Hersbruck - Neuhaus
(Sektor Nord-0st) (= Stufe 3).

o Elektrifizierung ab Hartmannshof und 2-gleisiger Ausbau Amberg bis
Schwandorf (= Verlangerung S 1)

® Zeitnahe Realisierung des Giiterzugtunnels Fiirth - Eltersdorf, um
Guterverkehrsaufkommen bewaltigen zu kénnen bzw. um
Verspatungen im Fern-, Nah- und Giiterverkehr zu verringern.

o (weitere Infos siehe 12-Punkte-Programm der IHKs in der
Europdischen Metropolregion Niirnberg)

Ausbaustrecke, Niirnberg - Fiirth

113 Vgl. DB Netze (2010): Faktenblatt, S-Bahn-Ausbau Niirnberg, S. 1
114 Vgl. BEG (2012): Planungen: Elektrifizierung Niirnberg - Marktredwitz — Cheb / Hof
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3 SCHIENENPROJEKTE IM DETAIL

Schienenprojekt:

Knoten Augsburg

® Verkniipfung der Hauptstrecken aus
Miinchen (viergleisig seit Dezember
2011), Ulm und Treuchtlingen (Wiirzburg
bzw. Niirnberg) mit den Regionalstrecken
aus Buchloe (Memmingen bzw. Kempten),
Ingolstadt und Landsberg

Ausbauplanung

e Regionalverkehrs-Angebote liberlagern
sich zwischen Augsburg-Oberhausen
und Augsburg-Hochzoll im Sinne einer
~Stammstrecke”

® Weiterentwicklung des S-Bahn-dhnlichen
,,Regio—Schienen—Ta kts" gepla nt Quelle: eigene Darstellung auf Kartenbasis BBIV
Investitionskosten

k
(geschitzt) unbekannt

NKV unbekannt

Einstufung in BYWP  bisher nicht enthalten

Strecken- und Detailbeschreibung | Weitere Forderungen des BIHK

® Die unmittelbar nordlich bzw. e Kapazitatserweiterungen (ab-

westlich von Augsburg liegenden
Abschnitte geraten durch den
.Regio-Schienen-Takt", zuneh-
menden Giiterverkehr (vor allem
aus Norden) und Fernverkehr
(vor allem aus Westen bei einer
Umsetzung des Bahnprojekts
Stuttgart - Ulm) voraussichtlich
an die Kapazitatsgrenze

schnittsweise dritte bzw. ggf.
vierte Gleise) an den Hauptstre-
cken Richtung Ulm und Donau-
worth

Kapazitatserweiterung Paartal-
bahn, vor allem Engpass Augs-
burg - Hochzoll - Friedberg -
Dasing

Sicherstellung des ungehinderten
Zugangs vom DB Netz auf das
Netz der Augsburger Localbahn;
Beseitigung von Kapazitatseng-
passen

Problemloser bahnseitiger Zu-

gang zum kiinftigen KV-Terminal
im GVZ Augsburg

Lok in Augsburg
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4 SCHLUSSFOLGERUNGEN UND FORDERUNGEN DES BIHK

4 Schlussfolgerungen und Forderungen

des BIHK

Die zentrale Lage Bayerns in Europa erfordert eine hohe
Qualitét des Schienenverkehrs fiir Personen und Giiter. Die
Schienenverkehrsangebote im Guterverkehr sowie im SPFV und
SPNV haben sich an dieser geografischen Situation, aber auch
an der dezentralen Wirtschafts- und Siedlungsstruktur Bayerns
mit einem groBen Anteil an Idndlichem Raum zu orientieren.

In der Strategie 2020 setzt die EU mit dem Programm ,Con-
necting Europe” neue Schwerpunkte in der Verkehrspolitik und
stellt auch Finanzmittel im Zeitraum von 2014 - 2020 in Hohe
von 31,7 Milliarden Euro bereit. Dabei wird ein europdisches
Kernnetz fiir den Giiter- und Personenverkehr entwickelt. Bei
internationalen Projekten, wie z. B. der Brennerzulaufstrecke
und Miinchen/Niirnberg nach Prag, bieten sich dadurch neue
Méglichkeiten. Da kundenorientierte Angebote im Schie-
nenverkehr nur im Netz entwickelt werden kdnnen, ist es fiir
Bayern wichtig, diese europdischen Entwicklungen aktiv zu
begleiten.

Die Anderungen der globalen Warenstréme haben aktuell dazu
gefiihrt, dass die VR China zum wichtigsten Handelspartner fiir
Bayern geworden ist. Damit spielt fir die Wirtschaft in Bayern
eine Anbindung an die internationalen Seehédfen in Zukunft
eine noch gréBere Rolle. Deshalb gilt es im Schienenverkehr,
vor allem die Seehafenhinterlandverbindungen zu stérken
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und die Terminalstruktur in Bayern den steigenden Mengen
anzupassen. Hier ist fir Bayern besonders die Entwicklung des
.Ostkorridors” von den Nordseehafen lber Stendal - Leipzig -
Reichenbach - Hof nach Regensburg und die dazu notwendige
Elektrifizierung von Hof nach Regensburg mit einer spateren
Anbindung der Siidhafen liber die Tauernachse wichtig. Wegen
der kiirzeren Entfernungen in den Mittleren und Fernen Osten
ist die Anbindung der Siidhdfen in Zukunft starker zu berlick-
sichtigen und deshalb sind auch die alpenquerenden Verbin-
dungen dem steigenden Bedarf anzupassen.

Bei der Energiewende kann die Schiene einen wesentlichen
Beitrag leisten. Durch weitere Verlagerung des Giiterver-
kehrs von der StraBe auf die Schiene und durch Starkung des
Personennah- und -fernverkehrs sind erhebliche CO,-Redu-
zierungen moglich. AuBerdem sorgt die Schiene durch S- und
U-Bahnen bei der Urbanisierung fiir Transportmdglichkeiten
von Personen in den Ballungsrdaumen. Um signifikante Schad-
stoffreduzierungen zu erreichen ist die weitere Elektrifizierung
der wichtigen Strecken in Bayern notwendig.



4 SCHLUSSFOLGERUNGEN UND FORDERUNGEN DES BIHK

4.1 Voraussetzungen fiir einen
zukunftsgerechten Um-
und Ausbau der Schienen-
infrastruktur

Fiir einen zukunftsgerechten Um- und Ausbau der Schienenin-
frastruktur miissen die Bundesmittel im Haushalt auf hoherem
Niveau und unabhdngig von Haushaltszyklen in konstanter Weise
eingestellt werden, um langfristige Planungssicherheit und damit
eine Kostenreduzierung zu erreichen. Zur Kostendampfung und
Innovation sind Strukturen fiir mehr Wettbewerb sowohl bei der
Planung als auch beim Bau zu bilden. AuBerdem sind Vorausset-
zungen flr Investitionen von privatem Kapital zu schaffen.

Die bisherigen Schwerpunkte sind wegen der stark veranderten
Rahmenbedingungen grundsatzlich neu zu bewerten. Dazu sind
die Instrumente und insbesondere die Methodik im Bundesver-
kehrswegeplan den neuen Gegebenheiten anzupassen. Dabei
ist auf die Einbettung der einzelnen Projekte in das Gesamtnetz
zu achten.

Insgesamt sind die Grundlagen so zu verdndern, dass es im
Schienenverkehr ebenso wie im StraBenverkehr zu mehr Inno-
vation und damit zu mehr Wirtschaftlichkeit kommt. Beispiels-
weise sollten Gelder fiir Forschungsprogramme bereitgestellt
werden, um mehr Innovationen und damit mehr Fortschritt zu
ermdglichen. Der Schwerpunkt aller Bemiihungen sollte auf die
Optimierung der Vernetzung zwischen allen Verkehrstragern
gelegt werden.

Um Schienenverkehrsprojekte und hier vor allem GroBprojekte
in Zukunft auch umsetzen zu kdnnen, ist friihzeitige Biirgerbe-
teiligung sowie internationale Koordination und Organisation
erforderlich und sicherzustellen.

Insgesamt ist ein Paradigmenwechsel im Schienenverkehr
unabdingbar. Es muss das Ziel sein, die Bewirtschaftung des
Schienennetzes betriebswirtschaftlich nachhaltig nach fol-
genden Schwerpunkten zu organisieren:

®  Welche Investitionen bringen den meisten langfristigen
okologischen und dkonomischen Erfolg und damit den
effizientesten Einsatz von Steuergeldern?

®  Welche Investitionen sind fiir die Landesentwicklung
und die weitere wirtschaftliche Entwicklung Bayerns
am besten geeignet (Strukturpolitik)?

*  Wie wirken sich die gednderten Rahmenbedingungen
auf die Investitionen im Schienennetz aus und welche
Anpassungen sind deshalb notwendig?

=>» Die Prioritét flr die Investitionen in die Schienen-
infrastruktur muss sich aus dem Bedarf ergeben.

4.2

(1)

(2)

(3)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

9 |HKs in Bayern -
9 gemeinsame Forderungen

Ziigiger Ausbau der unter Kapitel 3 beschriebenen
18 Projekte.

Dauerhafte Verankerung notwendiger Schieneninfra-
strukturmaBnahmen im Bundeshaushalt durch héhere
Finanzmittel in langfristig planbaren GroBen fiir In-
standhaltung, Aus- und Neubau, schnelle Realisierung
durch beschleunigte Planungsverfahren mit Biirgerbe-
teiligung.

Verstarkung der Investitionen in den Seehafenhinter-
landverkehr, in den alpenquerenden Verkehr und in
die Terminal-Infrastruktur in Bayern, Einfiihrung von
internationalen Standards (Interoperabilitit), Be-
schleunigung der Zulassungsverfahren.

Forderung des Wettbewerbs im Schienenausbau bereits
in der Planungsphase im Rahmen der gesetzlichen Re-

gelungen und Verstarkung des Wettbewerbs im Betrieb
durch weitere Ausschreibungen, z. B. im SPNV.

Untersuchung neuer Finanzierungsmodelle (z. B.
offentlich-private Partnerschaft - OPP) und damit
Bauzeiten verkiirzen und Privatisierung vorantreiben.
Vorratsplanung wie im StraBenverkehr {iblich auch
fiir Schienenprojekte ermdglichen, um zusatzlich zur
Verfligung gestellte Finanzmittel auch fiir den Ausbau
der Schieneninfrastruktur nutzen zu kénnen.

Intelligentere Nutzung der vorhandenen Schienenin-
frastruktur durch neue Technologien (z. B. Betriebsab-
wicklung: Kiirzere Blockabstande, langere Ziige, Leit-
und Sicherungstechnik, elektronische Uberwachung
des Streckennetzes gegen Storfalle, Naturkatastro-
phen, Sabotage usw.; auch Steuerungssysteme bei
Verspatungen und Umleitungen, Einsatz von Mehr-
system- und Hybridloks).

Mehr Innovation in der Bahntechnik (Entwicklungen in
der Nutzfahrzeugindustrie als Benchmark).

Bessere Abstimmung zwischen SPNV/SPFV/Giiterver-
kehr (drei verschiedene Verkehrsarten konkurrieren
im gleichen Netz), um die vorhandenen Kapazititen
besser nutzen zu kdnnen. Der Giiterverkehr darf nicht
benachteiligt werden.

Weiterer Ausbau der Elektrifizierung und damit
Senkung der Kosten im laufenden Betrieb sowie des
SchadstoffausstoBes.

61



5 LITERATURVERZEICHNIS

5 Literaturverzeichnis

Monographien
Allianz pro Schiene (Hrsg.) (2008): Umweltschonend mobil
BBSR/BBR (Hrsg.) (2012): Raumordnungsbericht 2011

BMVBS (2010): Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik -
Logistikinitiative Deutschland

BMVBS (2010): Ergebnisse der Uberpriifung der Bedarfsplane
fiir die Bundesschienenwege und die BundesfernstraBen

BMVBS (2010): Verkehrsinvestitionsbericht fiir das
Berichtsjahr 2010

BMVBS (2011): Bericht zum Stand der Umsetzung des
Aktionsplans Giiterverkehr und Logistik

BMVBS (2011): 5. Schlussbericht Alpenkonvention:
Umsetzung des Protokolls Verkehr

BMVBS (Hrsg.) (2012): Planung von GroBvorhaben im
Verkehrssektor - Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteiligung

BMVBW (2003): Bundesverkehrswegeplan

Bundestag (2009): Bewertung und Unterstiitzung des
Wachstumsprogramms der DB Netz AG durch die Bundesregie-
rung, Drucksache 16-13561

BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH / Intraplan
Consult GmbH (2010): Untersuchung der Beschleunigung der
Eisenbahnverbindungen Dresden - Prag und Miinchen - Prag

BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH / Intraplan Con-
sult GmbH (2011): Elektrifizierung Marktredwitz — Regensburg,
Auszug aus der Gesamtwirtschaftlichen Untersuchung des
Wachstumsprogramms der DB Netz AG

DB Netze (2010): Faktenblatt, S-Bahn-Ausbau Niirnberg

Europdische Kommission (2010): WeiBbuch, Fahrplan zu einem
einheitlichen europdischen Verkehrsraum - Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrs-
system (zitiert als WeiBbuch Verkehr)

Europdische Metropolregion Miinchen e.V. (2012): Erreich-
barkeitsatlas: Grundlagen fiir die Zukunft der Mobilitat in der
Metropolregion Miinchen

62

Gutachtergruppe ,Zukunft Bayern 2020" (Hrsg.) (2007):
Zukunft Bayern 2020, c/o Sekretariat des Wissenschaftlich-
Technischen Beirats der Bayerischen Staatsregierung

Hafen Hamburg Marketing / LKZ Prien GmbH / Bayernhafen
GmbH & Co. KG (Hrsg.) (2012): Wege zur Stérkung der Bahn im
Containerhinterlandverkehr zwischen dem Hafen Hamburg und
dem Freistaat Bayern

Ifuplan [ LKZ Prien GmbH (Hrsg.) (2011): Die Alpen nachhaltig
erfahren — Mit der Alpenkonvention fiir eine verbesserte Mobi-
litdt, im Auftrag des BMVBS

IHK fir Miinchen und Oberbayern (2009): Gleisanschluss-
forderung - Direkter Zugang zum Schienennetz

Intraplan Consult GmbH (2010): Verkehrsprognose 2025 als
Grundlage fiir den Gesamtverkehrsplan Bayern, im Auftrag
des StMWIVT

Intraplan Consult GmbH und BVU Beratergruppe Verkehr +
Umwelt GmbH (2007): Prognose der deutschlandweiten Ver-
kehrsverflechtungen 2025, im Auftrag des BMVBS, zitiert als
.Intraplan/BVU (2007): Verkehrsprognose 2025"

KCW (2011): Studie zur Ermittlung von Transaktionskosten ver-
schiedener Anreizmodelle fiir die Umriistung der Giiterwagen-
Bestandsflotte auf Verbundstoff-Bremssohlen (Kurzfassung)

Kiihn, Ralf (2012): Improving Regional Accessibility of Impor-
tant Hubs: Wagonload Traffic in Salzburg, in: Intermodal Solu-
tions for Transalpine Freight Traffic, Final Report TRANSITECTS

LKZ (2010): Konzept eines OPP Konzessionsmodells fiir die
Schienenverbindung von Markt Schwaben nach Miihldorf -
Freilassing mit Chemiedreieck, Expertise fiir den Bayerischen
Bauindustrieverband e.V.

Progtrans (2007): Abschatzung der langfristigen Entwicklung
des Gliterverkehrs in Deutschland bis 2050, im Auftrag des
BMVBS, zitiert als: ,Giiterverkehr Deutschland 2050

Schuschnig, Hans [ Fischer, Karl (2012): Dry Port Concept
Villach-Fiirnitz, in: Intermodal Solutions for Transalpine Freight
Traffic, Final Report TRANSITECTS

Schweers + Wall (2011): Eisenbahnatlas Deutschland,
8. Auflage



Seidelmann, Christoph Dr. (2010): 40 Jahre Kombinierter
Verkehr StraBe-Schiene in Europa

StMWIVT (1994): Bayerische Verkehrspolitik, Textauszug aus
dem Gesamtverkehrsplan Bayern 1994

StMWIVT (2011): Bayerns Wirtschaft in Zahlen

Umweltbundesamt (Hrsg.) (2010): Schienennetz 2025/2030
Ausbaukonzeption fiir einen leistungsfahigen Schienengiiter-
verkehr in Deutschland

Verband der Bahnindustrie in Deutschland e.V. (2007):
Einsatz neuer Fahrzeuge und deren Auswirkung auf die
Fahrgastzahlenentwicklung im SPNV

Vortrage

BEG (2012): Planungen: Elektrifizierung Niirnberg -
Marktredwitz - Cheb [ Hof

Bratzel, Stefan Prof. Dr. (2011): Das Auto aus Sicht der jungen
Generation - Statussymbol oder nur Funktionsgut? Vortrag,
AutoUni, Marketing und Vertrieb aktuell, Wolfsburg

Gattler, Hans Peter (2012): EU-Verkehrspolitik: Aktuelle Ansat-
ze und Ziele und ihre Bedeutung fiir den Alpenraum, Vortrag,
Griin und effizient tber die Alpen: Innovative Ldsungen fiir den
Giiterverkehr aus dem Projekt TRANSITECTS, Briissel

Hess, Gerhard Senator E.h. (2012): Infrastruktur intelligent
ausbauen, Vision Miinchen - Burghausen - Freilassing und
Brenner-Zulauf, Vortrag, Logistik Innovativ 2012, Prien am
Chiemsee

Josel, Klaus-Dieter (2012): Giiterverkehr und Schienennetz —
Herausforderungen und Chancen, Vortrag, vow - Perspektiven
fiir die bayerischen Schienenwege, Miinchen

Kiihn, Stefan (2011): DB Netz - die Basis der Zukunft! Vortrag

Leupold, Harald (2011): Effizienzsteigerung im Guterverkehr
durch Trimodalitdt und Vernetzung, Vortrag, Mobilitatskongress
2011, Niirnberg

Roller, Claudia (2012): Steigerung des Schienenverkehrs vom
Hafen Hamburg nach Bayern - Projekt HH 62+, Vortrag,
Logistik Innovativ 2012, Prien am Chiemsee

Sonntag, Martin (2010): Der Weg zur Stirkung des Kombi-
nierten Verkehrs und zur Gleisanschlussférderung, Vortrag, VDV
- Chancen fiir den umweltfreundlichen Gitertransport - neue
Forderprogramme fiir die Schiene, Berlin

5 LITERATURVERZEICHNIS

StMWIVT (2010): Erdinger Ringschluss, Verbesserung der
Schienenanbindung des Flughafens Miinchen, Vortrag,
Stadtratssitzung der Stadt Erding, Erding

Periodika

Deine Bahn (Hrsg.) (2008): Fachzeitschrift von DB Training,
Learning & Consulting und des Verbandes Deutscher Eisen-
bahnfachschulen 9, S. 4

Fleck, Roland (2007): Hafen Niirnberg-Roth - Containerziige
nach China?, in: WiM - Wirtschaft in Mittelfranken, Ausgabe
04/2007, S. 26

GRV Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik e.V. (2012):
Ein Viertel der Deutschen spart bei Mobilitat, in: GRV-Nach-
richten, Folge 93, S. 9-10

GRV Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik e.V. (2012):
Mehr Fahr- und Fluggédste im Personenverkehr 2011, in: GRV-
Nachrichten, Folge 93, S. 8-9

GRV Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik e.V. (2012):
Demografischer Wandel bedroht den Nahverkehr in der Flache,
in: GRV-Nachrichten, Folge 93, S. 37

Nindler, Peter (2012): Zwei EU-Milliarden fiir Tunnel méglich.
In: Tiroler Tageszeitung vom 06.07.2012, S. 3

Probst, Gerhard et al. (2006): OPNV-Marketing der Zukunft:
Ertrags- und Fahrgastorientierung im Wandel. In: Lasch,
Rainer und Arne Lemke (Hrsg.) (2006): Wege zu einem zu-
kunftsfahigen OPNV: Rahmenbedingungen und Strategien
im Spannungsfeld von Markt und Politik. Schriftenreihe fiir
Verkehr und Technik, Band 93, S. 71

Ramsauer, Peter (2010): Auf dem Weg zum Verkehrssystem
von morgen. In: D'Inka, Werner et al.: Frankfurter Allgemeine
Zeitung. Anzeigen-Sonderveroffentlichung Verkehr und
Innovation. 26. Mai 2010, Nr. 119/21 D 2

Rasmussen, Ulla (2010): Vom Fahren zum Surfen. In: VCO-
Magazin - fiir Mobilitat mit Zukunft, 1/2010, S. 3

Pressemitteilungen | Newsletter

Alpine Space Programme (2012): The Alpine Space Programme
proudly presents its 12 newly approved projects! Newsletter
vom Juli 2012

63



5 LITERATURVERZEICHNIS

Bleser, Peter MdB (2012): Bahnldrm: Land kauft wertloses
Gutachten, Pressemitteilung vom 02.02.2012

BMVBS (2012): Ramsauer und Bures vereinbaren Zusammen-
arbeit bei den Planungen des Brennerzulaufs, Pressemitteilung
vom 15. Juni 2012

BMVBS (2012): Ramsauer: Biirgerbeteiligung zum Ausbau des
Brennerzulaufs beginnt noch dieses Jahr, Pressemitteilung vom
26.07.2012

Bundestag (2009): Bewertung und Unterstiitzung des Wachs-
tumsprogramms der DB Netz AG durch die Bundesregierung,
Drucksache 16-13561, Antwort der Bundesregierung auf die
Kleine Anfrage der Abgeordneten Winfried Hermann, Dr. Anton
Hofreiter, Rainer Steenblock, weiterer Abgeordneter und der
Fraktion BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN - Drucksache 16/13302

DB Schenker (2011): Allianz Xrail stirkt erfolgreich den Einzel-
wagenverkehr in Europa, Pressemitteilung vom 12.05.2011

European Union (2011): MEMO/11/706, ,Connecting Europe” -
gute Verbindungen fiir Europa: Das neue Kernnetz der Europa-
ischen Union fiir den Verkehr, Pressemitteilung vom 19.10.2011

StMWIVT (2012): ,Bayerns Verkehrsminister Zeil begriiBt neues
Planungskostenbudget fiir Schienenprojekte und mahnt dauer-
hafte Verbesserung der Schienenfinanzierung an”, Pressemit-
teilung vom 05.06.2012

StMWIVT (2012): Zeil: China erstmals wichtigster Handelspart-
ner Bayerns, Pressemitteilung vom 06.06.2012

VDV (2012): Herausforderungen fiir OPNV im landlichen Raum
nehmen zu: Demografischer Wandel bedroht die Leistungsfa-
higkeit des Nahverkehrs in der Flache, Pressemitteilung vom
30.03.2012

Wacker Chemie AG (2011): Wacker startet mit Polysilicium-
Produktion am Standort Niinchritz, Pressemitteilung vom
10.10.20M

Webseiten

Auf einen Blick - Transport und Verkehr, https://www.destatis.
de/DE/ZahlenFakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVerkehr/
TransportVerkehr.ntml, zuletzt aufgerufen am 05.06.2012

Ausbaustrecke Miinchen - Lindau, http://www.deutschebahn.
com/de/konzern/bauen_bahn/aus_und_neubauprojekte/muen-
chen_lindau.html, zuletzt aufgerufen am 11.09.2012

64

AuBenhandel im Uberblick, https://www.destatis.de/DE/Zahlen-
Fakten/GesamtwirtschaftUmwelt/Aussenhandel/Aktuell.html,
zuletzt aufgerufen am 06.07.2012

BEG, Zugangsmaglichkeiten fiir Rollstuhlfahrer, http://www.
bahnland-bayern.de/beg/die-beg/projekte/karte-barrierefrei-
heit/karte-zugangsmoeglichkeiten-fuer-rollstuhlfahrer.pdf,
zuletzt aufgerufen am 05.07.2012

BEG Zugangsmdglichkeiten mit Kinderwagen, http:/fwww.
bahnland-bayern.de/beg/die-beg/projekte/karte-kinderwagen-
mitnahme/karte-201ekinderwagentauglichkeit-der-stationen-
in-bayern201c-1, zuletzt aufgerufen am 05.07.2012

Bundesverkehrswegeplan 2015, http://www.bmvbs.de/
SharedDocs/DE/Artikel/Ul/bundesverkehrswegeplan-2015.
htm|?nn=35978, zuletzt aufgerufen am 24.07.2012

Deutsche Bahn, regenerative Energie, http://www.deutsche-
bahn.com/de/nachhaltigkeit/oekologie/klimaschutz/erneu-
erbare_energien/db_un_erneuerbare_energien.html, zuletzt
aufgerufen am 28.08.2012

Deutschlands wichtigste Handelspartner 2011, https://www.
destatis.de/DE/ZahlenFakten/GesamtwirtschaftUmwelt/Aus-
senhandel/Handelspartner/Aktuell.html, zuletzt aufgerufen am
06.07.2012

Kombinierter Verkehr, http://www.bmvbs.de/DE/VerkehrUndMo-
bilitaet/Verkehrspolitik/GueterverkehrUndLogistik/Kombinierter
Verkehr/kombinierter-verkehr_node.html, zuletzt aufgerufen
am 10.07.2012

Polizeilich erfasste Unfille, https://www.destatis.de/DE/Zahlen-
Fakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVerkehr/Verkehrsunfaelle/
Tabellen/PolizeilichErfassteUnfaelle.html, zuletzt aufgerufen
am 09.07.2012

Schienenverkehrsunfille, https:/fwww.destatis.de/DE/Zahlen-
Fakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVerkehr/Verkehrsunfaelle/
Tabellen/Eisenbahnunfaelle.html, und https://www.destatis.
de/DE[ZahlenFakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVerkehr/
Verkehrsunfaelle/Tabellen/Strassenbahnunfaelle.html, zuletzt
aufgerufen am 09.07.2012

S-Bahn Fahrgiste, http://www.s-bahn-muenchen.defs_mu-
enchen/view/wir/daten_fakten.shtml, zuletzt aufgerufen am
12.07.2012



6 BILDNACHWEIS

6 Bildnachweis

Titelbilder: Fotolia®ThKatz, Fotolia®simone724, Fotolia®pedrosala, Fotolia®zhu difeng, Fotolia®Stauke, Fotolia®vichie81, LKZ.

S. 3: Fotolia®lagom, S. 8: Fotolia®ThKatz, S. 23: Fotolia®Jan, Schuler, S. 25: Fotolia®motorradcbr,
S. 37: Fotolia®Thomas Otto, S. 38: Fotolia®Harald Biebel, S. 60: Fotolia®line-of-sight.

Fotos Schienenprojekte Seite 51 DUSS Regensburg

Seite 42 LKZ Prien GmbH, Alfred Schellmoser Seite 52 IHK zu Coburg, Burkhard EBig

Seite 43 Deutsche Bahn AG, Frank Kniestedt Seite 53 BMW Group

Seite 44 |HK Schwaben Seite 54 FMG, Dr. Werner Hennies

Seite 45 SOB, Tom Ziller Seite 55 Deutsche Bahn AG, Uwe Miethe
Seite 46 IHK Aschaffenburg, Markus Greber Seite 56 |HK Schwaben

Seite 47 DB Netze Seite 57 Deutsche Bahn AG, Uwe Miethe
Seite 48 Christian Flemming Seite 58 Deutsche Bahn AG, Frank Kniestedt
Seite 49 LKZ Prien GmbH, Sebastian Terfloth Seite 59 IHK Schwaben

Seite 50 Bezirkswirtschaftskammer Kraj Pilsen

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:  Zentrale Lage Bayerns in Europa 9
Abbildung 2:  Regionen ohne Fernverkehr im festen Takt 10
Abbildung 3:  Léndervergleich der staatlichen Pro-Kopf-Investitionen in die Schieneninfrastruktur (2010) M
Abbildung 4: (?eplantes TEN-V Giiter- und Personenverkehrsnetz (Kern- und Gesamtnetz) in Deutschland,

Osterreich, Tschechien und Slowenien 12
Abbildung 5:  Geplantes TEN-V Schienennetz in Bayern 13
Abbildung 6: Kapazitdten im Schienengiiterverkehr bei verdoppelter Netznutzung (213 Mrd. tkm) und Umleitungsstrecken 14
Abbildung 7:  Nachfrageentwicklung im Schienenverkehr in Bayern bis 2030 15
Abbildung 8:  Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur 17
Abbildung 9:  Umweltvorteil Schiene 19
Abbildung 10: Anteile der Verkehrstrager am Giiterverkehr in Deutschland 21
Abbildung 11: Entwicklung des Containerumschlags in europdischen Hafen 22
Abbildung 12: Wege der Containerschiffe von China nach Europa 23
Abbildung 13: Marktanteile der Nordhafen in den Hinterlandgebieten 24
Abbildung 14: Ausweichkorridor Ost fiir Giiterverkehr 26
Abbildung 15: Biindelungsfunktion im Dry Port Villach-Fiirnitz 27
Abbildung 16: Modal Split im alpenquerenden Giiterverkehr 1980 - 2010 28
Abbildung 17: GVZ in Bayern 30
Abbildung 18: Erreichbarkeit von benachbarten Zentren am Beispiel Miinchen 34
Abbildung 19: Reisezeitunterschiede MIV und OPNV zwischen bayerischen Stidten und Miinchen 35

65



IMPRESSUM

Impressum

Herausgeber:

Bayerischer Industrie- und Handelskammertag BIHK e.V. (BIHK e.V.)

BalanstraBe 55 - 59
81541 Miinchen

Telefon: 089 5116-0
Fax: 089 5116-1290
E-Mail: info@bihk.de

Gemeinsam vertretungsberechtigte Vorstande:
Prof. Dr. Dr. h.c. mult. Erich Greipl und
Dipl.-Volksw. Peter Driessen

Verantwortlich:
Manfred Rothkopf, IHK fiir Miinchen und Oberbayern
Gerhard Wieland, IHK fiir Miinchen und Oberbayern

Studie erstellt durch:

LKZ Prien GmbH

Karl Fischer

Dipl.-Betriebsw. (FH) Christine Kraushaar
Dipl.-Betriebsw. (FH) Angelika Niirnberger

Fachliche Ansprechpartner der IHKs in Bayern sind:

IHK Aschaffenburg

Dipl.-Volksw. Reinhard Engelmann

Telefon: 06021 880-112

E-Mail:  engelmann@aschaffenburg.ihk.de

IHK zu Coburg

Dipl.-Kfm. Rico Seyd

Telefon: 09561 7426-46
E-Mail: seyd@coburg.ihk.de

IHK fiir Miinchen und Oberbayern

Dipl.-Kfm. Gerhard Wieland

Telefon: 089 5116-1238

E-Mail:  gerhard.wieland@muenchen.ihk.de

IHK Niirnberg fir Mittelfranken
Dipl.-Geogr. Ulrich Schaller

Telefon: 0911 1335-415

E-Mail:  schaller@nuernberg.ink.de

IHK fiir Niederbayern in Passau
Betriebsw. Peter Sonnleitner

Telefon: 0851 507-245

E-Mail:  sonnleitner@passau.ihk.de

Gestaltung: Word Wide KG, Miinchen

Druck: K. Fell GmbH,
Am Kirchenhdlzl 12, 82166 Gréafelfing

Oktober 2012

66

IHK fiir Oberfranken Bayreuth
Dipl.-Volksw. Wolfram Brehm
Telefon: 0921 886-150

E-Mail:  brehm@bayreuth.ihk.de

IHK Regensburg fiir Oberpfalz/Kelheim

Dr. Alfred Brunnbauer

Telefon: 0941 5694-231

E-Mail:  brunnbauer@regensburg.ihk.de

IHK Schwaben

Peter Stoferle

Telefon: 0821 3162-206

E-Mail:  peter.stoeferle@schwaben.ihk.de

IHK Wiirzburg-Schweinfurt
Dipl.-Kfm. Rudolf Trunk

Telefon: 0931 4194-320

E-Mail:  trunk@wuerzburg.ihk.de



IHKs in Bayern

=4
] Cogurg
< 2 Coburg |

Wiirzburg-

A.schaffenburg Schweinfurt IHK anreuth
IHK fuir Oberfranken
Aschaffen- Wiirzburg Bayreuth
burg L)

)"

%1,5 Niirnber e
" 9 Regensburg
[HK
Nirnberg
flir Mittelfranken Regensburg
u
o
B
[HK
fur Niederbayern
in Passau Passau g
Augsburg
o
IHK Schwaben m

® Miinchen

IHK flir Mlinchen
und Oberbayern

67




Industrie- und Handelskammern
in Bayern

BalanstraBe 55-59 | 81541 Miinchen
Tel. 089 5116-0 | E-Mail: ihkmail@muenchen.ihk.de | Internet: www.muenchen.ihk.de



