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Stellungnahme von PRO BAHN Bayern e.V.
zum Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf Marz 2016

Die Bundesregierung hat im Friihjahr 2016 den Entwurf des Bundesverkehrswegeplans (BV-
WP 2030) im Internet veroffentlicht und die Gelegenheit fiir eine Stellungnahme bis zum 2.
Mai eingerdumt. Des weiteren wurde ein Projektinformationssystem (PRINS) zum Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans 2030 veroffentlicht.

Unsere Stellungnahme zum BVWP 2030 konzentriert sich auf Mafinahmen, die fiir den Freistaat
Bayern relevant sind.

1 Grundsitzliche Bewertung

Den politischen Grundaussagen im Vorwort stimmen wir im wesentlichen zu. Die Verkehrswende
und die Verlagerung von der Strafle auf die Schiene sind sinnvoll und auch ein unverzichtbares
Element, um die volkerrechtlichen Verpflichtungen Deutschlands unter anderem auch in Bezug
auf das Klimaschutzabkommen nachzukommen.

Das weitere Wachstum wird nach den Daten im Abschnitt 10.2 des BVWP 2030 weit iiber-
wiegend auf der Schiene stattfinden. So ist fiir diesen Verkehrstrdger im Personenverkehr ein
Wachstum von 19% zu erwarten, auf der Strafie lediglich von 10%. Bei einer Verteilung der Fi-
nanzmittel entsprechend dem Verkehrswachstum miissten also etwa 2/3 der Projekte und Gelder
fiir den Schienenverkehr vorgesehen sein, lediglich 1/3 fiir die Strale. Im Giiterverkehr ist mit
einem Wachstum von 43% auf der Schiene dies noch deutlicher.

Die Realitét des BVWP 2030 sieht leider anders aus: Wie auch im Entwurf (Abschnitt 12.5.1)
geschrieben, fithren die vorgesehenen Projekte zu keiner spiirbaren Verkehrsverlagerung. Die
dargestellten politischen Ziele sind mit dem aktuellen Entwurf also nicht erreichbar.

Auch bei der Aussage, der Bundesverkehrswegeplan wiirde sich auf die Bundesverkehrswege
fokusieren, erfiillt der Entwurf seine eigenen Anforderungen im Bereich der Schieneninfrastruktur
nicht: Obwohl das Grundgesetz in Artikel 87e dem Bund die Verantwortung fiir die gesamte
Schieneninfrastruktur der Eisenbahnen des Bundes zuweist, verweigert sich der Entwurf auf
vielen Schienenstrecken, dieser Verpflichtung nachzukommen.

Fernverkehr gilt eigentlich ab einer Reiseentfernung von 50 Kilometer oder einer Fahrtdauer
von iiber einer Stunde. Bei konsequenter Anwendung dieser Regeln sind viele Fahrten von Re-
gionalziigen ebenfalls Fernverkehr. Dies gilt auch fiir den Zu- und Abbringerverkehr, denn eine
Bahnreise unterteilt sich nicht in einen Nah- und Fernverkehrsanteil, sondern ist durchgehend
Nah- oder Fernverkehr. Entsprechend ist ein Ausscheiden von Projekten alleine aufgrund der
Begriindung ,,es fahren keine Ziige von DB Fernverkehr auf der Strecke* fachlich unbegriindet.
Es kann nicht sein, dass sich die Verkehrspolitik des Bundes in dieser Weise von Unterneh-
mensentscheidungen abhéngig macht. Beispielsweise wurde korrekterweise nach dem ,,Nutzen
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fiir den tiberregionalen Verkehr® gefragt. Ziige von Miinchen nach Regensburg oder Passau sind
eindeutig tiberregional, hier widerspricht der BVWP 2030 sich also selbst.

Oft sind Schienenwege zwar iiberlastet, die Uberlastung manifestiert sich aber durch die aus
diesem Grunde unterlassenen Zugbestellungen und durch die resultierende schlechte Angebots-
qualitat. Als Beispiel sei hier die Strecke Fiirstenfeldbruck — Miinchen-Pasing genannt, auf der
die politisch gewiinschten zusétzlichen S-Bahn-Fahrten mangels Fahrplantrassen nicht bestellt
werden konnten. Unterlassene Bestellungen und schlechte Betriebsqualitdt miissten demnach in
die Auslastungskarte (Abbildung 7 im Referentenentwurf) eingehen. Eine Anpassung der Daten-
grundlage wiirde dann entsprechend auch bei vielen Projekten zu einer Erhohung des Nutzens
und damit auch zu einer Zunahme der Anzahl der umzusetzenden Projekte auf der Schiene
fiithren.

Ebenso nicht beachtet wurden die Netzwirkungen bei Verspitungen und/oder eingleisigen Stre-
cken: Auch wenn einzelne Streckenanteile noch nicht iiberlastet scheinen, iiber den Gesamtlauf-
weg eines potenziellen Zuges findet sich schlicht kein gemeinsames Zeitfenster mehr fiir eine
weitere Zugfahrt. Entsprechend ist ein durchgehend zweigleisiger Ausbau sinnvoll, da dadurch
die Gesamtkapazitdt und auch Piinktlichkeit deutlich erhoht wird. Wir verdanken dem voraus-
schauenden Planen und Bauen fritherer Generationen sehr viel, und wir sollten genauso handeln.

Auf der Strafie werden 25% der Planungsmittel pauschal auflerhalb der grofien Projekte ver-
wendet (Abschnitt 7.2 des Entwurfs). Ein entsprechendes Vorgehen wére auch auf der Schiene
angemessen. Das gleiche gilt fiir Projekte des weiteren Bedarfs, bei denen aber schon die Planung
erfolgt (WB*). Eine solche Kategorie ist fiir die Schiene ebenfalls notwendig.

Nachdem die Deutsche Bahn sehr zogerlich bei der Planung ist, wire es zu iiberlegen, ob nicht
die Straflenbaudamter in Infrastrukturbaudmtern weiterentwickelt werden sollten, und von dort
die weitere Planung getrieben wird. In Abschnitt 4 des BVWP 2030 wird die ausreichende Pla-
nungskapazitéit angesprochen, diese ist leider derzeit auf der Schiene nicht vorhanden. Die Kritik
in Abschnitt 6.2, dass ein direkter Einfluss auf die Netzsparte bei der derzeitigen Konstrukti-
on nicht vorhanden ist, sollte zur Uberlegung fiihren, welche weiteren Anderungen (iiber die
Einbeziehung der Straflenbauémter hinaus) sinnvollerweise hier erfolgen sollten. Nach unserer
Auffassung liegt hier die Verantwortung und die Moglichkeit, Anderungen herbeizufithren, genau
bei denen, die sich iiber die aktuellen Defizite beschweren!

Die Unterstiitzung des Deutschland-Takts wird von uns begriifit. Ebenso ist systematisch rich-
tig, dass fiir kleine Fahrzeitdifferenzen keine Sonderbehandlung erfolgt. Allerdings sollte die
Ausweisung einheitlich fiir Strafle und Schiene erfolgen.

In Abschnitt 12.3 wiren Forderungen zur Verbindungsqualitéit fiir alle Verkehrsmittel einheitlich
formuliert werden. Beispielsweise kann es nicht sein, dass Autofahrer schon nach 45 Minuten im
néchsten Oberzentrum sein sollen, Fahrgéisten hingegen bis zu 60 Minuten zugemutet werden.
So wird eine Verkehrswende nicht funktionieren!

Bei der sinnvollen Fragestellung, wie die Verkehrsinfrastruktur jenseits des BVWP weiterentwi-
ckelt wird, wurde die Schiene schlicht vergessen.

Stéadtebaulich positive Effekte sind auch bei der Eisenbahn moglich. Als Beispiel sei der Bau eines
Umsteigebahnhofs Poccistrafie an der Eisenbahnstrecke Miinchen Hauptbahnhof — Miinchen Ost

9.
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genannt. Dadurch wird das Miinchner Schlachthofviertel revitalisiert. Bundeszusténdigkeit ist
gegeben, da ein Grofiteil der Fahrgéste iiber mehr als 50 Kilometer unterwegs ist, beispielsweise
aus Miihldorf oder Rosenheim. Leider sind die positiven stidtebaulichen Effekte im Entwurf
nicht beriicksichtigt.

Abbildung 14 des BVWP 2030 stellt eindriicklich dar, dass bundesweit gesehen der stirkste
Verkehrszuwachs in Oberbayern und dem Gebiet des Miinchner Verkehrsverbundes stattfindet.
Mafinahmen im Bereich Schiene sind aber gerade in diesem Bereich kaum vorhanden. Eine deut-
liche Erh6hung der Zahl von Mafinahmen im Grofiraum Miinchen ist somit dringend geboten.

2 Kommentare zu einzelnen Vorhaben

Im folgenden haben wir Bayern betreffende Projekte kommentiert, einige der Vorhaben haben
wir exemplarisch ausfiihrlicher diskutiert.

2.1 Neue Vorhaben, Vordringlicher Bedarf (VB-E u. VB)

e 2-007-V01/2: ABS/NBS Hanau — Fulda — Erfurt / Aschaffenburg — Nantenbach

Hier ist zeitnah ein Variantenentscheid zu treffen. Unabhingig von der Variante muss in
der folgenden Ausfiihrungsplanung Wert auf die Kompatibilitdt der Kantenzeiten mit dem
Deutschlandtakt gelegt werden. Auch muss fiir eine angemessene Fernverkehrsanbindung
der Stadt Aschaffenburg gesorgt werden. Fiir den Abschnitt Fulda — Erfurt wird auf die
Stellungnahmen der PRO BAHN Landesverbénde Hessen und Thiiringen verwiesen.

e 2-008-V02 sowie 2—008—V03{E Miinchen — Miihldorf — Freilassing (— Salzburg)

Diese Mafinahme ist vordringlich und fiithrt auch zu einer Sicherung der Arbeitsplitze
im Chemiedreieck. Die Truderinger Kurve fiihrt iiber den Nutzen fiir diese Strecke selbst
auch zu einer Lirmentlastung der Miinchner Biirger und sollte daher unabhéngig vom
Baufortschritt im weiteren Streckenverlauf realisiert werden. Die hohere Fahrplanstabilitét
und auch die wesentlich hohere Zahl an Giiterverkehrstrassen einer zweigleisigen Strecke
sollte zudem ebenso zum Nutzen gezihlt werden.

Wenn der Nutzen aller Verkehre {iber mehr als 50 Kilometer Entfernung einbezogen wird,
dann ist der Nutzen des zweigleisigen Ausbaus Tiiflling — Freilassing nachgewiesen. Un-
abhingig davon sollte fiir die in beiden Varianten gleichermafien enthaltenen Abschnitte
unverziiglich das Planungs- und Baurecht herbeigefiihrt werden.

e 2-009-V03: Miinchen — Rosenheim — Kufstein

Diese Strecke wird im BVWP 2030 erst ab Miinchen-Trudering betrachtet. Der Abschnitt
bis Trudering ist aber auch iiberlastet.

Fiir den Giiterverkehr ergibt sich damit eine iiberlastete Trasse im Bereich Johanneskirchen
— Daglfing — Trudering. Eigene Gleise fiir den Giiterverkehr im Verlauf der gemeinsamen

'Derzeit unter ,, Vorhaben des Potentiellen Bedarfs, die in den VB oder WB aufsteigen kénnen“ gelistet

- 3.
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Strecke mit der S-Bahnlinie S8, sowie der zweigleisige Ausbau der Strecke Daglfing —
Trudering dréngen sich hier direkt auf. Diese beiden Mafinahmen sollten aus dem Thema
Bahnknoten Miinchen herausgelost und unabhéingig davon umgesetzt werden.

Fiir den Personenverkehr ergibt sich auf dem Miinchner Eisenbahnsiidring und im Bereich
des Ostbahnhofs ein Engpass. Hier sind zwei TEN-Strecken auf der gleichen Trasse. Samt-
liche Ausbauprojekte fiir den Siidring sind bisher allerdings aufgrund der Konkurrenz zum
zweiten S-Bahn-Tunnel , zuriickgestellt“. Eine Aufnahme eines entsprechenden Projekts in
den BVWP ist daher sinnvoll.

e 2-010-V02: ABS/NBS Niirnberg — Erfurt (VDE 8.1)

Der weitere Ausbau ist sinnvoll. Eine Ostumfahrung von Bamberg wird kritisch gesehen,
da dadurch die Region Oberfranken weiter vom Fernverkehr abgehéngt wiirde. Der Fahr-
zeitgewinn auf der Relation Niirnberg — Erfurt fiir die Zielkantenzeiten von 60 Minuten
ohne Halt und 90 Minuten mit Halt in Erlangen, Bamberg und Coburg sollte anders rea-
lisiert werden. Hier wurde unter anderem unter den Projektanmeldungen zu einer NBS
Niirnberg — Wiirzburg auch eine Variante mit einer deutlichen Beschleunigung des Ab-
schnittes Erlangen — Niirnberg angemeldet. Der Zeitverlust durch einen Halt in Coburg ist
durch einen Ausbau der Strecke auf Coburger Gebiet zu reduzieren. Dazu gehort der zwei-
gleisige Ausbaus der Strecke Lichtenfels — Sonneberg im Abschnitt zwischen der siidlich
von Coburg gelegenen Einschleifung der NBS und der noérdlich gelegenen Ausschleifung
sowie die Auflassung der auf diesem Abschnitt verbliebenen Bahniiberginge.

e 2-013-V01: ABS Burgsinn — Gemiinden — Wiirzburg — Niirnberg

Das derzeitige Planung des Projektes geht teilweise an der Realitét vorbei. Mit Abschluss
des Ausbau des Ostkorridors ist vorerst keine Kapazitétserhohung Burgsinn — Siegelsdorf
bendtigt, da der Giiterverkehr iiber Hof geleitet wird. Das wird auch bei der DB Netz AG
so gesehen. Hier gibt es wichtigere Projekte. Auf dem Abschnitt Siegelsdorf — Fiirth ist die
Planung eines dritten Gleises auf jeden Fall sinnvoll um Nah- und Fernverkehr dort teilwei-
se zu entkoppeln und eine Verdichtung des dortigen Nahverkehrsangebots zu ermdglichen.
Kritisch ist, dass mit der Anmeldung der ABS mehrere Vorschlidge fiir eine NBS Niirn-
berg — Wiirzburg mit dem Vermerk ,, Der Projektvorschlag wurde in optimiertem Zuschnitt
unter der Projektnummer VB 2-013-V01 in den vordringlichen Bedarf aufgenommen.“ ab-
qualifiziert wurden. Einen wenige Kilometer langen, dreigleisigen Ausbau als ,,optimierter
Zuschnitt“ einer 300 km/h Neubaustrecke zu bezeichnen, ist euphemistisch. Diese Vor-
schlidge sind aus Sicht von PRO BAHN transparent zu bewerten. Insbesondere, da dieser
Abschnitt den letzten ,langsamen* Teil der Verbindung Miinchen — Hamburg darstellt.

Der Bedarf wird ergéinzend dazu fiir den Streckenabschnitt bis Flieden und Sterbfritz
gesehen. Insbesondere bedarf es der Beseitigung von hohengleichen Bahnsteigiibergéngen.

Zwischen Gemiinden und Waigoldshausen wird der Bedarf fiir einen zweigleisigen Ausbau
der Werntalbahn gesehen, insbesondere auch zur Entlastung des Knotens Wiirzburg vom
Giterverkehr.
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2.2

e 2-014-VO01: ABS Niirnberg — Passau

Der Ausbau ist notwendig und zu begriifien. Die dreigleisigen Abschnitte férdern die Ent-
kopplung von Fern-, Giiter- und Regionalverkehr und ermdglichen so auch ein besseres
Angebot im Bereich der Niirnberger S-Bahn und legen die Grundlage fiir ein S-Bahn Netz
um Regensburg. Im Zuge des Ausbaus miissen unbedingt hohenfreie Ein- und Ausfidelun-
gen der Strecken im Raum Regensburg sichergestellt werden.

2-017-V01: ABS Niirnberg — Marktredwitz — Hof / Grenze D/CZ (- Prag) (Franken-
Sachsen-Magistrale)

Die Elektrifizierung und der Ausbau des Abschnittes sind langst iiberfallig. Auf den Ver-
bindungen nach Tschechien hat mangels Elektrifizierung der bayerischen Grenziibergénge
der Straflengiiterverkehr einen viel zu hohen Anteil. Auch durchgehende Fernverkehrsver-
bindungen fehlen mit Ausnahme der Linie Miinchen — Prag. Die Aufnahme in den VB
ist daher zu begriien. Auch im Regionalverkehr (der hier zum groien Teil die Definition
von Fernverkehr erfiillt) ist der Ausbau wichtig. Es ist mit einem Wegfall der Neigetechnik
nach 2023 zu rechnen. Nur mit spurtstarken Elektrotriebwagen lassen sich die dadurch
entstehenden Fahrzeitverluste ausgleichen. Im Zusammenhang mit den tangierenden Pro-
jekten 2-024-V01 und 2-019-V01 ist sicherzustellen, dass Ein- und Ausfiadelungen héhenfrei
ausgefiithrt werden, um einen stabilen und leistungsfdhigen Betrieb zu gewéhrleisten.

2-019-VO01: ABS Hof — Marktredwitz — Regensburg — Obertraubling (Ostkorridor Siid)

Die Einfithrung in den VB wird von PRO BAHN unterstiitzt. Das Projekt ist sowohl fiir
den Giiterverkehr, als auch fiir die geplante IC-Verbindung Dresden — Miinchen sinnvoll. Im
Zusammenhang mit den tangierenden Projekten 2-017-V01, 2-024-V01, 2-023-V01 und 2-
022-VO01 ist auch hier darauf zu achten, dass Ein- und Ausfadelungen hohenfrei ausgefiihrt
werden.

Vorhaben des Potentiellen Bedarfs, die in den VB oder WB aufsteigen
konnen

2-022-V01 ABS Niirnberg / Miinchen — Landshut — Regensburg — Furth im Wald — Grenze
D/CZ

Die Elektrifizierung und der Ausbau des Abschnittes sind lingst iiberfillig. Die aktuellen
Defizite und die daraus folgende Begriindung fiir die Aufnahme in den Vordringlichen
Bedarf entsprechen denen von Projekt 2-017-VO1 (siehe oben).

2-023-V01: ABS Niirnberg — Weiden — Hof / Schirnding — Grenze D/CZ

Die Strecke stellt eine sinnvolle Ergénzung der anderen geplanten Elektrifizierungsmaf3-
nahmen dar. Auch bietet sie sich fiir Verkehre mit LademaBiiberschreitungen an, die auch
nach einem Ausbau nicht durch die Tunnel auf der Pegnitzstrecke gefiihrt werden kénnen.
Des weiteren wird auf die Ausfithrungen zum Projekt 2-017-V01 (siehe oben) verwiesen.
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e 2-024-V01: ABS Hochstadt-Marktzeuln — Hof / Niirnberg — Bayreuth — Neuenmarkt-
Wirsberg

Die Strecke stellt in Kombination mit den anderen Elektrifizierungsprojekten in Nordost-
bayern eine entscheidende Netzwirkung dar. Sie erlaubt es, unter Umfahrung des Knoten
Niirnbergs Giiterziige auf den Ostkorridor oder nach Ostdeutschland abzufahren. Auch im
Regionalverkehr (der hier zum grofien Teil die Definition von Fernverkehr erfiillt) ist der
Ausbau wichtig. Es ist mit einem Wegfall der Neigetechnik nach 2023 zu rechnen. Nur
mit spurtstarken Elektrotriebwagen lassen sich die dadurch entstehenden Fahrzeitverluste
ausgleichen.

e 2-026-V01 ABS Augsburg — Donauwdrth
Eine Einordnung in den vordringlichen Bedarf wird gefordert.

Im Zusammenhang mit dem Ausbau der Strecke Niirnberg — Ingolstadt — Miinchen wurde
angekiindigt, dass zunehmend Giiterverkehr auf die Achse Wiirzburg/Niirnberg — Treucht-
lingen — Augsburg verlagert wird. Gleichzeitig soll ein S-Bahn-artiger Takt (die Region for-
dert zurecht einen 15-Minuten-Takt) in der Region eingerichtet werden. Mit nur zwei Glei-
sen zwischen Augsburg und Donauworth ist das aufgrund des zu erwartenden steigenden
Giiterverkehr nicht darstellbar. Hier gibt es derzeit ,Hinketakte“ und Fahrplanliicken im
Regionalverkehr Donauwérth — Augsburg. Vor dem Hintergrund zu erwartenden Bevolke-
rungswachstums im Ballungsraum Augsburg durch den Zuzug von Pendlern der Miinchner
Region erscheint ein addquates getaktetes Fahrplanangebot mit regelméafligen Fahrtzeiten
besonders wichtig. Aktuell kommt es immer wieder zu gegenseitigen Behinderungen von
Fern-, Giiter- und Nahverkehr. Deshalb fordert PRO BAHN eine leistungsfihige Infra-
struktur, indem der Bau eines dritten Gleises realisiert wird.

e 2-033-V01: ABS Stuttgart — Backnang — Niirnberg

Das Projekt ist unter der Bedingung zu befiirworten, dass sichergestellt wird, dass auch
in Zukunft neigetechnikfahige Fahrzeuge im Fernverkehr eingesetzt werden.

e 2-035-V01 Landshut — Plattling

Die Strecke stellt aktuell fiir Giiterverkehr und iiberregionalen Nahverkehr (als Fernverkehr
zu werten) einen Engpass dar.

Zuséatzlich zu den bereits erwdhnten Nutzen wird ein durchgehend zweigleisiger Ausbau
der Strecke auch zur Stabilisierung der Situation auf den iiberlasteten bzw. am Rande
der Uberlastung stehenden Strecken Passau — Plattling und Landshut — Miinchen fiihren.
Denn die heute iiber diese Strecke fahrenden iiberregionalen SPNV-Ziige reduzieren im
Verspéatungsfall auch die Kapazitédt und Piinktlichkeit auf dem weiteren Streckenverlauf.
Damit wird diese Mafinahme auch zu einer Reduzierung der zusétzlichen Belastungen fiir
diese beiden Strecken fiithren, die durch die Elektrifizierung Regensburg - Hof 2-019-V01
erfolgt.

Daher wére eine hohere Priorisierung dieses Projekts auf die gleiche Stufe wie die Maf-
nahme 2-019-VO01, also auf VB-E, angemessen.

-6 -
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e 2-039-V01 Regensburg — Landshut — Miihldorf — Rosenheim

Diese Strecke bietet eine wichtige Perspektive zur Entlastung des Ballungsraums Miinchen
und hat in Summe weniger Konflikte als die sonst notwendige weitergehende Erweiterung
von Strecken im dicht besiedelten Raum. Daher empfehlen wir, diese Mafinahme weiter zu
verfolgen. Die Relevanz wird durch die Elektrifizierung Hof — Regensburg zunehmen.

e 2-041-V02 ABS/NBS Ulm — Augsburg

Augsburg — Ulm, Variante Ausbau 3-gleisig Augsburg-Dinkelscherben, NBS Unterfalheim
— Jettingen — Dinkelscherben mit vy, = 250 km/h, Ausbau dreigleisig Unterfahlheim —
Neu-Ulm

Diese Mafinahme muss dem vordringlichen Bedarf zugeordnet werden, derzeit ist sie nur
dafiir vorgesehen. Insbesondere ist der dreigleisige Ausbau Augsburg — Dinkelscherben
vorrangig zu realisieren, um den 15-Minuten-Takt (s.o.) auch bis Dinkelscherben umsetzen
zu koénnen.

e K-005-V01 Knoten Miinchen

Grundsiétzlich sind im Bahnknoten Miinchen zahlreiche iiberlastete Strecken vorhanden,
Engpésse im Knoten reduzieren die verfiigbare Streckenkapazitit.

Die im Entwurf getroffene Vorauswahl kénnen wir allerdings nicht nachvollziehen. So ist
beispielsweise eine Knotenwirkung durch eine S-Bahn-Wendeanlage Hallbergmoos nicht
erkennbar.

Die Truderinger Spange hingegen hat eine sehr hohe Netzwirkung. Eine hohe Netzwirkung
hat auch der viergleisige Ausbau Daglfing — Johanneskirchen sowie der zweigleisige Ausbau
Daglfing — Trudering (fiir den Giiterverkehr). Auch eine Giiterspange Daglfing — Riem o.4.
wére sinnvoll.

Eine sehr hohe Prioritdt hat auch die Vermeidung der Fahrstralenkonflikte bzw. der ein-
gleisigen Abschnitte im Ostbahnhof (Siidring zu den Gleisen ab 10) und in Pasing (Gleise
2/3 Richtung Allgéu). Ebenso wiirde der Bau des Regionalbahnhofs Poccistrafe eine signi-
fikante Knotenverbesserung erlauben. Aufgrund der hohen verkehrlichen Nachfrage sind
optimalerweise vier Bahnsteigkanten vorzusehen; zumindest muss eine spétere Erweiterung
der Anlagen ermoglicht und einfach zu realisieren sein.

Vorrangig ist auch — in Bezug auf die Knotenwirkung — der Umbau des S-Bahnhofs
Miinchen-Laim und die Einfiithrung der Sendlinger Spange in den Bahnhof Miinchen-Laim.
Hier bietet sich eine Aufteilung der Teilmafinahmen in VB-E;, WB und KB an.

Zu den weiteren Details verweisen wir auf unsere Stellungnahme zur Ertiichtigung des
Bahnknotens Miinchen anlésslich der Anhorung des Ausschusses fiir Wirtschaft, Infra-
struktur, Verkehr und Technologie des Bayerischen Landtages vom Donnerstag, dem 25.
Februar 20108

2Download unter http://www.pro-bahn.de/oberbayern/stellungnahme-bahnknoten-25.02.2010.pdf
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— Strecke Miinchen-Neulustheim — Feldmoching — Neufahrn — Freising (entspricht in
Teilen 1-316 und 1-420):

Es muss mindestens fiir den Streckenabschnitt bis Neufahrn eine Trennung von S-
Bahn-Verkehr und {iiberregionalem Verkehr Richtung Passau, Prag und Hof sowie
dem Giiterverkehr angestrebt werden. Der These, dass ein solches Projekt nur oder
iiberwiegend dem Nahverkehr dient, widersprechen wir.

Unsere Forderung ldsst sich dadurch begriinden, dass der Streckenabschnitt iiber-
lastet ist, was sich in der gegenseitigen negativen Beeinflussung der verschiedenen
Verkehrsarten zeigt. Der Takt der S-Bahn-Linie miisste in der Hauptverkehrszeit hal-
biert werden, was aufgrund mangelnder Infrastruktur nicht moglich ist. Stérungen in
diesem Bereich wirken sich auf die internationalen Ziige nach Prag aus bzw. fithren
zu Anschlussverlusten in Hof Richtung Chemnitz, Zwickau und Dresden. Die DB AG
plant auf dieser Strecke eine IC-Linie Miinchen — Dresden. Die geplante Elektrifizie-
rung Regensburg — Hof wird die Zahl der Giiterziige auch im Abschnitt Miinchen —
Regensburg weiter erh6hen. Der geplante Ausbau der parallel fithrenden BAB A92
in diesem Bereich wird die negative Entwicklung fortsetzen, indem sich der Pendler-
verkehr vermehrt von der Schiene auf die Strafle verlagert.

2.3 Sonstige Projekte (Schiene) die nicht Bestandteil des BVWP 2030 sind

Die im folgenden genannten Projekte aus dem Projektinformationssystem (PRINS) zum Entwurf
des Bundesverkehrswegeplans 2030 wurden nicht in den BVWP 2030 aufgenommen, obwohl es
dafiir hinreichende Griinde gegeben hétte.

e 1-021 und 1-022: Buchloe — Kempten — Hergatz

Aus mehreren unten aufgefithrten Griinden fordern wir, fiir diese Strecke eine Elektrifizie-
rung vorzusehen.

Nach dem aktuellen Jahresfahrplan 2017 fahren téglich 1C-Ziige aus Nord- und West-
deutschland iiber Kempten nach Oberstdorf. Zusétzlich nutzen tégliche EC-Verbindungen
zwischen Ziirich und Miinchen diese Strecke. Zwar fihrt die Mehrheit der téglichen EC-
Verbindungen {iber Memmingen, doch ist die Strecke iiber Memmingen eingleisig, so dass
im Falle von Bauarbeiten iiber Kempten ausgewichen werden muss.

Wegen der Konzentration von ICE-Verbindungen zwischen Niirnberg und Miinchen auf
die Schnellfahrstecke {iber Ingolstadt wird von der Bayerischen Eisenbahngesellschaft der
Allgéu-Franken-Express zwischen Niirnberg und Augsburg bestellt, um so Lindau sowie das
Oberallgiu iiber Kempten und Augsburg mehrmals téglich mit dem ICE-Knoten Niirnberg
zu verbinden. Dabei miissen meist dreifach gekuppelte Dieseltriebwagen (BR 612) zwischen
Augsburg und Niirnberg unter Fahrdraht fahren, weil die Bahnstrecken im Allgéu nicht
elektrifiziert sind.

Bei einer Sperrung der Arlbergstrecke — etwa wegen Bauarbeiten oder einer Havarie —
muss zudem die Mehrzahl des internationalen Giiter- und Personenverkehrs von Ziirich
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nach Wien tiber die Allgdustrecke und Kempten umgeleitet werden, weil die Strecke iiber
Memmingen eingleisig ist und daher kaum freie Kapazitiaten aufweist.

Wenn in Zukunft die Strecke iiber Memmingen elektrifiziert sein wird, miissen fiir eventu-
elle Umleitungen iiber Kempten immer noch Dieselloks vorgehalten werden, wenn konven-
tionelle EC-Ziige eingesetzt werden. Im Falle des Einsatzes von elektrischen Triebzuggarni-
turen via Memmingen miissten auch Waggons oder zusétzliche Dieseltriebziige separat fiir
Umleitungen iiber Kempten vorgehalten werden, und zwar im Fern- und Nahverkehr. Dies
wird zwar unmittelbar nach der Elektrifizierung via Memmingen sicherlich noch relativ
einfach zu realisieren sein, aber ein bis zwei Jahrzehnte spédter werden derartige Fahr-
zeugkapazitdten hochstwahrscheinlich nicht mehr in der Verfiigungsgewalt der Betreiber
der elektrischen Planziige stehen. Dies ist auch der zeitliche Horizont, in welchem aus
unserer Sicht die Elektrifizierung {iber Kempten zu realisieren ist, um die Strecken iiber
Memmingen und Kempten weiterhin alternativ fiir die internationalen Fernverkehre von
Ziirich iiber Bregenz nach Miinchen wie auch die iiberregionalen Touristikverbindungen
von Miinchen an den Bodensee nutzen zu kénnen. Die Regionen am Bodensee wie auch
der Tourismus in den Allgduer Alpen leben von einer verlisslichen Erreichbarkeit, an der
die Bahn einen stetig wachsenden Anteil hat.

Wenn Tagestouristen und Ubernachtungsgiste aus Stuttgart, Ulm, Augsburg, Niirnberg
und Miinchen mit Nahverkehrsangeboten ins Allgdu oder an den Bodensee reisen, ist das
ebenfalls als Fernverkehr einzustufen.

e 1-045 bis 1-047: ABS Crailsheim — Aschaffenburg und Untervarianten

Es besteht ein dringender Bedarf fiir die Elektrifizierung der Hafenbahn in Aschaffen-
burg. Diese Elektrifizierung sollte vordringlich auch von Aschaffenburg bis Miltenberg bei
gleichzeitigem Ausbau von Begegnungsmoglichkeiten erfolgen. Mittelfristig sollte die Elek-
trifizierung durchgehend bis Crailsheim verlidngert werden.

e 1-127: Mittenwald — Grenze D/A (- Scharnitz)

Dieser Streckenabschnitt ist Teil der Verbindung von Innsbruck iiber Garmisch-
Partenkirchen nach Miinchen wie auch nach Reutte im Tirol. Der zweigleisige Ausbau ist
notwendig, um zwischen Garmisch-Partenkirchen und Innsbruck einen echten Stundentakt
anbieten zu kénnen. Es handelt sich damit um internationalen Personenverkehr iiberregio-
naler Bedeutung, der iiberdies auch innerosterreichische Verbindungen bietet. Wegen der
hervorragenden Aussicht zwischen Innsbruck und Scharnitz ist die Verbindung von hoher
touristischer Bedeutung auch fiir das Werdenfelser Land, weil so iiberregionale Besucher
aus Innsbruck angezogen werden.

Zudem gibt es werktéglich einen umfangreichen innerésterreichischen und iiberregionalen
Giiterverkehr von Innsbruck nach Reutte im Tirol iiber diese Strecke.

e 1-130: Miinchen — Memmingen — Lindau — Grenze D/A (- Bregenz) (Variante Zweigleisig-
keit Buchloe - Tiirkheim)

Der Abschnitt Buchloe — Tiirkheim befindet sich am Beginn des eingleisigen Abschnitts von
107 km Lénge zwischen dem Bahnknoten Buchloe und dem Abzweig Hergatz. Diese Strecke

9.
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wird den im Zwei-Stunden-Takt verkehrenden EC-Ziigen zwischen Miinchen und Ziirich
aufnehmen; bereits heute verkehren hier drei tigliche Zugpaare. Auf einer derart langen
eingleisigen Strecke verstéirken sich bereits heute schon bei geringerer Fernverkehrsdichte
kleine Verspédtungen den Tag iiber zu massiven Fahrplanabweichungen. Und gerade die
EC-Ziige haben sich in der Vergangenheit als Ubertriiger von Verspiitungen erwiesen, etwa
aus dem Knoten Miinchen oder wegen verspéteten Miinchener S-Bahnen, hinter denen
die Fernziige bis Geltendorf herfahren miissen, oder wegen verspiiteten Ubergaben aus St.
Margrethen.

Zudem ist der Streckenabschnitt zwischen Tiirkheim und Buchloe wegen des Abzweigs
nach Bad Worishofen und des Giiterverkehrs aus dem Abzweig von Ettringen her nach
Tiirkheim der am stéirksten belastete Abschnitt der eingleisigen Strecke. Wir fordern daher
die Errichtung eines Doppelspurabschnitts, um eine deutliche Verbesserung der Piinktlich-
keit des Schienenfern- und -nahverkehrs zu erreichen.

e 1-177: Tiibingen — Albstadt-Ebingen — Sigmaringen — Aulendorf — Killegg (Zollernalbbahn)

Falls DB Energie eine Fernleitung errichten muss, um den Strombedarf zwischen den Stre-
cken Lindau — Friedrichshafen — Ulm und Lindau — Memmingen — Buchloe — Geltendorf —
Miinchen lokal ausgleichen zu kénnen, so ist die Ubertragung dieser Funktion an eine Ober-
leitung zwischen Aulendorf und KiBlegg deutlich wirtschaftlicher als eine reine Uberlandlei-
tung, da sie den Ubergang von bis zu zwei Kesselwagen-Ganzziigen téiglich zum Tanklager
Altmannshofen ohne Einsatz von Diesellokomotiven ermdoglichen wiirde. Zusétzlich wiirde
sie Anbietern von Nahverkehrsleistungen wirtschaftlichere Fahrzeugumléufe ermoglichen,
wie sie heute die Regel sind.

e 1-184: Ulm — Memmingen — Kempten — Oberstdorf (Illertalbahn)

Nur mit einer Elektrifizierung der Strecke von Neu-Ulm nach Memmingen wird man iiber
die ABS48 ohne Lokwechsel den Containerbahnhof im vorarlbergischen Wolfurt erreichen
konnen. Damit ist diese Strecke die schnellste sowohl vom Giiterbahnhof Ulm, vom Contai-
nerterminal Ulm-Dornstetten oder vom Giiterbahnhof Stuttgart-Kornwestheim aus nach
Westosterreich; selbst der Zulauf zum Gotthardbasistunnel ist moglich. Mangels Ausbau
der Rheintalschiene sind derartige Verkehre zu erwarten, so dass eine Elektrifizierung im
Vordringlichen Bedarf stehen muss. Dariiber hinaus besteht auch in Kempten ein Tank-
lager, das mit werktéglichen Kesselwagen- Ganzziigen bedient wird. Zusétzlich gibt es
Fernverkehr (IC zwischen Nordrhein-Westfalen/Hamburg und Oberstdorf) und Nahver-
kehr mit Regionalziigen zwischen Ulm und Oberstdorf. Aus diesen Griinden fordern wir
eine Elektrifizierung der Strecke.

Zudem ist die Strecke zwischen Ulm und Memmingen mit stiindlichen Regionalbahnen
und stiindlichen Regionalexpressen wie auch dem Giiterverkehr bereits sehr hoch ausge-
lastet, zwischen Senden und Ulm sogar noch mit einer Regionalbahn aus Weissenhorn.
Um die Strecke fiir S-Bahn-dhnliche Bedienung nutzen und so das Verkehrspotential im
Ballungsraum Ulm/Neu-Ulm und dem dicht besiedelten, nérdlichen Illertal teilweise vom
motorisierten Individualverkehr zum SPNV verlagern zu kénnen, fordern wir deshalb den
zweigleisigen Ausbau zwischen Neu-Ulm-Finningerstrafie und Memmingen.

- 10 -



Kommentare zum Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 T Fahrgastverband

30. April 2016 74" PRO BAHN

e 1-299 und 1-300: Liickenschluss Coburg — Siidthiiringen

Ein Liickenschluss zwischen Coburg und Siidthiiringen wurden in der Anmeldung zum
BVWP auch mit einer Variante der Elektrifizierung (teils bis Eisenach) angegeben. Eine
Studie der THK zu Coburg belegt einen positiven NKV. Eine erneute Priifung des Projektes
ist unter diesen Bedingungen nétig.

e 1-303: Blankenstein — Maxgriin

Der Bedarf im Giiterverkehr ist nachgewiesen. Hier ist Verlagerung von der Strafle vom
dortigen Kunden garantiert. Das Projekt ist erneut zu priifen.

e 1-351 und 1-352: S-Bahn Miinchen: ABS Miinchen-Pasing - Eichenau - Buchenau (Variante
Dreigleisigkeit)

Der Streckenabschnitt muss so ausgebaut werden, dass sich S-Bahnen und iiberregionaler
Verkehr nicht weiter in dem Mafle wie bisher storen. Hierzu ist ein viergleisiger Ausbau
aus Richtung Miinchen-Pasing mindestens bis Buchenau anzustreben. Der These, dass ein
solches Projekt nur oder iiberwiegend dem Nahverkehr dient, widersprechen wir.

Die Begriindung fiir diese Forderung ist, dass der Streckenabschnitt bereits heute iiber-
lastet ist, was sich in der gegenseitigen negativen Beeinflussung der verschiedenen Ver-
kehrsarten zeigt. Wiinschenswerte Halte {iberregionaler Ziige in der Kreisstadt Fiirsten-
feldbruck konnen ebenso wenig bestellt werden wie ein dichterer Takt der S-Bahn-Linie.
Durch die Elektrifizierung der Strecke Miinchen — Memmingen — Lindau wird sich die Na-
delohr-Funktion des Abschnitts bis Geltendorf weiter verstirken. Stérungen werden sich
vermehrt sich auf die zu beschleunigenden internationalen EC-Ziige nach Ziirich auswirken.
Das gleiche gilt Richtung Kempten, Oberstdorf und Fiissen: nur bei einer Elektrifizierung
dieser Strecken kénnen ein vermehrter Umsteigezwang und Anschlussverluste verhindert
werden.

Zudem wird auf die Anmerkungen zu 1-130 verwiesen.

e 1-374: Umbau Bahnhof Freilassing

Diese Mafinahme ist durchaus mit einer Ortsumfahrung vergleichbar, bei der im we-
sentlichen stidtebauliche Effekte geltend gemacht werden. Bei Anwendung der gleichen
Mafstéibe wire diese Mafinahme sinnvoll. Analoges gilt fiir die Maflnahme 376 Umbau
Bahnhof Miinchen-Pasing. Eine Einschrankung der Verantwortung auf rein streckenméafi-
ge Maflnahmen kénnen wir nicht nachvollziehen.

e 1-418: Tutzing - Weilheim - Garmisch-Partenkirchen

Die Entfernung Miinchen — Garmisch liegt deutlich oberhalb der geforderten 50 Kilometer
fiir Fernverkehr. Auch schon die Strecke Miinchen — Weilheim ist weiter als 50 Kilometer.
Insoweit besteht hier die klare Zustdndigkeit des Bundes.

Die iiberregionale Bedeutung der Strecke ist auch daran zu sehen, dass fiir die parallele
Autobahn und Bundesstrale umfangreiche Kapazitdtserhohungen auf Kosten des Bundes
erfolgen sollen. Wir fordern daher die Errichtung von zweigleisigen Abschnitten, insbeson-
dere zwischen Unterzeismering und Diemendorf sowie zwischen Uffing und Murnau.

- 11 -
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Fiir die folgenden Projekte gilt, dass sie bei richtiger Zuordnung Nah- und Fernverkehr an-
hand der {iblichen Grenzen ,,iiber 50 Kilometer oder mehr als eine Stunde Fahrzeit* signifikante
Fernverkehrsanteile enthalten. Hier ist eine Revision notwendig.

e 1-081: ABS Hanau — Nantenbach (Variante Ortsumfahrung Lohr)
e 1-129: Dreigleisigkeit Petershausen — Pfaffenhofen

e 1-175: ABS Stuttgart — Wiirzburg

Entgegen dem Vermerk in der Projektliste, ist das Projekt im PRINS nicht unter dem
potentiellen Bedarf zu finden.

e 1-215 bis 1-217: ABS/NBS Niirnberg — Wiirzburg
e 1-126: Zwei Doppelspurinseln Mering — Geltendorf
e 1-129: Dreigleisiger Ausbau zwischen Petershausen — Pfaffenhofen

e 1-339: Reaktivierung: Wasserburg (Inn) Bf - Wasserburg (Inn) Stadt
Die Verldngerung der Bahnanbindung aus Richtung Miinchen hat eine Lénge von deutlich

mehr als 50 km.

e 1-420: ABS Regensburg - Landshut - Freising: Ausbau und Teilneubau

3 Fazit

Fiir den derzeitigen Entwurf des BVWP 2030 sehen wir erheblichen Nachbesserungsbedarf.
Insbesondere die Nichtberiicksichtigung von Mafinahmen, die angeblich nur dem Nahverkehr
dienen, ist zu kritisieren und bedarf einer Revision. Auch das unangemessen hohe Fordervolumen
fiir Stralenbaumafinahmen wird dem prognostizierten Verkehrszuwachs nicht gerecht und lauft
den vorgeblichen Zielen der Bundesregierung zu mehr Klimaschutz zuwider.

Miinchen, den 30.4.2016 (Update 1)

Fahrgastverband PRO BAHN Bayern e.V.
Agnes-Bernauer-Platz 8, 80687 Miinchen

E-Mail: info@bayern.pro-bahn.de
Internet: www.pro-bahn.de/bayern

Dieses Dokument finden Sie unter www.pro-bahn.de/bayern/pdf/bvwp_2016.pdf
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