Vortrag

Dipl.-Ing. Gunther Schnellbogl

Vorsitzender der Fachabteilung Eisenbahnoberbau
des Bayerischen Bauindustrieverbandes

bei der Schienenkonferenz Schwaben

Schwabens Schienen: Wege zu moderner Mobilitat
am 15.07.2009 in Bad Wdrishofen

Thema: Bayern Visionen 2030 — Visionen fur die Schiene

Es gilt das gesprochene Wort!

Meine sehr geehrten Damen und Herren! Begrul3ung

Ich freue mich, IThnen heute als Einleitung zum

heutigen Tag einige Ergebnisse einer im Auftrag Bahn 2030

Ertiichligung der bayerischen

des Bayerischen Bauindustrieverbandes erstellten Schienenifrasiruktur

Studie ,,.Bahn 2030: Ertuchtigung der bayerischen

EI’J'

Schieneninfrastruktur® prasentieren zu kénnen.

Ein gutes Schienennetz, meine Damen und Her- Zustand des Schienen-
ren, ist ein bedeutender Teil einer hochleistungs- netze_s wie zu Konig
Ludwigs Zeiten

fahigen Verkehrsinfrastruktur, es ist damit ein

| Das bayerische Eisenbahnnetz 1880

wichtiger Standortfaktor fur unsere Wirtschaft. =

Bayern und Deutschland sind das Zentrum der

erweiterten EU. Unsere Verkehrsinfrastruktur, vor

EP

allem die Schiene, ist hier jedoch nicht mitge-

wachsen.

Das bayerische Schienennetz ist im Wesentlichen
sogar noch so, wie es zu Zeiten Konig Ludwigs 1.
schon war. Lediglich die Verbindung Munchen -

Nurnberg wurde als ICE-Strecke ausgebaut.
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Das ist gewil3 nicht zeitgemal! Das ist sogar ein

erheblicher Standortnachteill

Das Problem ist nicht nur der vernachlassigte
Streckenausbau. Dazu kommt der unzureichende

Erhalt des Bestandsnetzes.

Der teils sehr unzureichende Zustand des bayeri-
schen Schienennetzes verschlechtert die Nutz-
barkeit fur Personen- und Guterverkehr betracht-
lich.

Bedenken Sie, meine Damen und Herren, jede
Langsamfahrstelle, also wenn ein Zug aufgrund
von Mangeln auf der Strecke nur langsamer fah-
ren kann als urspriunglich vorgesehen, bremst
einen Zug nicht nur direkt an dieser Stelle, son-
dern Uber viele Kilometer dartiber hinaus ab.

Er braucht auch mehr Energie, weil er hernach
wieder beschleunigen muss. Und es wird mehr

CO, ausgestolien.

Ursache fur diesen Zustand ist, dass keine ech-
ten, strukturverbessernden Investitionen vorge-
nommen werden. Die Schdden werden meist nur
notdurftig beseitigt. Damit bestehen die
Langsamfahrstellen Uber sehr lange Zeit und
werden irgendwann in den regularen Fahrplan
ubernommen. Die Verzégerungen werden hinge-

nommen — ,,Das ist halt so“.

Auch andere Faktoren beeintrachtigen die Leis-

Defizite durch man-
gelnden Ausbau und
mangelnde Erhaltung
des Bestandes

Eingeschrankte Licht-
raumprofile von Tun-



tungsfahigkeit des bayerischen Schienennetzes
enorm. So leidet besonders der Schienenguter-
verkehr vielerorts unter veralteten oder unzurei-
chenden Lichtraumprofilen. Das betrifft vorrangig
den kombinierten Verkehr Stral3e — Schiene. Es
bedeutet, dass der Container, der von der Stral3e
auf die Schiene verladen wurde, schlichtweg nicht
durch ein Tunnel passt oder eine Bricke nicht
nutzen kann. Zug und Container sind zu grof3
bzw. Tunnel und Brucke zu klein. Guterziige mus-
sen deshalb oft grol3e Umwege in Kauf nehmen.
Der Zeitaufwand steigt, Kosteneffizienz und wirt-

schaftliche Attraktivitat sinken.

Einige Gebiete Bayerns sind sind uberhaupt nicht
an den Schienennahverkehr angeschlossen. Be-
sonders betroffen hiervon ist der Norden bzw.

Nord-Osten Bayerns.

An den Schienenpersonenfernverkehr sind weite
Teile Bayerns nicht oder zumindest nicht ausrei-
chend angeschlossen. Das bedeutet, es besteht
keine adaquate Anbindung an IC, EC und ICE.
Langwierige Anreisen mit dem Bummelzug oder
Pkw sind da ndtig.

Sogar einige grolRere bayerische Stadte mit Uber
40.000 Einwohnern haben keine Systemhalte im
Fernverkehr. Beispiele hierfur sind Kempten und

Kaufbeuren.

nels, Bricken etc.

hemmen reibungslosen

Guterverkehr

Unzureichende Lichtraumprofile verringem die
L des hes erhablich
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Einige Regionen in

Bayern schlecht oder
nicht an Schienenper-

sonenverkehr ange-

schlossen.

Schienenfernverkeh

r

Netzanalyse Bayem:
| Gebi gun;




Andere Stadte, wie beispielsweise GrolRostheim,
Kelheim oder Kénigsbrunn haben tuberhaupt kei-

nen Schienenverkehrsanschluss.

Ein Land, das hier ein vorbildliches Beispiel bietet
ist die Schweiz. Ich will aber unserem heutigen
Referenten Dr. Max Friedli, Direktor des Schwei-
zerischen Bundesamtes fur Verkehr, nicht vor-

greifen.

Trotz der vielen Probleme und Defizite des baye-
rischen Schienennetzes gibt es einen Lichtblick:
Es bedarf gar nicht mal einer Jahrhundertan-
strengung, um einige der Mangel zu beheben. An
mancher Stelle reichen schon recht einfache und
klare MalRnahmen und gezielte Veranderungen,

um eine merkliche Verbesserung zu erzielen.

Ein konkretes Beispiel hierfir ist die Verbindung
Hof — Nurnberg bzw. Schirnding - Nurnberg: Auf-
grund von einer ganzen Reihe von Tunnels, die
ein zu geringes Lichtraumprofil aufweisen, muss
ein groRer Umweg z.B. Uber Lichtenfels und
Bamberg in Kauf genommen werden.

Der Ausbau von 10 Tunnels kdnnte die genutzten
Schienenwege deutlich verkirzen, d.h. Zeit,

Energie und Kosten sparen.

Oder betrachten wir die Verbindung Deggendorf —
Landshut — Miinchen:
Die Strecke zwischen Deggendorf, Plattling und

Landshut ist nicht addquat ausgebaut. Da sich auf

Vorbild Schweiz

Verbesserungen im
bayerischen Netz durch
einfache MalRhahmen
moglich

Tunnelaufweitung
Nurnberg / Hof

durci

[ANIMATION!]

Ausbau Deggendorf —
Munchen



der Verbindung Plattling — Landshut, auf einem
kurzen Stuck zwischen Plattling und Otzing zwei
kleine, nur gering belastbare Stral3enbricken be-
finden, muss ein groRer Umweg Uber
Obertraubling in Kauf genommen werden. Auch
das kostet wieder unnétig Zeit, Energie und Geld.
Besonders problematisch dabei ist, dass aufgrund
dieser schlechten Schienenanbindung der Hafen
in Deggendorf nicht in vollem Umfang genutzt
werden kann. Was hilft es, wenn die Guter sauber
und kostengunstig per Binnenschiff in Deggendorf
ankommen, aber dann nicht anstandig weiter-

transportiert werden kénnen?

Ein weiteres Beispiel: Das Chemiedreieck um
Burghausen. In dieser Region steckt Wachstum
und wirtschaftliches Potential. Waren mussen an-
geliefert und abtransportiert werden. Die Infra-
struktur, allen voran das Schienennetz, kann das

jedoch nicht sinnvoll leisten.

Ein Teil der Strecke ist nicht elektrifiziert, ein an-
derer Teil nur eingleisig befahrbar. An manchen
Stellen weist die Strecke eine so starke Neigung
bzw. Steigung auf, dass der Zug nur sehr lang-
sam vorankommt. Die Gesamtmal3inahme hat ein
Volumen von ca. 1,6 Mrd. Euro. Einige der Teil-
maflnahmen sind bereits im Bau, einige schon in
Planung, bei anderen hapert es jedoch noch. Der
erzielbare Erfolg ware eine Fahrzeitverkiurzung

von 20 %!

Ausbau Deggendorf = Minchen erschlielit Potential 0
des Deggendorfer Hafens

[ANIMATION!]

Chemiedreieck: Burg-
hausen - Munchen

Burghausen - Minchen: \lerringerung der
Streckenneigung verkinzt Fahrzelt um 20 %




Schauen wir weiter nach Westen: Wie lange
brauchten wir mit dem Zug vom Wirtschaftszent-
rum Ulm Uber Ingolstadt nach Regensburg? Unter
4.5 Stunden ist das nicht zu schaffen. Mit dem
Pkw ist man 2 Stunden schneller.

Auch hier der Schwachpunkt: Die teils nur ein-

gleisige Schienenverbindung.

Auf einer Strecke von ca. 96 km zwischen
Neuoffingen und Ingolstadt gibt es nur ein Gleis,
das sich Personen- und Guterverkehr in beiden
Richtungen teilen mussen. Die Wartezeiten und
Storungsanfalligkeit sind hoch, die Leistungska-

pazitat extrem niedrig.

Mit einem zweigleisigen Ausbau dieser Verbin-
dung kann eine mehr als doppelt so hohe Auslas-
tung der Strecke erzielt werden. Die Bahn waére

wieder eine echte Alternative zur StralRe.

Besonders viel kann man bei der Schienenanbin-
dung Bayerns an die Ubersee-Hafen verbessern.
Als Exporteur gehort zu den Top-Twenty. Der
Satz des friheren Bayerischen Wirtschaftsminis-
ters Otto Wiesheu ,Export ist Transport* gilt zwar

ewig.

Jedoch gibt es nahezu keine adaquat ausgebaute
Schienenanbindung Bayerns an die europaischen
Sudhéafen. Darum werden Waren oft tagelang per
Schiff um ganz Europa herum und dann per Zug

oder Lkw quer durch Deutschland gefahren, bis

Vernetzung der Kraft-
zentren Ulm - Ingols-
tadt — Regensburg

Mehr als doppelt so
hohe Auslastung mog-
lich

Schlechte Anbindung
der Seehafen Europas
an
Schienenhinterlandanbi
ndung

‘Schiechte Hinterlandanbindung zu den Hifen:
Lingere Fahrizelt, hdhere Kosten, Umweltbelastung

[ANIMATION!]



sie endlich in Schwaben ankommen. Gleiches gilt

fur Exporte aus Schwaben.

Die notige MaBnahme ware eine Offnung und ein
Ausbau der Schienenwege Bayerns nach Suden,
beispielsweise eine Anbindung an den Brenner-

Basis-Tunnel. Die Einsparungen an Zeit, Energie

und Kosten waren auch hier enorm.

Naturlich waren die Sudhafen Koper und Rijeka
niemals in der Lage, den gesamten Aul3enhandel
Bayern zu bewaltigen. Daher ist es weiterhin er-
forderlich, die Schienenanbindung Bayerns an die
Nordh&fen auszubauen. 90 Prozent der Contai-
nertransporte kdnnten so per Schiene transpor-
tiert werden, wie unsere Studie belegt. Das wa-
ren taglich bis zu 17 Guterzuge zwischen Bayern

und Hamburg.

Zu der verbesserten Anbindung an die Hafen be-
darf es gleichzeitig auch gesteigerter Guterverla-
dekapazitaten. Nur so kann das Potential des
Kombinierten Verkehrs (KV) ausgeschopft wer-
den. Grundlage hierfir ist ein leistungsstarkes
Netz multimodaler Guterverkehrszentren. So
kann der jeweils beste Verkehrstrager — Schiene,
Stral3e, Wasserstrall3e oder Flugzeug — genutzt

werden.

Die Kosten fur ein multimodales Terminal belau-
fen sich auf rund 20 Mio. Euro. Rund acht davon

waren notig, damit Bayern einigermal3en versorgt

Multimodale Guterver-
kehrszentren / Verla-
determinals

| Acht liche multimodale Gaterverk it
| Verladeterminals fir den Kombinertan Verkehr
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ist.

Insgesamt gibt es viel zu tun am bayerischen
Schienennetz. Eine stabile und hohe Qualitat
kénnen wir jedoch nur erzielen, wenn wir uns auf
gemeinsame Ziele und Richtwerte einigen und

einheitliche Standards festlegen.

Ein solches Modell anzustrebender Standards fir
ein modernes Schienennetz wurde von der Baye-

rischen Bauindustrie entwickelt:

Das Drei-Ebenen-Modell des Bayerischen Bauin-
dustrieverbandes

- Ein bayerisches Hochgeschwindigkeitsnetz

mit einer Zielgeschwindigkeit von 300 km/h

- Regionalverbindungen mit einer Zielge-
schwindigkeit von 180 km/h
- Der Nahverkehr mit einer Zielgeschwindig-

keit von 120 km/h

Wie konnte das bayerische Schienennetz mit so
einem Modell aussehen?

Wir hatten ein besser ausgebautes Netz von
Hochgeschwindigkeitsstrecken, welches die gro-
Beren Stadte und Metropolregionen miteinander
verbindet. Die Peripherie ware gut tber Interre-
gionalverbindungen erschlossen und Stadt- und
Stadtumlandbahnen ermdglichten eine gute Tur-

zu-Tur-Erreichbarkeit.

Das Drei-Ebenen-
Modell der Bayerischen
Bauindustrie

i
Dias Orei-Ebenen-Modell der Bayenschen Bauindustrie

Vernetzung Bayerns im
Drei-Ebenen-Modell

So sieht die Vernetzung Bayerns im Drei-Ebenen-
Modell aus

b d
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Das gesamte bayerische Netz kénnte an Leis-
tungsfahigkeit gewinnen.

Mit dem Ausbau der Strecken, der Optimierung
der Verbindungen und einer Systemzeittaktung
nach dem Schweizer Vorbild waren weitaus kur-
zere Fahrzeiten und bessere Erreichbarkeiten zu

realisieren.

Meine Damen und Herren, ein leistungsstarkes

bayerisches Schienennetz mit guten Erreichbar-
keiten und hohen Transportkapazitaten ist keine
Utopie. Wie Sie gesehen haben, kbnnen wir uns
mit Uberschaubaren und konkreten Mal3nahmen

herantasten.
Lassen Sie uns an dieser Stelle aber auch noch
einmal einen kurzen Blick tber den bayerischen

Tellerrand hinaus werfen:

Was hilft uns ein gutes Schienennetz in Bayern,

wenn an der Landesgrenze Schluss ist? Wenn wir

den Anschluss an Europa verpassen?

Bayern liegt im Zentrum des neuen Europa.

Transeuropaische Hochgeschwindigkeitsverbin-

dungen durfen nicht an Bayern vorbei fuhren. Die

wichtigsten Knotenpunkte kénnen und sollen in

Bayern liegen, damit die européische Einigung fur

uns hier und fur alle anderen erlebbar wird. Beste

Beispiele hierfur sind auch die TEN-Achsen von

Paris Uber Minchen nach Prag und eine adaquate

Nord-Sud-Verbindung durch Bayern. Auch dafur

Hohere Leistungsfahig-
keit des gesamten Net-
zes

Hochgeschwindigkeitss
trecken fur Europa

| Mit neven Hochgeschwindigkeitsstrecken die |
suropaische Einigung erlebbar machen
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mussen wir uns stark machen!

Wie gesagt, wir reden hier nicht von Utopien.
Vielmehr geht es um konkrete, umsetzbare und

Erfolg versprechende MaRhahmen.

Zum Abschluss méchte ich Thnen unsere Ansatze
und Kernforderungen zur Verbesserung der baye-
rischen Schieneninfrastruktur noch einmal im
Hinblick auf eine strukturierte Vorgehensweise

zusammenfassen:

Erste Schritte und kurzfristige Aufgaben sind:
1. Alle Langsamfahrstellen beseitigen
2. Den Containerverkehr von der Stral3e auf

die Schiene verlagern. Das Ziel heil3t 90%o!

Mittelfristige Mal3hahmen sind:
1. Die bauliche Begradigung kurviger Stre-
ckenabschnitte
2. Die bauliche Anpassung der Streckenab-
schnitte mit zu grofiem Gefélle durch Tun-
nel, Brucken und Neutrassierungen
3. Die Ausweitung der Lichtraumprofile fur

den kombinierten Verkehr

Langfristig mussen folgende Aufgaben bewaltigt
werden:
1. Der Bau neuer Hochgeschwindigkeitsstre-
cken innerhalb Bayerns
2. Der Bau neuer Hochgeschwindigkeitsstre-

cken zu unseren européaischen Nachbarn

Kernforderungen zum
Ausbau der Schienen-
i_nfrqstrulgt_ur

il’.}
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All das sind MalRnhahmen, die Geld kosten, sicher-
lich viel Geld.

Sehr geehrte Damen und Herren, was wir uns
tatsachlich bewusst machen sollten ist, dass wir
nur mit solchen Mallhahmen eine echte Chance
haben. Denn eine gut ausgebaute Verkehrsinfra-
struktur ist einer unserer wichtigsten Standort-
faktoren. Nur mit ihr kbnnen wir, kann Bayern,
weiterhin im Konzert der leistungsfahigsten Wirt-
schaftsstandorte an vorderster Stelle mitspielen.
Es geht um unsere Zukunft!

Bauen wir

reale Werte!

Vielen Dank.
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