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Das Wichtigste in Klirze

Bedeutung der Franken-Sachsen-Magistrale Niirnberg — Dresden/Prag
Europaische, innerdeutsche und regionale Bedeutung der Franken-Sachsen-
Magistrale: Erneute Verankerung im vordringlichen Bedarf des BVWP 2030
Forderung: Liickenschluss mit hochster Prioritat
I.  Rasche Fortfihrung und Fertigstellung des Elektrifizierungs- und Modernisie-
rungsvorhabens Nlrnberg — Marktredwitz — Hof/Tschechische Republik im
Bundesverkehrswegeplan 2030
[I.  unter Einbeziehung der Stadt und Region Bayreuth Uber den zweigleisig aus-

zubauenden und zu elektrifizierenden Abschnitt Schnabelwaid — Bayreuth
(Aufnahme in den vordringlichen Bedarf).

Begriindung

—

Dringliches und weit fortgeschrittenes Vorhaben mit Engpassbeseitigung

2. Franken-Sachsen-Magistrale ist wichtiges Bindeglied im Transeuropéischen
Kernnetz: Verpflichtung zur Realisierung der Europaischen Verkehrsplanung bis
2030

3. Deutsch-tschechische Ausbauvereinbarung aus dem Jahr 1995: Die Tschechi-
sche Republik hat ihren Teil der Vereinbarung bereits erfllt

4. Hohe Raumwirksamkeit im sachsisch-bayerischen-tschechischen Grenzland an
der zentralen europaischen Nahtstelle

5. Dringend erforderliche Verbesserung der Erreichbarkeit und Anbindungsqualitat

der Stadt und Region Bayreuth

Im Referentenentwurf zum BVWP 2030 sind zu beriicksichtigen:

a. Verbesserung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses durch:
e plausible Kostenberechnung und Nutzung von Einsparpotenzialen
e Berlcksichtigung des zusatzlichen Nutzens durch den Schienenpersonen-
und Guterverkehr

b. Hohe Raumwirksamkeit
c. Verbesserung der Erreichbarkeit und Anbindungsqualitat der Stadt Bayreuth

durch Elektrifizierung und 2. Gleis Schnabelwaid — Bayreuth der Franken-
Sachsen-Magistrale, Zuordnung zum vordringlichen Bedarf
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Vorwort

Das Sachsisch-Bayerische-Stadtenetz mit seinen Mitgliedsstadten Bayreuth, Hof,
Plauen, Zwickau und Chemnitz bedankt sich fir die Aufnahme der Schienenverbin-
dung Projekt Nr. 2-017-V01 ABS Nirnberg — Marktredwitz — Hof/Grenze D/CZ
(-Prag) (Franken-Sachsen-Magistrale) in den Vordringlichen Bedarf des Bundesver-
kehrswegeplans 2030!

Das Sachsisch-Bayerische-Stadtenetz spricht sich fir eine starkere Beriicksichtigung
der in dieser Stellungnahme vorgetragenen Aspekte bei der weiteren Bewertung die-
ser Schienenverbindung im BVWP 2030 und im Zuge der weiterfiihrenden Gesetz-
gebungs- und Planverfahren aus.

Die Stellungnahme des Séachsisch-Bayerischen-Stadtenetzes zum Entwurf des
BVWP 2030 setzt sich zusammen aus den nachfolgenden Teilen A bis E und der
Anlage 1, erganzt durch die gemeinsame Stellungnahme der regionalen Planungs-
verbande Region Nirnberg und Oberfranken-Ost (Anlage 2).

Zur Vertiefung und Begriindung einzelner Argumente in den Modulen Nutzen-
Kosten-Analyse und Raumwirksamkeit hat das Sachsisch-Bayerische-Stadtenetz die
Firma KCW GmbH mit der Erarbeitung einer Dokumentation beauftragt. Sie ist als
Anlage 1 beigeflgt.



A.Politische, wirtschaftliche und verkehrliche Bedeutung
der Franken-Sachsen-Magistrale

Die Franken-Sachsen-Magistrale wurde im Referentenentwurf zum Bundesver-
kehrswegeplan 2030 wieder in den vordringlichen Bedarf eingeordnet, in dem sie seit
dem Bundesverkehrswegeplan 1992 verankert ist. Damit wird die groBe Bedeutung
dieser europaischen Schienenmagistrale bestatigt und die Voraussetzung fir die pri-
oritédre und rasche Fertigstellung der Elektrifizierung geschaffen. Nun kommt es da-
rauf an, dass die Elektrifizierung und Modernisierung unverziglich fortgesetzt und
schnellstmdglich fertig gestellt werden.

Die Franken-Sachsen-Magistrale verbindet sowohl Sachsen als auch die Tschechi-
sche Republik mit Siddeutschland auf direktem Wege. Vier Streckenaste von
Leipzig, Dresden, Usti n.L. (Aussig a.d. Elbe) bzw. dem nordbéhmischen Industriere-
vier sowie von Prag vereinigen sich in Marktredwitz auf dem Weg zum stddeutschen
Schienenverkehrsknoten Narnberg. Durch die Verknipfung wirtschafts- und bevélke-
rungsstarker Raume mit hohem Verkehrsautkommen bietet sie beste Voraussetzun-
gen fur wirtschaftliche grenziiberschreitende Verkehre auf der Schiene.

Die ehemals voneinander getrennten Regionen sind fur ihre wirtschaftliche Weiter-

entwicklung dringend auf eine leistungsféahige Schienenanbindung angewiesen. Die
lickenlose Elektrifizierung und Modernisierung der Franken-Sachsen-Magistrale ist
dringend erforderlich.

Im Gegensatz zu den grenziberschreitenden FernstraBen wurde seit den Grenzoff-
nungen nur stickweise in Schienentrassen investiert. Obwohl die Bundesrepublik
Deutschland den Ausbau der Franken-Sachsen-Magistrale seit dem Bundesver-
kehrswegeplan 1992 vordringlich anstrebt, klafft auf bayerischer Seite noch eine
Elektrifizierungslicke von Hof bis Nurnberg und Cheb (Eger). Folglich rollt der grenz-
Uberschreitende Verkehr fast ausschlieBlich auf der Straf3e.

A.1. Deutsche Teilung und Wiedervereinigung

Flir das Zusammenwachsen der alten und neuen Bundeslander bleibt der Ilickenlose
Ausbau der Verkehrsverbindungen unerlasslich. Die Franken-Sachsen-Magistrale als
direkte Schienenverbindung zwischen Siddeutschland und Sachsen wartet Gber 25
Jahre nach der Wiedervereinigung noch immer auf ihre vollstandige Elektrifizierung.

Dieses staatliche Versaumnis ist véllig inakzeptabel, da es zwischen den wirtschafts-
starken Bundeslandern Baden-Wirttemberg, Bayern und Sachsen besonders inten-
sive Beziehungen gibt. Die enormen Verkehrsmengen auf den entsprechenden Au-
tobahnabschnitten 6 Heilbronn — Nirnberg, 9 Nirnberg — Hof, 72 Hof — Chemnitz
und 4 Chemnitz — Dresden bezeugen dies Stunde fir Stunde.



A.2. Europaische Teilung und Europaische Einigung

Gleiches trifft fir die Européische Einigung zu. Die trennende Wirkung des ,Eisernen
Vorhangs* mitten in Europa ist im Schienenverkehr in Form von Ausbau- und Elektri-
fizierungslicken an den grenzlberschreitenden Hauptstrecken noch immer prasent.
Europa hat es innerhalb von 25 Jahren nicht geschafft, die rlickgebauten oder ver-
nachlassigten Schienenhauptstrecken zwischen dem ehemaligen Ostblock und
Westeuropa wieder auf- und auszubauen. Folglich wird der kraftig wachsende Ver-
kehr auf die Stral3e gezwungen.

Die Franken-Sachsen-Magistrale mit ihren in die Tschechische Republik verlaufen-
den Asten nach Prag und Usti n.L. bzw. dem nordb&éhmischen Industrierevier hat
noch keinen Anschluss an die elektrifizierten tschechischen Hauptstrecken. Diese
enden in Cheb, sieben Kilometer von der deutschen Grenze entfernt. Um die europa-
ische Einigung und den Zusammenhalt der Mitgliedsstaaten zu stéarken, ist der um-
gehende Llckenschluss bei der Elektrifizierung unerlasslich.

A.3. Elektrifizierungslicke auf Bindelungstrasse

Die Franken-Sachsen-Magistrale ist zwischen Marktredwitz und Nirnberg eine Bln-
delungsstrecke von vier elektrifizierten Hauptstrecken von Leipzig, Dresden, Usti n.L.
(nordbéhmisches Industrierevier) und Prag kommend. Ausgerechnet auf diesem
wichtigen Blndelungsabschnitt fehlt noch die Elektrifizierung. Daher kénnen die bis-
lang erfolgten Investitionen auf diesen Hauptachsen in Sachsen und der Tschechi-
schen Republik mit einem Volumen von rund 4 Mrd. Euro ihren angestrebten Nutzen
bei weitem nicht entfalten.

A.4. Dichte Schienennetze ohne Anschluss

Sowohl Sachsen als auch die Tschechische Republik verfligen tber auBerordentlich
dichte regionale Schienennetze. Das Schienennetz der Tschechischen Republik gilt
als das weltweit dichteste, die tschechische Bevélkerung und Wirtschaft nutzen die
Bahn trotz des einst groBen Nachholbedarfs im Individualverkehr besonders haufig.
Folglich befindet sich die héchste Dichte an grenziiberschreitenden Schienenstre-
cken in Deutschland im sachsisch-tschechischen Grenzabschnitt. Diese reichhaltige
und in weiten Teilen modernisierte Schieneninfrastruktur bildet den groBen Einzugs-
bereich der Franken-Sachsen-Magistrale. Mangels Elektrifizierung auf bayerischer
Seite fehlt diesen Schienennetzen die leistungsfahige Anbindung nach Stiddeutsch-
land und Westeuropa.

A.5. Gebrochener Verkehr an den Grenzen

Wegen der Elektrifizierungsliicke missen im ehemaligen sachsisch-bayerischen
Grenzbahnhof Hof sowie im westbéhmischen Eisenbahnknoten Cheb wieder alle
Zige enden. Durch den Elektrifizierungsfortschritt in Sachsen ist eine paradoxe Ver-
schlechterung eingetreten: In Sachsen werden nur noch wirtschaftliche und komfor-
table Elektrozlige eingesetzt, wahrend in Bayern weiterhin die Dieseltriebwagen ver-
kehren missen.



Alle Fahrgaste des grenziberschreitenden Fernverkehrs sind daher zum Umsteigen
gezwungen, was die Attraktivitadt des lang laufenden Verkehrs zwischen Bay-
ern/Baden-Wirttemberg und Sachsen/Béhmen gravierend beeintrachtigt. Dieser Zu-
stand spitzt sich durch haufige Verspatungen zu. Die Verspatungen flihren zu ver-
passten Zuganschlissen und damit zu inakzeptablen langen Zwangsaufenthalten
insbesondere in Hof.

A.6. Suddeutscher Bahnknoten Nurnberg

Hannover, Leipzig,
Hamburg, Berlin,
Libeck, Stralsund,

Frankfurt,
Kéln, Chemnitz,

Dusseldorf, Dresden
Dortmund

Nirnberg,

(Flughafen,

Stuttgart,

Karlsruhe Regens-

burg,
Passau,
Linz, Wien

Augsburg, Ingolstadt,
Minchen Minchen

Abbildung 1: Bahnverbindungen vom/zum Bahnknoten Niirnberg

Da aus samtlichen Himmelsrichtungen wichtige Bahnstrecken zulaufen, fungiert
NUrnberg sowohl fiir den Personen- als auch fir den Glterverkehr als stiddeutscher
Eisenbahnknoten.

Dieser Eisenbahnknoten ist infolge der Grenzéffnungen in eine zentrale europaische
Position gerlickt und kdnnte eine weitere wichtige Funktion als Gateway zum Osten
ausbilden. Wegen der fehlenden Elektrifizierung der Franken-Sachsen-Magistrale
war dies bislang nicht mdglich. Der Verkehr auf der Ost-West-Achse hat sich daher
fast ausschlieBlich auf die StraBBe verlagert oder ist zu weiten Umwegen z. B. Uber
das Elbtal gezwungen.



A.7. S-Bahn-Erweiterung Nurnberg Sektor Nordost

Die Elektrifizierung der Franken-Sachsen-Magistrale durch den Bund ist Vorausset-
zung far die dringend bendtigte Erweiterung des Nirnberger S-Bahn-Netzes nach
Nordosten (Nurnberg — Hersbruck — Neuhaus a.d.P. sowie Nirnberg — Simmels-
dorf/Huttenbach). Damit nutzt die Elektrifizierung auch dem wachsenden Vorort- und
Regionalverkehr im Ballungsraum Nurnberg.

A.8. Weit unterdurchschnittlicher Verkehrsanteil der Schiene im
grenziuberschreitenden Verkehr

Die Elektrifizierungslicke behindert den Personen- und Giterverkehr auf der Schiene
ganz erheblich. Dies flhrt insbesondere im grenziberschreitenden Giterverkehr
zwangslaufig zur nahezu ausschlieBlichen Fokussierung auf die Stral3e.

Allein aus verkehrs- und umweltpolitischen Griinden ist eine Angleichung der Ver-
kehrsmittelaufteilung an den Durchschnitt zwingend geboten. Der Schienenverkehr
braucht hierzu Mindeststandards bei der Infrastruktur, vor allem die Elekitrifizierung.

A.9. Uberlastetes Transitland Deutschland

Mitten durch Deutschland sowie an der bayerisch-tschechischen Grenze verlauft die
Nahtstelle von Ost und West. Deutschland hat die europaische Einigung politisch
vorangetrieben. Als das zentrale europaische Transitland hat Deutschland die be-
sondere verkehrspolitische Verantwortung, die grenztberschreitenden Verkehrsver-
bindungen nach Osten auszubauen.

Seit den Grenzéffnungen werden die Transitautobahnen umfassend ausgebaut.
Dennoch bleiben diese meist Uberlastet, da die tatsédchliche Guterverkehrsentwick-
lung die Prognosen mehrfach tberrollt hat und wohl auch weiterhin Gberrollen wird.
Das Bundesverkehrsministerium rechnet mit einer weiteren Steigerung des Schie-
nenguterverkehrs von 2010 bis 2030 um fast 43 %.

Der Schienenverkehr ist jedoch nicht in der Lage, eine verkehrs- und umweltpolitisch
gewollte Entlastung der FernstraBBen zu bewirken. Denn 25 Jahre nach den Grenz-
offnungen klafft an der bayerisch-tschechischen Grenze immer noch eine fatale
Elektrifizierungslicke, die den grenziiberschreitenden Schienenverkehr erschwert
oder gar unterbindet.

Es musste im groBten Eigeninteresse Deutschlands liegen, den auf lange Sicht stark
wachsenden Transitguterverkehr zwischen Ost und West durch den raschen Ausbau
der grenziiberschreitenden Schienenstrecken von der Stral3e auf die Bahn zu verla-
gern. Die EU gewahrt vorzugsweise flir grenziiberschreitende Schienenstreckenab-
schnitte den héchsten Infrastrukturférdersatz von 40 %. Deutschland setzt hingegen
die EU-Férderung vornehmlich fir aufwendige Binnenstrecken wie die VDE 8.1
NUrnberg — Erfurt oder fir Stuttgart 21 ein. Damit schépft es die hohen EU-
Foérderséatze nicht aus.

Wesentlich stéarker im Fokus der 6ffentlichen Wahrnehmung stehen die Engpasse im
Seehafenhinterlandverkehr und auf den Nord-Siid-Hauptachsen (Rheinschiene,
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Fulda — Wirzburg — Nirnberg — Regensburg sowie Elbtaltrasse Dresden — Tschechi-
sche Republik). Zur groBraumigen Entlastung soll deshalb mit dem Ostkorridor Sten-
dal — Leipzig — Hof — Regensburg eine weitere leistungsfahige Gutertrasse geschaf-
fen werden. Die Sachsen-Franken-Magistrale ist mit ihrem Abschnitt Leipzig — Hof —
Marktredwitz ein wesentlicher Teil dieses Ostkorridors. Darliber hinaus ermdglicht sie
mit ihren Abschnitten Marktredwitz — Tschechische Republik sowie Marktredwitz —
NUrnberg wichtige Verknipfungen des Ostkorridors mit anderen Giterverkehrsstre-
cken sowie mit wichtigen Ballungs- und Industrierdumen wie die Metropolregionen
Prag und Ndrnberg, das nordbéhmische Industrierevier oder die Industrieregion Pil-
sen.

A.10. Europa braucht die zentrale West-Ost-
Schienenverkehrsachse

Suddeutschland — Sachsen (- Polen)
mit intensiven Beziehungen (Pendler, Wirtschaft, Wissenschaft, Verwaltung, Touris-
mus etc.) und entsprechend hoher Verkehrsspannung

Rhein/Main — Tschechische Republik — Slowakei/Polen — Ukraine
Frankfurt — NUrnberg — Prag — Lemberg — Kiew

FUr die wirtschaftliche, politische und gesellschaftliche Annédherung der Ukraine ist
die lickenlose Anbindung des Czech-Slovak Rail-Freight-Corridor 9 Prag - ukraini-
sche Grenze Voraussetzung. Europapolitisch motivierte MaBnahmen wie Erleichte-
rungen bei der Visapflicht sowie wirtschaftspolitische HilfsmaBnahmen missen durch
eine Verbesserung der verkehrlichen Anknlpfung der Ukraine nach Westen flankiert
werden.
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B. Liickenschluss mit hochster Prioritat

Bahninfrastrukturvorhaben, die bereits begonnen wurden, werden flir den Bundes-
verkehrswegeplan 2030 als bereits realisiert unterstellt. Fir weit fortgeschrittene Vor-
haben misste dies umso mehr gelten. Diese Vorhaben missen sich nicht noch ein-
mal einer verscharften Wirtschaftlichkeitsberechnung unterziehen. Das BMVI hat der
Franken-Sachsen-Magistrale den Status ,Bezugsfall” trotz der weit fortgeschrittenen
Realisierung nicht zugebilligt.

Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2003 ist fir die vollstandige Modernisierung
der Franken-Sachsen-Magistrale die Elektrifizierung des 255 Kilometer langen Ab-
schnitts NUrnberg — Marktredwitz — Reichenbach / Grenze D/CZ vorgesehen. Davon
sind 73 Kilometer von Reichenbach bis Hof bereits fertig gestellt und seit Dezember
2013 in Betrieb. Die restlichen Abschnitte Hof — Marktredwitz — Grenze D/CZ (57 km)
sowie Nirnberg — Marktredwitz (125 km) befinden sich in Planung. Somit ist die ge-
samte Franken-Sachsen-Magistrale bereits in der Umsetzung, ein Drittel des Vorha-
bens realisiert. Seit den 90er Jahren wurden in die Modernisierung und Elektrifizie-
rung der Franken-Sachsen-Magistrale rund 2,2 Mrd. Euro investiert.

Der Referentenentwurf zum Bundesverkehrswegeplan sieht die erneute Einordnung
der Franken-Sachsen-Magistrale in den Vordringlichen Bedarf ein. Allerdings wird
der Nutzen-Kosten-Faktor nun mit 1,3 statt wie bisher 1,7 angegeben. Dies ist auch
darauf zurtickzufthren, dass die neu ermittelte Investitionssumme mit 1,2 Mrd. Euro
ein Vielfaches der bisherigen Kostenschatzungen betragt.

Um die Fertigstellung der Franken-Sachsen-Magistrale bis 2030 zu garantieren, for-
dern wir die Bundesregierung und den Bundestag auf, die Franken-Sachsen-
Magistrale zligig weiter zu planen und zu bauen.

B.1. Dringliches und weit fortgeschrittenes Vorhaben mit Eng-
passbeseitigung

Die Trassenflihrung der Hochgeschwindigkeitsstrecke Nurnberg — Berlin wurde An-
fang der 90er Jahre rein politisch zugunsten von Erfurt entschieden (VDE 8.1.). Die
weitaus besser geeignete Franken-Sachsen-Magistrale als kiirzeste Verbindung von
NUrnberg nach Leipzig/Berlin und nach Dresden mit einem bevélkerungs- und wirt-
schaftsstarken Einzugsbereich konnte deshalb nicht als Neubaustrecke in die Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit aufgenommen werden.

Stattdessen wurde die Modernisierung der vorhandenen kurvenreichen Trasse in
den vordringlichen Bedarf des BVWP 1992 aufgenommen. Im BVWP 2003 wurde
aufgrund einer Vereinbarung mit der Tschechischen Republik aus dem Jahr 1995
auch die Elektrifizierung von Nirnberg nach Sachsen und zur tschechischen Grenze
bei Schirnding zum vordringlichen Bedarf hinzugefligt.

Trotz der nahen Neubaustrecke VDE 8.1 ist der Ausbau der Franken-Sachsen-
Magistrale aufgrund der direkten Verbindung der Stadteachse Nirnberg — Bayreuth —
Hof — Plauen — Zwickau — Chemnitz — Dresden und damit der wirtschafts- und bevdl-
kerungsstarksten Raume in den neuen Bundeslandern wirtschaftlich. Seither wurden
rund 2,2 Milliarden Euro in die Sanierung, in die Geschwindigkeitserhéhung mit Nei-
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gezugertichtigung sowie in die Elektrifizierung investiert. Mit der Elektrifizierung Rei-
chenbach i.V. — Hof 2013 ist bereits ein Drittel des Elektrifizierungsvorhabens gebaut
und in Betrieb. Die restlichen beiden Bauabschnitte bis Nirnberg befinden sich in der
Planung bzw. in der Vorplanung.

Zum Ende der Laufzeit des BVWP 2003 verbleibt jedoch eine Elektrifizierungslicke
von Nurnberg und Marktredwitz bis Hof und zur tschechischen Grenze. Die Franken-
Sachsen-Magistrale leidet deshalb unter einem gebrochenen Verkehr im Personen-
verkehr und unter unwirtschaftlichen Bedingungen fir den Glterverkehr.

Der Lickenschluss durch die Elektrifizierung NUrnberg — Marktredwitz — Hof/Tsche-
chische Republik wird nicht nur durchgangige grenziberschreitende Personenver-
kehre ermdglichen. Er wird in ganz erheblichem Maf3e zur Beseitigung von Engpés-
sen im Guterverkehr und im Seehafenhinterlandverkehr beitragen. Durch die beidsei-
tigen Abzweigungen in Marktredwitz wird der Ostkorridor Stendal — Hof —
Regensburg

¢ eine zweite Seehafenhinterlandverbindung der Tschechischen Republik zu
den Nordseehéfen sowie

e (ber NiUrnberg weitere Trassenkapazitadten nach Stiden und Studwesten schaf-
fen.

Der Ausbau des lediglich 16 km langen Abschnitts Cheb — Marktredwitz wird fir die
Tschechische Republik einen wichtigen Bypass zur ausgelasteten und Gberflutungs-
gefahrdeten Elbtaltrasse Prag — Dresden schaffen, der einzigen elektrifizierten
Schienenverbindung der Tschechischen Republik nach Deutschland. Damit werden
das nordbdhmische Industrierevier mit den petrochemischen GroBunternehmen, die
Industrieregion Pilsen, die Metropolregion Prag mit dem tschechisch-slowakischen
Bahnfrachtkorridor auf kiirzestem Wege mit dem Ostkorridor verkn(pft.

Im Sinne einer kontinuierlichen und verlasslichen Verkehrs- und Infrastrukturpolitik
muss das weit fortgeschrittene Elektrifizierungs- und Modernisierungsvorhaben der
Franken-Sachsen-Magistrale mit seiner Engpassbeseitigung im BVWP 2030 sowie in
den Investitionsrahmenplanen so berlcksichtigt werden, dass es mit héchster Priori-
tat fertig gestellt wird.

B.2. Europaische Verkehrsplanung: Realisierung des transeu-
ropaischen Kernnetzes bis 2030

B.2.1. Franken-Sachsen-Magistrale ist Teil des TEN-Kernnetzes fiir Perso-
nen- und Guterverkehr

Die Franken-Sachsen-Magistrale mit ihrem Hauptast in die Tschechische Republik
nach Prag ist ein zentrales West-Ost-Verbindungsglied im Transeuropaischen Kern-
netz — sowohl fir den Personen- als auch fir den Glterverkehr. Sie ist fiir die Euro-
paische Einigung durch die Verkniipfung der ehemals getrennten Schienennetze
Westeuropas und des Ostblocks von groBBer Bedeutung.
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Das 2013 von der Européaischen Kommission fortgeschriebene und vom Europai-
schen Parlament bestétigte Transeuropaische Kernnetz muss bis 2030 ausgebaut
werden. Die Planung erfolgte in enger Zusammenarbeit und Abstimmung mit den
Mitgliedsstaaten. Sie hat nunmehr die rechtliche Form einer Verordnung, so dass die
Mitgliedsstaaten daran gebunden und zum fristgerechten Ausbau verpflichtet sind.
Besondere Bedeutung legt die Européische Union beim Transeuropaischen Kernnetz
auf den Lickenschluss bei grenziiberschreitenden Trassen.

B.2.2. Europaischen Verkehrsplanung zwingt zur Fertigstellung bis 2030

Um die Realisierungsfrist des Transeuropaischen Kernnetzes von 2030 einhalten zu
kénnen, muss Deutschland insbesondere seine grenziberschreitenden Abschnitte
mit héchster Dringlichkeit ausbauen. Denn auch der ndchste Bundesverkehrswege-
plan hat seinen Realisierungshorizont im Jahr 2030.

B.2.3. Ausbauverzégerungen bedeuten Verletzung der EU-Verordnung

Die europaische Verkehrsplanung hatte bislang den Rechtscharakter einer unver-
bindlichen Richtlinie, die von den Mitgliedsstaaten mehr oder weniger konsequent
umgesetzt wurde. Nun missen die Mitgliedsstaaten ,ihre* Streckenabschnitte des
Transeuropaischen Kernnetzes verbindlich ausbauen.

Sollte die Franken-Sachsen-Magistrale nicht bis 2030 fertig gestellt werden, bricht
Deutschland europaisches Recht, indem es seine Ausbauverpflichtungen gegeniber
der EU und den davon betroffenen Mitgliedsstaates missachtet.

Das BMVI hat bereits mit der BVWP-Erstellung zu erkennen gegeben, dass die deut-
schen Abschnitte des EU-Kernnetzes nicht in den Bezugsfall aufgenommen und da-
mit nicht fir den BVWP 2030 gesetzt werden. Stattdessen miissen sich diese Vorha-
ben wie alle anderen der verscharften Wirtschaftlichkeitstiberprifung unterziehen.
Der verpflichtende Status eines EU-Kernnetzes wird im Berechnungsverfahren nicht
systematisch bertcksichtigt. Ebenso wenig flieBen die fir Kernnetzprojekte und dort
insbesondere flr grenztberschreitenden Abschnitte zur Verflgung stehenden EU-
Foérdermittel in die Bewertung ein.

Dies wird vom BMVI mit dem Finanzierungsvorbehalt begriindet, unter dem die EU-
Projekte stehen. Das BVMI geht davon aus, dass hierdurch die gesetzliche Verpflich-
tung zum Ausbau der Kernnetzstrecken ausgehebelt werden kann. Diese Argumen-
tation ist jedoch véllig nichtig, da der Finanzierungsvorbehalt fir alle staatlichen Vor-
haben gilt, also fur alle Projekte des Bundesverkehrswegeplans. Der Finanzierungs-
vorbehalt darf daher die verpflichtenden EU-Vorhaben nicht schlechter stellen.

B.2.4. Europaische Hochstforderung flir grenziiberschreitende Abschnitte
nutzen

Far die EU genieBen die grenziberschreitenden Schienenstrecken des Transeuropa-
ischen Netzes hdchste Prioritat, um das transeuropaische Netz vervollstandigen zu
kénnen. Die nationalen Verkehrsplanungen sind meist auf den Ausbau der Binnen-
und Seehafenhinterlandstrecken fixiert, so dass die EU mit ihrer Infrastrukturférde-
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rung den Anreiz und die Mdglichkeit zum Ausbau der grenziberschreitenden Stre-
cken auch auf der Ost-West-Achse schafft.

Entsprechend werden die grenzibergreifenden Streckenabschnitte (Cross Border
Sections) mit Férderhéchstsatzen von 50% fur Planung und 40% fir Bau besonders
unterstitzt. Daraus sollte abgeleitet werden, dass die Bundesrepublik vorrangig
grenziberschreitende Vorhaben des Transeuropaischen Netzes vorantreibt, um die
Hochstférdersatze ausschdpfen zu kénnen.

Daraus leitet sich auch die zwingende Notwendigkeit ab, im Nutzen-Kosten-
Bewertungsschema des Bundesverkehrswegeplanes die europaische Verkehrspla-
nung bzw. die Férderung flr grenztberschreitende Abschnitte zu berlcksichtigen.
Dies kénnte durch eine Berlcksichtigung der Férdergelder auf der Kostenseite oder
durch einen besonderen Bewertungsbonus auf der Nutzenseite erfolgen.

B.3. Deutsch-tschechische Ausbauvereinbarung

1995 haben die Bundesrepublik Deutschland und die Tschechische Republik eine
Vereinbarung zum Ausbau der ,Relation Nirnberg — Cheb/Eger — Plsen/Pilsen —
Praha/Prag als die zweckmaBigste Verbindung zwischen Stiddeutschland und
Praha/Prag” getroffen. Demnach soll die Strecke durchgehend elektrifiziert und flir
die Neigetechnik ertlichtigt werden. Diese Vereinbarung wurde 1998 im Bundesge-
setzblatt veroffentlicht (Bundesgesetzblatt Jahrgang 1998 Teil Il Nr. 48 vom
28.11.1998).

Die Tschechische Republik hat ihren Teil der Vereinbarung mit Investitionen in Héhe
von 1,7 Milliarden Euro unter Zuhilfenahme europaischer Férdergelder bereits nahe-
zu vollstandig erflllt. Es verbleibt lediglich ein Elektrifizierungsabschnitt von 7 km
zwischen Cheb-Skalka und deutscher Grenze. Dieser kann aus technischen Grin-
den erst gebaut werden, wenn auch die deutsche Seite mit den Planungen und dem
Bau ihres Anschlussabschnitts beginnt. Zwischen Pilsen und Prag laufen dartber
hinaus weitere Ausbau- und BeschleunigungsmafBnahmen.

Im krassen Gegensatz dazu hat Deutschland seinen Teil der Vereinbarung noch
nicht erfillt. Bisher wurde noch kein Euro verbaut und noch kein Férderantrag bei der
EU gestellt, weder flr die Planung noch fir den Bau. Es wurden lediglich Vorplanun-
gen fiir den 2. Bauabschnitt der Franken-Sachsen-Magistrale Hof — Marktredwitz —
Grenze aus Bundesmitteln vorgenommen. Die Fortsetzung der Planungen in der
Leistungsphase 3 + 4 fir den Abschnitt Marktredwitz — Grenze hat die DB Netz AG
gestoppt.
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B.4. Raumwirksamkeit im sachsisch-bayerischen-
tschechischen Grenzland an der zentralen europaischen
Nahtstelle

B.4.1. Grundsatze und Zielsetzungen des BMVI

»,Mobilitat ist zentrale Voraussetzung fur wirtschaftliches Wachstum, Beschaf-
tigung und Teilhabe des Einzelnen am gesellschaftlichen Leben.*

BMVI, Internetseiten, Kapitel Verkehr und Mobilitat
http://www.bmvi.de/DE/VerkehrUndMobilitaet/verkehr-und-mobilitaet_node.html

Allein durch diesen Leitsatz des BMVI wird die baldige vollstandige Elektrifizierung
und Modernisierung der Franken-Sachsen-Magistrale mit inrem Streckenast in die
Tschechische Republik stichhaltig begriindet. Die Anliegerstadte und Anliegerregio-
nen zwischen Nurnberg und Dresden bilden bei der Qualitat der verkehrlichen Er-
reichbarkeit auf der Schiene das deutsche Schlusslicht. Die periphere Lage entlang
der von Mittelgebirgen gepragten deutsch-tschechischen Grenze erfordert dringend
den Anschluss an das leistungsféahige deutsche und européische Schienennetz.

Im Entwurf der Raumwirksamkeitsanalyse fiur die Bundesverkehrswegeplanung
2030 (Stand 18.03.2014) wird betont, dass

e "die Verbesserung der VerkehrserschlieBung von Regionen und Knoten durch
den Ausbau groBraumiger Infrastruktur im Rahmen des Transeuropaischen
Verkehrsnetzes unter besonderer Beriicksichtigung der grenzlberschreiten-
den Verkehrsverbindungen

e die bessere Vernetzung der Konsum- und Produktionszentren mit den natio-
nalen und internationalen Export- und Logistikdrehscheiben

e die VerknlUpfung der Ubergeordneten Verkehrsnetze mit regionalen Verkehrs-
infrastrukturen zur Starkung der regionalen Mobilitat"

notwendig sind, um Mobilitdt und Erreichbarkeit zu sichern und "Briicken zwischen
stadtischen und landlichen Raumen ebenso wie zwischen prosperierenden und
strukturschwachen Regionen" zu sichern.

B.4.2. Grundsatze der Landesverfassung Bayerns

Die Leitsatze des BMVI werden durch das in der bayerischen Verfassung verankerte
Staatsziel: ,Gleichwertige Lebensverhaltnisse und Arbeitsbedingungen in ganz Bay-
ern, in Stadt und Land” flankiert (Art. 3 Abs. 2 der Verfassung des Freistaates Bay-
ern). Daraus lasst sich die dringende Notwendigkeit, die Franken-Sachsen-
Magistrale zu elektrifizieren, direkt ableiten. Zum Einen, um die periphere Grenzlage
Nordostbayerns auszugleichen und zum Anderen, um die trennungsbedingten Infra-
strukturllicken zu beseitigen.
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B.4.3. Grundsatze des LEP und der Regionalplane der betroffenen
Regionen

Landesentwicklungsplan Sachsen 2013, Ziel 3.3.7:

"Die Sachsen-Franken-Magistrale (Karlsruhe-Stuttgart-NUrnberg-Hof)-Plauen-Leipzig
beziehungsweise Plauen-Dresden ist durch geeignete Ausbau- und Neubaumaf3-
nahmen so weiterzuentwickeln, dass sie den infrastrukturellen Anspriichen hochwer-
tiger Schienenpersonenfernverkehrsangebote, aber auch denen des Uberregionalen
Schienengtiterverkehrs (insbesondere in Nord-Std-Richtung) gentigt. Dazu ist die
Fertigstellung des City-Tunnels Leipzig voranzutreiben sowie eine durchgéngige
Dreigleisigkeit im Abschnitt zwischen Neukieritzsch und Leipzig sicherzustellen."

Regionalplan Chemnitz (Anhérungsentwurf vom 15.12.2015):
Ziel 3.1.3.1
"Die fur die groBraumige/lberregionale Anbindung der Region bedeutsamen Schie-
nenverbindungen
e Sachsen-Franken-Magistrale mit Abzweig Werdau-Leipzig

sind hinsichtlich Leistungs- und Wettbewerbsfahigkeit als potenzielle Fernverkehrs-
strecken weiter zu verbessern und bedarfsgerecht auszubauen. Auf die Wiederauf-
nahmen von Fernverkehr auf diesen Strecken ist hinzuwirken."

Ziel 3.1.3.2

"Auf der Sachsen-Franken-Magistrale sind die noch bestehenden Ausbauliicken im
Bereich der Knoten Chemnitz und Zwickau sowie auf dem Abzweig Werdau-
Crimmitschau-(Altenburg-Leipzig) zeitnah zu schlieBen."

Regionalplan Oberfranken-Ost (Anhérungsentwurf vom 15.06.2015, Ziel BV
1.3.2):
"Die Leistungsfahigkeit des vorhandenen Schienennetzes ist im Hinblick auf den
Fernreise- und Guterverkehr zu verbessern.
Die Schienenverbindungen

— (Nurnberg-) Bayreuth/Marktredwitz-Hof (-Leipzig/Dresden),
— (Nurnberg-) Marktredwitz-(Eger (Cheb)-Prag)

mussen so bedient werden, dass die Region bedarfsgerecht an das europaisch be-
deutsame Schienennetz angebunden wird. Das Oberzentrum Bayreuth ist in den
Schienenfernverkehr einzubinden.

Die Verbindungen (Ndrnberg-) Marktredwitz-(Eger (Cheb)-Prag), die Franken-
Sachsen-Magistrale (NUrnberg-) /Marktredwitz-Hof (-Leipzig/Dresden) mit Anbindung
der Stadt Bayreuth und die Verbindung Hof-Marktredwitz (-Weiden-Regensburg) sind
zu elektrifizieren."

Regionalplan Region Niirnberg, B V 1.3.2 (Stand 01.08.2005):

"Die Infrastruktur fir den Fernverkehr und der entsprechende Fahrzeugeinsatz sollen
kontinuierlich ausgebaut und modernisiert werden, um die Leistungsfahigkeit zu si-
chern und zu verbessern. Dazu sollen
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e Der Ausbau und die Elektrifizierung der rechten Pegnitzstrecke Nurnberg-
(Marktredwitz, R 5) zur Verbesserung der Verkehrsverbindungen in Richtung
Osten vorangetrieben werden."

Auch im Regionalplan der benachbarten Region Oberpfalz-Nord wird, vor dem Hin-
tergrund des Verkehrsaufkommens aus und in die Tschechische Republik, in Ziel B
IX 4.2 der schnellstmdgliche Ausbau der Schienenstrecke Nurnberg—Marktredwitz—
Eger-Prag gefordert.

B.4.4. Die Realitat: Deutsche Schlusslichter bei der Schienenanbindung im
Personen- und Guterverkehr

e Stadteachse Bayreuth — Hof — Plauen — Zwickau — Chemnitz
Industrieregionen Ostoberfranken und Siidwestsachsen
¢ Deutsch-tschechisches Grenzland

Die negativen Auswirkungen

Nach wie vor ist die verkehrliche Erreichbarkeit ein zentraler Standortfaktor fir Un-
ternehmen und Institutionen, gleich welcher Branche und Funktion. Vor allem interna-
tionale oder international ausgerichtete Unternehmen der Industrie und des Hand-
werks, der produktionsnahen bzw. technologieorientieren Dienstleistungen, Hoch-
schulen und Institute, Beh6rden und Institutionen missen hohe Anforderungen an
die Bahnanbindung stellen, da sie auf bahnaffine Mitarbeiter und Kunden oder wirt-
schaftliche und umweltschonende Gutertransporte angewiesen sind. Im zunehmen-
den MafB3e verzichten vor allem jingere und gut gebildete Menschen mit urbanem
und umweltbewusstem Lebensstil auf die Mobilitat mit dem Auto und erwarten gute
Verbindungen mit der Bahn und dem OPNV.

Stadte und Regionen ohne adaquate Bahnanbindung sind daher Verlierer im Wett-
bewerb um Investitionen, qualifizierte Arbeitskrafte, Besucher und Géaste. Sie werden
weder gute Wettbewerbschancen bei der Ansiedlung und Griindung noch bei der
Bindung von Unternehmen haben.

Diese Feststellungen treffen im besonderen MafBe auf die Wirtschaftsregionen Ost-
oberfranken und Siidwestsachsen zu, die europaische Spitzenwerte bei der Indust-
riedichte aufweisen, aber im nationalen MaBstab als deutsch-tschechisches Grenz-
land fern der groBen Ballungsgebiete und Metropolen sind. Die Stadte der Entwick-
lungsachse Bayreuth — Hof — Plauen — Zwickau — Chemnitz gelten als die auf der
Schiene am schlechtesten erreichbaren deutschen Oberzentren. Fir alle Stadte stellt
die véllig unzureichende Uberregionale Schienenverkehrsanbindung die gr6Bte infra-
strukturelle Schwachstelle dar. Wegen der Elektrifizierungsliicke bei der Franken-
Sachsen-Magistrale gibt es keinen Fernverkehr mehr zwischen Nirnberg und Dres-
den. Sogar der ersatzweise bestellte Regionalverkehr verkehrt seit 2013 nicht mehr
durchgangig. Die séchsischen und bayerischen Ziige enden jeweils in Hof.
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Far die Lebensqualitat der Einwohner ist die Mobilitdt mit der Bahn von groB3er Be-
deutung. Dies veranlasst die Kommunen und Arbeitgeber zusatzlich, sich zur Siche-
rung und Steigerung der eigenen Attraktivitat fir leistungsfahige Bahnanbindungen
einzusetzen.

Samtliche politischen Anstrengungen zur Strukturentwicklung (Wirtschaftsférderung,
Wissenschaft & Lehre, Forschung & Entwicklung, Stadtebau, OPNV, Kultur, Touris-
mus etc.) werden durch die fehlende Elektrifizierung der Franken-Sachsen-
Magistrale behindert und belastet.

Dies gilt auch fir den Guterverkehr auf der Schiene. Als fihrende Industrieregionen
bendtigen Sidwestsachsen, Oberfranken und Nordb6hmen glterverkehrstaugliche
Eisenbahnstrecken. War in diesen benachbarten Regionen der bereits sehr friih be-
gonnene Eisenbahnbau (1841 Vertragsabschluss zur Leipzig-Hofer Dampfeisenbahn
i. V. m. der Ludwigs-Std-Nordbahn Lindau — Hof, Baubeginn 1843) Voraussetzung
fur die intensive Industrialisierung, so ist es die langst Uberfallige Elektrifizierung und
Modernisierung fur den Fortbestand und Weiterentwicklung der heutigen Wirtschaft.

B.4.4.1.Bahnorientierter Tourismus: Ohne Elektrifizierung keine Bahnklientel

Da die Stadte und Regionen in Ostoberfranken und Stidwestsachsen aufgrund der
stadtebaulichen und kulturellen Schatze sowie der Mittelgebirge groBe Potenziale
auch im Tourismus besitzen, werden die Angebote sowohl im Stadte-, Tagungs- und
Kulturtourismus als auch im traditionellen Urlaubs-, Erholungs- und Badertourismus
ausgebaut.

So hat die Festspielstadt Bayreuth mit dem Markgréaflichen Opernhaus den Status
eines UNESCO-Welterbes erhalten, einem Qualitatssiegel ersten Ranges im weltwei-
ten Tourismus. Flankiert werden die Angebote durch das weltbekannte b6hmische
Baderdreieck Karlsbad, Marienbad und Franzensbad, welches wieder Anschluss an
die Baderklientel in Mittel- und Westeuropa sucht. Da die Regionen ein dichtes Ei-
senbahnnetz besitzen, setzen alle Tourismusdestinationen im besonderen MafBe auf
bahnaffine Gaste und Tagesbesucher.

Die Starken im Tourismus und in der BahnerschlieBung werden mit dem grenziber-
greifenden EgroNet-Mobilitdtssystem gebiindelt und weiterentwickelt. Dieses wurde
in den 90er Jahren als Expo 2000-Projekt flr die Weltausstellung Hannover einge-
richtet und gilt seitdem europaweit als gutes Beispiel fir grenziiberschreitende Nah-
verkehrsinitiativen. Die Nahverkehrs- und Tourismuskooperation umfasst alle Ge-
bietskdrperschaften im Dreildandereck Bayern-Béhmen-Sachsen. Sie profitieren vom
touristisch ausgerichteten EgroNet-Tagesticket sowie vom gemeinsamen Destinati-
onsmarketing, bei dem die Mobilitdt mit dem OPNV im Vordergrund steht.

Die Fokussierung auf bahnaffine Gaste wird jedoch nur erfolgreich sein, wenn die
Uberregional Erreichbarkeit mit der vollstandigen Elektrifizierung der Franken-
Sachsen-Magistrale verbessert wird.
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B.4.4.2. Die fehlende Elektrifizierung konterkariert die Investitionen in den 6ffentli-
chen Personennahverkehr

Die Stadte und Regionen im bayerisch-sachsisch-tschechischen Grenzraum setzen
in vorbildlicher Weise auf den Ausbau und die Optimierung des SPNV/OPNV. Als
Schlaglichter seien aufgefihrt:
e Umfassende Modernisierung des dichten Schienennetzes wie z. B. Erzge-
birgsbahn anstelle von Streckenstilllegungen
e Reaktivierung von (grenziberschreitenden) Bahnlinien, wie z. B. Klingenthal-
Graslitz 2000, Bayreuth — Weidenberg 2007 und Selb-Asch 2015
e Einrichtung des EgroNet
¢ Innovationen wie das Dreischienengleis in Zwickau
OPNV-GroBinfrastrukturen, wie z. B. das Chemnitzer Modell zum Ausbau und
zur VerknUpfung der StraBenbahn mit dem Eisenbahnnetz oder die StraBen-
bahnen Plauen oder Zwickau, Oberleitungsbus Teplice
¢ Neue Bahnhaltepunkte, wie z.B. Hof-Mitte oder Bayreuth-Durschnitz (in Pla-
nung)
e Modernisierung/Neubau von Bahnhéfen in B6hmen, wie z. B. Karlsbad

Die Ausfuhrungen belegen, welch auB3erordentliche Anstrengungen die Stadte und
Regionen entlang der Franken-Sachsen-Magistrale fiir die Bahn und den 6ffentlichen
Verkehr unternehmen.

Damit die zwingend erforderliche Anbindungsqualitat auf der Schiene mit attraktiven
Reiseketten erreicht werden kann, missen diese Angebote des Nahverkehrs drin-
gend durch leistungsfahige Fernverbindungen zu den groBen Verkehrsknoten wie
NUrnberg, Dresden und Prag erganzt werden. Voraussetzung ist die vollstandige
Elektrifizierung der Franken-Sachsen-Magistrale.

Ohne die lberregionale Anbindung kdnnen die immensen Investitionen in den regio-
nalen SPNV und OPNV ihren Nutzen nicht entfalten. Weder im Ziel- noch im Quell-
verkehr kdnnen die Kunden- und Marktpotenziale ausgeschopft werden, wenn sich
der SPNV bzw. OPNV und der Fernverkehr nicht stimmig erganzen.

Die umfassende Raumwirksamkeit der Elektrifizierung und Modernisierung der Fran-
ken-Sachsen-Magistrale wird durch eine gesonderte gemeinsame Stellungnahme der
Planungsverbande Ostoberfranken und Region Nirnberg dargestellt (siehe Anla-

ge 2).

B.5. Verbesserung der Erreichbarkeit und Anbindungsqualitat
der Stadt und Region Bayreuth

Die Stadt Bayreuth ist bislang durch die alternierende Streckenfiihrung mit Marktred-
witz ein wesentlicher und wichtiger Bestandteil der Franken-Sachsen-Magistrale. Das
hohe Bayreuther Fahrgastaufkommen betrifft insbesondere Fernreisen via Nirnberg.
Fernreisen via Hof werden durch mangelhafte Umsteigeverbindungen seit Dezember
2013 erheblich erschwert und unterbunden.

Durch die Elektrifizierung des 18 km langen Abschnitts Schnabelwaid — Bayreuth und
ein 2. Gleis kébnnen Stadt und Region Bayreuth auch kinftig an die Franken-



20

Sachsen-Magistrale angebunden bleiben. Hierzu bedarf es einer Zuordnung des Ab-
schnitts Schnabelwaid — Bayreuth zur Franken-Sachsen-Magistrale und damit zum
vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans. Nur dadurch kann das aufBerst
hohe Attraktivitatspotenzial der Schiene durch die Nahe zum ICE-Knoten Nirnberg
fUr die internationale Festspiel- und Universitatsstadt gesichert werden.

Die Anbindung an das elektrifizierte Schienennetz ist zur Verbesserung der Bahnan-
bindung der Stadt und Region Bayreuth zwingend und dringend erforderlich. Die
Uberregionale Bedeutung der Stadt Bayreuth basiert auf mehreren Saulen, wie z. B.:

e Kulturzentrum ersten Ranges und kulturelles Aushangeschild Deutschlands
mit den Bayreuther Festspielen und dem UNESCO-Weltkulturerbe Markgrafli-
ches Opernhaus

e Erfolgreiche und dynamisch wachsende Universitat Bayreuth mit zahlreichen
technologieorientierten Instituten und Unternehmen im Umfeld

e International ausgerichtetes Wirtschaftszentrum in der Industrieregion Ober-
franken

e Behdrden- und Dienstleistungszentrum Nordostbayerns mit der Regierung von
Oberfranken und weiteren staatlichen und halbstaatlichen Institutionen sowie
Unternehmen des Dienstleistungssektors

e Tagungs- und Kongressstadt

e Internationale Tourismusdestination auf der europédischen Tourismusroute
NUrnberg — Bayreuth — Berlin/Dresden/Prag

e Ausgangspunkt der Tourismusregionen Fichtelgebirge und Frankische
Schweiz

Dahingegen zéhlen Stadt und Region Bayreuth bei der Erreichbarkeit auf der Schie-
ne zu den Schlusslichtern in Deutschland:

Bayreuth ist die einzige Universitatsstadt und Regierungshauptstadt ohne Anschluss
an das elektrifizierte Eisenbahnnetz. Sie ist ausschlieBlich tber eingleisige Neben-
strecken angebunden, sie wird ausschlie3lich von Nahverkehrsziigen angefahren.
Diese Zugverbindungen gehen nicht Gber benachbarte Bahnknoten wie Nirnberg,
Hof oder Bamberg hinaus. Trotz der Grenznahe verfligt Bayreuth lber keine grenz-
Uberschreitenden Zugverbindungen nach Sachsen oder in die Tschechische Repub-
lik.

Diese gravierenden Infrastrukturdefizite haben massive Auswirkungen auf die Zuver-
lassigkeit und den Komfort der Bahnreisen. Die eingesetzten Dieselneigezige wer-
den von den Fahrgasten als unkomfortabel bewertet und leiden unter chronischen
Technikproblemen. Durch die weitldufigen eingleisigen Streckenabschnitte werden
Verspatungen in das gesamte Netz verbreitet, so dass der Schienenverkehr in der
Region Bayreuth weit Uberdurchschnittlich unzuverlassig ist. Uberdies sind die Fern-
reisenden auf Umsteigeverbindungen angewiesen. Da taglich Verspatungen mit An-
schlussverlusten drohen, ist das Bahnfahren unkalkulierbar. Werden deshalb frihere
Verbindungen gewahlt, verlangert sich die Reisezeit erheblich. Den Umstieg in NUrn-
berg vom hochwertigen Fernverkehr in die Zlge nach Bayreuth empfinden viele Rei-
sende als Reise in die Provinz.
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Mit diesen Fakten wird konfrontiert, wer in Bayreuth investieren, arbeiten oder studie-
ren, wer die Stadt und ihre Region besuchen und die herausragenden touristischen
oder kulturellen Angebote nutzen will. Die Bahnanbindung stellt einen gravierenden
Standortnachteil dar, der die gesamte Stadt- und Regionalentwicklung erschwert und
wichtige Zukunftschancen vereitelt. Das Bahnangebot wird von vielen Fahrgésten als
unzumutbar oder nicht nutzbar empfunden.

Stadt und Region Bayreuth sind dringend auf einen adaquaten Bahnanschluss an-
gewiesen, der die hohen Ansprlche eines bahnaffinen und internationalen Publi-
kums erflillen kann, der die Lebensqualitat der Bevdlkerung sowie die Standortquali-
tat der Wirtschaft verbessert und der die Diskriminierung im Schienenverkehr been-
det.
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C.Bericksichtigung wichtiger Belange beim Referenten-
entwurf zum BVWP 2030

C.1. Vertiefung der Kostenberechnung und Ermittlung von Ein-
sparpotenzialen

Der Abschnitt Hof — Marktredwitz ist Bestandteil zweier zu prifender Ausbaustrecken
(2-017-V01 Hof / Eger — NlUrnberg und 2-019-V01 Hof — Regensburg). Es ist aus den
vorliegenden Unterlagen nicht ersichtlich, welcher dieser beiden Strecken die Kosten
angerechnet werden. Es liegt der Schluss nahe, dass der 0.g. Abschnitt dem Projekt
2-017-V01 Hof / Eger — NUrnberg zugerechnet werde. Dies erscheint methodisch
fraglich, da der Abschnitt Hof-Marktredwitz bereits Bestandteil des Ostkorridors ist,
der im vordringlichen Bedarf zur Engpassbeseitigung eingestuft ist und daher zeitlich
vor der Ausbaustrecke Nirnberg — Schirmding / Grenze CZ liegen duirfte. Letztere
wird also dem Planungsgang zufolge von der dann bereits realisierten Elektrifizierung
zwischen Hof und Marktredwitz profitieren (s. Anlage 1, Kap. 2.6).

Der Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030 sieht flir die AusbaumaBnahme
der Franken-Sachsen-Magistrale Gesamtkosten in H6he von 1.194,9 Mio. € vor (Ge-
samtprojektkosten mit Ersatzanteilen, inkl. der gesamten Planungskosten). Diese
setzen sich aus

Ausbaukosten 713,3 Mio. €
Erhaltungs- bzw. Ersatzkosten 353,2 Mio. €
Planungskosten 128,4 Mio. €
zusammen.

Bereits verausgabt sind Planungskosten in Héhe von 7,1 Mio. €.

Das BMVI hat somit die Erhaltungs- bzw. Ersatzkosten separat ermittelt. Unklar ist,
ob in den 353 Mio. € Sanierungskosten bereits die Kosten flir die Sanierung der
Tunnel enthalten sind. Die Offenlegung der Zusammensitzung der Erhaltungs- bzw.
Ersatzkosten ist erforderlich. Erhaltungs- bzw. Ersatzkosten werden bei der Wirt-
schaftlichkeitsberechnung nicht berticksichtigt. Damit wird die Franken-Sachsen-
Magistrale wegen ihres enorm hohen Sanierungsbedarfs gegentiber anderen Aus-
bauvorhaben nicht benachteiligt.

Dennoch erscheint der Ansatz fir die Ausbaukosten auBBergewdhnlich hoch und ist
bei ndherer Betrachtung nicht nachvollziehbar. Ein Vergleich mit dem Elektrifizie-
rungsabschnitt Reichenbach i.V. — Hof, welcher 2013 fertig gestellt wurde, zeigt
enorme Unterschiede bei den Kilometerkosten der Elekitrifizierung:

Elektrifizierung Reichenbach i.V. — Hof (73 km):

120 Mio. € Baukosten + 40 Mio. Planungskosten = 160 Mio. €
2,2 Mio. € pro Kilometer (inklusive Planung)

Wegen der kurvenreichen Streckenflhrung im gebirgigen Vogtland, der aufwendigen
neuen Fahrbahnwanne der Géltzschtalbriicke, der gré3ten Ziegelsteinbriicke der
Welt, sowie des Umrichterwerks bei Unterkotzau/Hof dirfte dieser Kilometerpreis
bereits Uberdurchschnittlich hoch sein.
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Die Lange der Elektrifizierung NUrnberg - Marktredwitz - Hof, Marktredwitz -
Schirnding - Grenze D/CZ u. Nirnberg Ost - Niirnberg-Dutzendteich betragt 186 km.
Davon sind 3,6 km auf Tunnel.

Daflir werden vom Ministerium 793,5 Mio. € Investitionskosten angesetzt (Preisstand
2012). Bezogen auf 186 km ergeben sich mittlere Gesamtkosten von 4,2 Mio. € pro
Kilometer

Dies bedeutet, dass fir die Elektrifizierung der restlichen Bauabschnitte der Franken-
Sachsen-Magistrale doppelt so hohe Durchschnittskosten angesetzt werden als beim
1. Bauabschnitt, der bereits Uberdurchschnittliche Kosten verursacht hat. Die Bau-
kosten flr den Lickenschluss wirden auf der Basis der Durchschnittskosten des 1.
Bauabschnitts 409 Mio. € betragen. Es ergibt sich eine Differenz von 384 Mio. € zu
den Investitionskosten (mit Preisstand 2012).

Realistischer als die Angaben der Projektbewertung erscheint folgende Kalkulation:

Strecke: 182,4 km x 2,2 Mio. €/km (Kosten 1. Abschnitt)
+ Tunnel: 3,6 km x 20 Mio. €/km (Herleitung nachstes Kapitel)

473 Mio. € (Preisstand 2012)

Auf Basis der vereinfachten Kalkulation ergibt sich eine Gesamtkostendifferenz von
320 Mio. € (Preisstand 2012). Nachfolgend die Berechnung des Nutzen-Kosten-
Verhaltnisses:

BMVI-Projektdossier vereinfachte Kalkulation
Bewertungsrelevante Inv.-
Kosten [Mio. €] 793,5 473
Barwert der Kosten [Mio. €] 695,1 414
Barwert Nutzen 901,9
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 1,3 \ 2,2

Das somit errechnete Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,2 verdeutlicht, dass eine rea-
listische Betrachtung der Kosten zwingend erforderlich ist.

Als Erklarungsansatze flr diese enormen Kostensteigerungen kommen in Betracht:

1. Bericksichtigung von Preissteigerungen und Risikozuschlagen
2. Hohere Ausbaustandards flir Strecken des Transeuropaischen Kernnetzes
3. Kosten fur die Tunnelaufweitung im 3. Bauabschnitt Nirnberg — Marktredwitz

Das Mal3 der Kostensteigerungen aufgrund der Punkte 1 und 2 kann aus hiesiger
Sicht nicht beurteilt werden. Die Griinde fir die auBerordentlichen Kostensteigerun-
gen mussen bis zur endgultigen Beschlussfassung des BVWP hinterfragt werden. Im
Folgenden Kapitel soll deshalb zur Herleitung und Plausibilisierung auf die zusatzli-
chen Kosten durch die Tunnelaufweitung eingegangen werden.
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C.1.1. Kosten der Tunnelaufweitungen im Pegnitztal und im sudlichen Fich-
telgebirge

Far die Elektrifizierung und flr den Kombinierten Verkehr ist eine Aufweitung bzw.
Profilerweiterung von 10 Tunneln im Abschnitt NGrnberg — Marktredwitz unerlasslich.
Die Tunnelaufweitungen teilen sich auf das Pegnitztal mit sieben Tunneln und einer
Lange von 1 495 m sowie auf das sudliche Fichtelgebirge mit drei Tunneln und einer
Lange von 2 072 m auf, so dass eine Gesamttunnellange von 3 567 m gegeben ist.

Bei Bau und Planung der jingsten Tunnelneubauten ging man von folgenden Ge-
samtkosten aus.

Anzahl " Gesamtkosten | Mio. € | Mio. €/
Rohren | J2n9e kMl | i Mio.e | /km | km Rohre
Katzenbergtunnel
(Karlsruhe — Basel): 2 9,39 610. 65 32
Finnetunnel (ICE
NBS Erfurt Leipzig
Halle, 2 Réhren, 2 2 6,97 249 36 18
Gleise):
Fildertunnel (ge-
plant, NBS Stuttgart- 2 9,47 750 80 40
Wendlingen)

Die Tunnel der Franken-Sachsen-Magistrale haben allesamt nur eine Réhre. Weiter-
hin handelt sich um keinen Neubau sondern lediglich um Tunnelaufweitungen. Setzt
man deshalb mittlere Gesamtkosten von 20 Mio. € pro Kilometer Tunnelréhre an,
kosten die Tunnelaufweitungen geschatzt 72 Mio. €.

Far die Tunnelaufweitung bei der Franken-Sachsen-Magistrale herrschen nach hiesi-
gen Recherchen (siehe folgenden Exkurs) ginstige und kostensparende Umstande.
Die genaue Betrachtung insbesondere des rund sechs km langen kritischen Ab-
schnitts im Pegnitztal mit enger Tunnel- und Brickenfolge wird wohl zum Ergebnis
haben, dass

e die geologischen Verhaltnisse sehr glinstig sind und eine Tunnelaufweitung im
bewahrten, kostenglnstigen bergmannischen Verfahren ermdglichen,

e die hydrogeologischen Verhaltnisse ebenfalls sehr giinstig sind und eine auf-
wendige Wasserbewirtschaftung (wie z. B. bei Tunnel der Neubaustrecken
NUrnberg — Ingolstadt oder Nirnberg — Erfurt) nicht erforderlich ist,

Das kann dazu fiihren, dass die Aufwendungen fur die Tunnelaufweitung wohl gerin-
ger ausfallen als bei durchschnittlichen Tunnelaufweitungsvorhaben.

C.1.2. Gunstige und kostensenkende Verhaltnisse fir den Tunnelbau bei
der Franken-Sachsen-Magistrale

Far Tunnelaufweitungen stehen vielfaltige technische Lésungen zur Verfigung. Hin-
zu kommen neue Entwicklungen, die zur praktischen Umsetzung anstehen. Grund-
satzlich muss bei jeder BaumaBnahme eine griindliche Analyse und Auswahl des
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Verfahrens vorgenommen werden. Dennoch kénnen bereits bei grober Betrachtung
erste tendenzielle Aussagen getroffen werden:

C.1.2.1. Tunnel im Pegnitztal
Bei den Tunneln im Pegnitztal sind Juragesteine (Malm) anzutreffen, Gberwiegend
dolomitisierte Kalksteine (,Frankendolomit®), die als harte und meist frostsichere Ge-
steine fur den StraBenbau (Schotterung von Wegen) gesucht sind.
Allen Tunneln dirfte gemeinsam sein, dass hydrogeologische Probleme nicht zu er-
warten sind, da das Grundwasser in den Gesteinsschichten auf die Lage der Pegnitz
eingestellt ist. Der Tunnelbau betrifft also nur die ungesattigte Zone, was die Arbeiten
insofern erleichtert, dass keine Wasserhaltung betrieben werden muss.

C.1.2.2. Katzenbuhltunnel bei Vorbach
Im Tunnelbereich befindet sich Benkersandstein mit oben liegender Lettenschicht.
Dadurch wird von oben kommendes Grundwasser Uber die Lettenschicht seitlich ab-
geleitet. Dies verhindert, dass gréBere Mengen an Sickerwasser in den darunterlie-
genden Tunnel gelangen.

C.1.2.3. Tunnel im sudlichen Fichtelgebirge
In den Tunnelbereichen befindet sich metamorphes Gestein (Phyllite, Schiefer) mit
ausreichender Standfestigkeit. Der Ausbruch eignet sich wohl nicht als Baumaterial,
kann jedoch trotz der Radonhaltigkeit der Fichtelgebirgsgesteine ohne Probleme de-
poniert werden.

Insgesamt sind keine auffalligen geologischen Gegebenheiten erkennbar, die Tun-
nelerweiterungen als besonders problematisch erscheinen lassen. Hydrogeologisch
durfte zumindest der im Pegnitztal gelegene Abschnitt problemlos sein. Von den zu
erwartenden Gesteinen gehen keine Gefahren aus. Die im Fichtelgebirgsumfeld auf-
tretenden Gesteine sind vermutlich kaum einer Nutzung zuzuflhren und muissten
deponiert werden.

C.1.2.4. Tunnelaufweitung nur in Kreisform
Eine Tunnelaufweitung nach oben fir die Elektrifizierung kann nur in Kreisform erfol-
gen. Dies bedeutet zwar einen gréBeren Tunnelquerschnitt, doch erméglicht dies
zugleich eine Verbreiterung des Gleismittenabstands auf das heutige Standardmaf3
von 4 m sowie die Tauglichkeit der Tunnel flir Schienentransporte mit Ubermafen
(z. B. Uberbreite Ladung oder High Cube Container mit 30 cm Extrahéhe bei einer
Gesamthéhe von 2,89 m).

C.1.2.5. Bergmannische Aufweitung
Bei festem Gestein werden meist bergmannische Verfahren mit Sprengvortrieb ge-
wahlt. Aufgrund des zunehmenden Bedarfs an Tunnelaufweitungen und Tunnelsan-
ierungen (allein in Deutschland ca. 20 Kilometer) werden Verfahren mit Tunnelauf-
weitungsmaschinen entwickelt.
Fir die meist sehr kurzen Tunnel der Sachsen-Franken-Magistrale eignet sich auf-
grund der homogenen geologischen Verhaltnisse der klassische Sprengvortrieb bei
zeitweiser Totalsperrung der Bahnlinie. Die kostensenkende Sperrung bietet sich
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auch deshalb an, da sie wegen der ebenso erforderlichen Briickenerneuerung zeit-
lich und finanziell von groBem Vorteil ist.

C.1.2.6. Tunnelaufweitung von vorne mit hoher Prazision
Der Sprengvortrieb erfolgt stirnseitig, d. h. vom Tunnelportal aus mit Sprengungen
am aufzuweitenden Lichtraumprofil. Sprengungen an der Tunnelwand z. B. im Uber-
kopfbereich erfolgen daher nicht. Die Prazision von Sprengungen ist sehr hoch (20
cm Genauigkeit), so dass Aufweitungen mit dieser Methode problemlos mdglich sind.
Zusétzliche MaBnahmen wie Stltzplatten an der Tunneldecke zur sog. Vorbruchsi-
cherung (um vorlaufende Verbriiche im alten, ggf. gemauerten Gewdlbe zu vermei-
den) sind bei den Tunneln der Franken-Sachsen-Magistrale mit groBer Wahrschein-
lichkeit nicht erforderlich.

C.1.2.7. Gewolbesicherung
Nach erfolgter Aufweitung ist es oft erforderlich, Tunnelgewdlbe wegen Setzungen zu
sichern. Dies geschieht mit Verschalungen einschlieBlich Verankerungen und Spritz-
beton oder Injektionsverfahren. Von diesen zusatzlichen MaBnahmen kdnnen Tunnel
in homogenen Gesteinen ausgenommen werden, was auch fur die Franken-
Sachsen-Magistrale zutreffen kdnnte.

C.1.2.8. Geschwindigkeit von Tunnelaufweitungen
Die Geschwindigkeit im Tunnelbau beim Sprengvortrieb liegt bei max. 10 m pro Tag
bei groBen Tunnelquerschnitten im Dreischichtbetrieb. Fir Tunnelaufweitungen, die
weitaus weniger Sprengungen und Ausbruchsmaterial mit sich bringen, kdnnte weni-
ger Zeit veranschlagt werden.

C.1.2.9. Zeitaufwand der Tunnelaufweitungen an der Franken-Sachsen-
Magistrale
Auf der Franken-Sachsen-Magistrale sind insgesamt 3,5 km Tunnel, aufgeteilt auf 10
Tunnel in drei Sektionen, aufzuweiten. Allerdings kommt bei sequentieller Bauweise
verzégernd hinzu, dass es sich um mehrere kurze Tunnel handelt und mehrere Bau-
stellen eingerichtet werden mussen. Dahingegen kénnen die Bauarbeiten beschleu-
nigend parallel an mehreren Tunnel vorgenommen werden.

Insgesamt werden die Tunnelarbeiten wohl nicht mehr Zeit als die umfangreichen
Brlckenarbeiten bendtigen und kénnen bei gleichzeitigem Bau im gleichen Zeitrah-
men erfolgen. In diesem Fall wird eine Totalsperrung der Bahnlinie flr einige Monate
erforderlich sein.
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C.1.2.10. Tunnellangen im Pegnitztal und sidlichen Fichtelgebirge

Pegnitztal stdliches Fichtelgebirge
Vogelherdtunnel 256 m
Plattetunnel 268 m
Rothenfelstunnel 218 m | KatzenbUhltunnel 471 m
Hufstattetunnel 80 m | Armannsberger Tunnel 840 m
Sonnenburgtunnel 185 m | Langentheilener Tunnel 761 m
Gotthardtunnel 318 m
Haidenhibeltunnel 170 m
2 Summe 1.495m | X Summe 2072 m

Die Gesamtlange der Tunnel im Pegnitztal und der Tunnel im stdlichen Fichtelgebir-
ge betragt 3.567 m.

C.1.2.11. parallele Tunnelaufweitung und Briickenerneuerung

Das Pegnitztal ist durch eine raumlich enge Situation und durch die direkte Abfolge
von Tunnel und Briicken geprégt. Das hat den Vorteil, dass mit einer ausgekligelten
Baustellenplanung die Tunnelaufweitung und die Briickenerneuerung raumlich und
zeitlich miteinander verbunden werden kénnen. Dies wird Kosten flir die Baufeldein-
richtung senken, eine kostensenkende Totalsperrung der Eisenbahnstrecke begrin-
den sowie die Dauer und damit die Folgekosten der Beeintrachtigung des Bahnbe-
triebs verringern.

C.1.2.12. Wiederverwendung des Ausbruchsmaterials
Ein erheblicher Kostenfaktor im Tunnelbau ist die Verbringung des Ausbruchmateri-
als. Das Juragestein ist so hochwertig, dass es als Baumaterial verwendet werden
kann. Dies ist nicht selbstverstandlich, da z. B. beim Brennerbasistunnel 70% des
Ausbruchmaterials nicht weiterverwendet werden kann und aufwendig deponiert
werden muss.
Das Juragestein wird in einem groBBen Steinbruch bei Rupprechtstegen in direkter
Nachbarschaft zu den Pegnitztaltunnel gewonnen und weiter verarbeitet. Das Aus-
bruchmaterial kann daher fir Bauzwecke verkauft und zudem in geringer Entfernung
weiterverarbeitet werden. Eine aufwendige Deponierung oder ein weiter Abtransport
entfallen.

C.1.2.13. Synergien mit Tunnelsanierungen
Tunnel missen regelmaBig saniert werden. Besonders nach der ersten Nutzungs-
dauer von 100 Jahren sind Sanierungen in kirzeren Zeitabstanden erforderlich. Folg-
lich steht auch bei den Tunneln der Franken-Sachsen-Magistrale wieder eine Sanie-
rung an, die durch die Aufweitung entfallen wirde. Die Sanierungskosten kénnen mit
den Aufweitungskosten verrechnet werden.

C.1.2.14. Denkmalschutz Tunnelportale
Die Pegnitztaltunnel wurden wie die Pegnitztalbricken in die Denkmalschutzliste auf
genommen. Bei einer der VergréBerung des Tunnelquerschnitts kébnnten die Tunnel-
portale wieder originalgetreu ausgefihrt werden. Allerdings ist das Erscheinungsbild
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mancher Tunnelportale durch Felssicherungen mit Ankern und Spritzbeton ohnehin
nicht mehr historisch.

C.1.2.15. Zweite Tunnelrdhre ist nicht erforderlich
Bei der Aufweitung der Tunnel der Franken-Sachsen-Magistrale ist der Bau von
zweiten Tunnelréhren nicht erforderlich. Nach den geltenden Sicherheitsrichtlinien in
Deutschland betrifft dies nur Tunnel mit einer Lange Uber 1 000 m. Alle Tunnel der
Franken-Sachsen-Magistrale sind kiirzer (siehe obige Tabelle).

C.1.3. Kosten fir Griindung der Fahrleitungsmasten

Ein weiterer wichtiger Kostenaspekt ist die Griindung der Fahrleitungsmasten. Im
Bereich des Fichtelgebirges ist aufgrund der harten Urgesteine wie Granit ein kos-
tenglnstiges Rammen der Fundamente nicht méglich, so dass aufwendig gebohrt
werden muss. Dahingegen erlauben die geologischen Verhaltnisse zwischen Nurn-
berg und dem Fichtelgebirge weitgehend die kostengilinstige Bauweise mit Rammen.

C.1.4. Kostenreduzierung durch Blindelung von Elektrifizierung und Mo-
dernisierung im Bricken/Tunnel-Abschnitt Pegnitztal Vorra — Velden

Modernisierungsbedarf
e Ersatz der altersschwachen und teils akut gefahrdeten Pegnitzbriicken wegen
EU-Kernnetz-Kriterien
Sanierung der Tunnel
Streckensanierung
Uberhdhung der Kurven
Modernisierung der Bahnhéfe und Haltepunkte

Blndelung der BaumaBnahmen erforderlich:

Aus dkonomischen und ékologischen Grinden missen insbesondere im ca. 10 km
langen landschaftlich wertvollen und 6kologisch sensiblen Briicken/Tunnel-Abschnitt
des Pegnitztals zwischen Vorra und Velden die Elektrifizierung und Modernisierung
der Strecke in einer BaumaBnahme erfolgen.

C.2. Beriucksichtigung bereits vorhandener Schienenpersonen-
verkehre und Wiedereinfiihrung des Fernverkehrs

Bei der Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses wurden nicht alle bereits vor-
handenen Linien im Personenverkehr bertcksichtigt. Es fehlen zwei Linien zwischen
NUrnberg und Bayreuth bzw. Neuhaus a.d.P. Die Franken-Sachsen-Magistrale hat im
Abschnitt Nirnberg — Hersbruck mit fast 180 Zigen und 16 000 Fahrgasten taglich
ihre gréBte Frequentierung. Damit ist sie in diesem Streckenabschnitt die wohl am
starksten frequentierte Eisenbahnstrecke in Deutschland ohne elektrische Traktion.
Im Bereich Pegnitz sind es fast 100 Zige und 5 000 Fahrgaste, im Bereich Bayreuth
70 Zuge und 3 500 Fahrgaste.
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In der Studie des Verkehrsverbundes GroBBraum Nirnberg zur Erweiterung der NUrn-
berger S-Bahn im Sektor Nordost werden zwischen Nirnberg und Hersbruck tber
25 000 Reisenden pro Tag prognostiziert. Der Vorortverkehr Nirnberg — Neuhaus
a.d.P. wird durch die Einflhrung der S-Bahn eine erhebliche Attraktivitats- und Nach-
fragesteigerung erfahren.

Der Fahrdraht ist die Voraussetzung fir eine Rickkehr des Fernverkehrs sowohl
(Karlsruhe —) Nirnberg — Hof — Dresden als auch Frankfurt — Niirnberg — Cheb —
Prag. DB Fernverkehr investiert erkennbar nur noch in elektrische Fahrzeuge. Auch
die CD hat bereits mit dem Pendolino Mehrsystemfahrzeuge auf E-Basis fiir den
grenziberschreitenden Einsatz beschafft. So wurde bereits die Verlangerung der
derzeitigen Pendolinolinie Prag — Cheb nach Nirnberg in Erwagung gezogen.

C.3. Beriucksichtigung aller Nutzen und Potenziale im Schie-
nenguterverkehr

C.3.1. Engpassbeseitigung

Da die Franken-Sachsen-Magistrale zwischen Leipzig und Marktredwitz ein groBer
Teil des Ostkorridors ist, nimmt sie eine wichtige Funktion bei der Engpassbeseiti-
gung im deutschen Guterverkehr bzw. Seehafenhinterlandverkehr ein. Diese Rolle
bei der Engpassbeseitigung wird noch durch die beidseitigen Abzweigungen in
Marktredwitz zur Tschechischen Republik sowie nach Nlrnberg verstarkt

Mit der Elektrifizierung des 16 km langen Abschnitts Marktredwitz — Grenze D/CZ
erhélt die Tschechische Republik den Zugang zum Ostkorridor und damit eine zweite
elektrifizierte und giterzugtaugliche Trasse zu den Nordseehéafen. Bislang ist die
Tschechische Republik auf die Elbtrasse Usti n.L. — Dé¢in — Pirna — Dresden ange-
wiesen, deren Kapazitaten erschpft sind, die auf zunehmenden Widerstand der An-
lieger st6Bt und die stets hochwassergeféhrdet ist.

Die Elektrifizierung des 125 km langen Abschnitts Markiredwitz — NUrnberg weitet
den Ostkorridor nach Stidwesten und Stden auf und erdffnet zusatzliche Trassenka-
pazitaten in Bayern.

C.3.2. Gitertransport auf der Ost-West- und Nord-Siid-Achse Franken-
Sachsen-Magistrale

Die Franken-Sachsen-Magistrale ist aufgrund ihrer zentralen Lage fir den Glterver-
kehr sowohl auf der Ost-West-Achse als auch auf der Nord-Stid-Achse grundsétzlich
von groBer Bedeutung. Allerdings belegen die aktuellen Transportzahlen auf der
Schiene diese Feststellung nur im Ansatz. Schuld daran ist die fehlende Elektrifizie-
rung, die flr einen wirtschaftlichen Guterverkehr unabdingbar ist.

Dahingegen belegen die aktuellen Transportzahlen auf der Stral3e die immensen
Gultermengen, die im Bereich der Franken-Sachsen-Magistrale transportiert werden.
Wiirden die Gitertransporte nach dem durchschnittlichen deutschen und tschechi-
schen Modal Split erfolgen, zahlte die Franken-Sachsen-Magistrale bereits heute zu
den Hauptverkehrsstrecken im Guterverkehr.
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Mit dem Aufholprozess der mittel- und osteuropaischen Staaten und der zunehmen-
den wirtschaftlichen Verflechtung in Europa sind grof3e, jedoch schwer prognostizier-
bare Wachstumspotentiale im Guterverkehr verbunden. Dies zeigt bereits die auch
fr die Fachwelt Gberraschende Erfolgsgeschichte des grenzliberschreitenden
Schienenguterverkehrs im Elbtal in die Tschechische Republik durch Metrans und
andere tschechische Schienenverkehrsunternehmen. Mit dem Ausbau der Infrastruk-
tur konnten unerwartet groBe Wachstumsspriinge erzielt werden. Diese Unterneh-
men fordern die Elektrifizierung der Franken-Sachsen-Magistrale, um den Giter-
transport auf der Schiene auch im Ost-West-Verkehr voranbringen zu kénnen.

Leider sieht die Deutsche Bahn diese Marktchancen und damit die Bedeutung der
Franken-Sachsen-Magistrale im Giterverkehr zumindest in offiziellen Verlautbarun-
gen nicht. Wie sehr sich die DB tduschen kann, zeigt die erfolgreiche Entwicklung
des Seehafenhinterlandverkehrs nach Tschechien, bei dem DB Cargo nur eine mar-
ginale Rolle spielt.

C.3.2.1. West-Ost: Guterverkehrszentrum Nirnberg und Rhein-Donau-Korridor

Das rasant wachsende trimodale Guterverkehrszentrum Hafen Nirnberg wird Gber
den Biindelungsabschnitt der Franken-Sachsen-Magistrale Nirnberg — Marktredwitz
nach Osten (Tschechische Republik, Slowakei, Oberschlesien, Ukraine) und Nordos-
ten (Ostseehéfen, Polen, Baltikum) verbunden. Das Giiterverkehrszentrum Nirnberg
sieht groBe Potentiale in seiner Funktion als Gateway zum Osten.

Auch in dem von der EU-Verkehrspolitik verfolgten Rhein-Donau-Korridor nimmt das
GVZ Nirnberg eine zentrale Stellung ein. Nordsee- und Binnenhafen wie die ARA-
Hafen und die Oberrheinhafen sowie Transportunternehmen konkretisieren strategi-
sche Uberlegungen, wonach Gauter flir die mittel- und osteuropaischen Staaten ver-
starkt via Rhein und Main-Donau-Kanal und damit Gber das GVZ Nuirnberg und wei-
ter auf der Sachsen-Franken-Magistrale und dem Czech-Slovak Rail-Freight-Corridor
9 nach Osten transportiert werden.

C.3.2.2. Ost-West: Zweite guterverkehrstaugliche Anbindung der Tschechischen
Republik fir den direkten und diskriminierungsfreien Zugang nach Sid-
deutschland

Aus Sicht der Tschechischen Republik ist eine zweite gliterverkehrstaugliche Anbin-
dung nach Deutschland dringend erforderlich. Die einzige elektrifizierte Strecke ver-
lauft in Std-Nord-Richtung durch das Elbtal von Dé&in nach Dresden. Diese flutge-
fahrdete Trasse ist bereits ausgelastet und sieht sich zunehmendem Anwohnerwi-
derstand im dicht besiedelten Elbtal Pirna — Dresden — Coswig ausgesetzt. Die an-
gestrebte Neubaustrecke Prag — Dresden mit einem rund 25 km langen Osterzge-
birgstunnel ist ein Zukunftsprojekt mit langfristiger Perspektive.

Da die Hauptstrecken vom nordoéhmischen Industrierevier sowie von Prag/Pilsen
nach Cheb elektrifiziert und gtterverkehrstauglich sind, bedarf es nur noch der Elekt-
rifizierung nach Marktredwitz und Ndrnberg, um die Tschechische Republik an den
geplanten Ostkorridor sowie an das GVZ Nurnberg und damit an den Seehafenhin-
terlandverkehr der deutschen Nordseehafen anbinden zu kénnen. Folglich dient der
Abschnitt nach Marktredwitz der Engpassbeseitigung im deutsch-tschechischen Ei-
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senbahnguterverkehr. Damit wiirde die Tschechische Republik auch auf direktem
Weg mit Stiddeutschland und West- bzw. Stidwest-Europa angebunden werden.
Derzeit werden diese Guterverkehre meist Uber den Umweg Dresden und Mittel-
deutschland geleitet, so dass wichtige Seehafenhinterlandstrecken zusatzlich belas-
tet werden.

Da die Hauptstrecken in der Tschechischen Republik wie der Czech-Slovak Rail-
Freight-Corridor 9 bis zur Slowakei und der Ukraine elektrifiziert sind, stellt die Elekt-
rifizierungslicke von Cheb bis Marktredwitz/Nirnberg eine diskriminierende Zu-
gangsbarriere zum elektrifizierten siddeutschen Schienennetz dar. Die Elektrifizie-
rung wirde den diskriminierungsfreien fernverkehrs- und giterzugtauglichen Zugang
der mittel- und osteuropaischen Schienenverkehrsunternehmen zum deutschen und
westeuropaischen Markt schaffen. Daran hat jedoch die DB AG das geringste Inte-
resse, wie sie durch ihre Blockade bei der Planung des 16 km langen Abschnitts
Marktredwitz-Grenze offenbart.

C.3.2.3. Nord-Sud: Franken-Sachsen-Magistrale ist ein bedeutender Teil des
Ostkorridors zur Engpassbeseitigung im Seehafenhinterlandverkehr

Uber 1/3 des von der DB AG angestrebten Seehafenhinterlandverkehr-Ostkorridors
Stendal — Magdeburg — Leipzig — Plauen — Hof — Marktredwitz — Regensburg ver-
lauft auf der Franken-Sachsen-Magistrale. Der Ostkorridor erhalt eine deutlich gréBe-
re Wirkung bei der Engpassbeseitigung sowie bei der GuterverkehrserschlieBung
durch elektrifizierte Abzweige nach Cheb/Plzern/Prag sowie zum GVZ Nirnberg.

C.3.3. Verlagerungspotential und Schadstoffreduktion
Im gesamten Korridor der Franken-Sachsen-Magistrale ist der Anteil des Schienen-
guterverkehrs am Modal Split weit unterdurchschnittlich, obgleich es sich um wichtige
Nord-Std- und Ost-West-Transittrassen handelt. Erst mit der Elektrifizierung wird es
gelingen, die Voraussetzungen fir eine spurbare Verkehrsverlagerung auf die Schie-
ne zu schaffen.

C.4. vollstandige Beriicksichtigung aller
Raumwirksamer Effekte

C.4.1. Erreichbarkeit und Verbindung zu Metropolregionen
Zu den benachbarten Oberzentren und Metropolregionen im Nachbarland Tschechi-
sche Republik sind die Verbindungsqualitaten auf der Schiene im Personenverkehr
grundsatzlich als maximal "ausreichend" bis "ungenigend" einzustufen (vgl. Raum-
wirksamkeitsanalyse fiir die Bundeverkehrswegeplanung 2015, Abb. 13, S. 21 und
Abb. 15, S. 23). Hier besteht grundlegender Ausbaubedarf, gerade im Hinblick auf
die groBraumigen Schienenverbindungen (s. Anlage 1, Kap. 2.4.3) !

Die Erreichbarkeit der Metropolregion Mitteldeutschland ist nicht bereits dann erfillt,
wenn z. B. von Nlrnberg aus Leipzig und Halle Gber die VDE 8.1 erreicht werden
kénnen, wahrend die anderen Teile der mitteldeutschen Metropolregion (Zwickau,
Chemnitz, Dresden) keine gute Verbindung mit NUrnberg haben (s. Anlage 1, Kap.
2.4.2).
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C.4.2. Nurnberg — Marktredwitz — Hof — Dresden mit Anbindung von Bay-
reuth und von Mittelzentren

Entlang der Franken-Sachsen-Magistrale liegen die Oberzentren Dresden, Chemnitz,
Zwickau, Plauen, Hof, Marktredwitz/Wunsiedel, Bayreuth und Nirnberg. Sie verbin-
det die Metropolregion Nirnberg mit der Metropolregion Mitteldeutschland. Entlang
dieser Magistrale leben etwa 1,6 Mio. Einwohner, im Einzugsbereich weitere 3 Mio.
Einwohner.

In Richtung Stdwesten stellt ihre Verlangerung die Verbindung zu den Metropolregi-
onen Stuttgart und Rhein-Neckar dar. In Richtung Osten verbindet sie Deutschland
mit Polen, der Tschechischen Republik und dem osteuropédischen Raum (s. Anlage

1, Kap. 2.4.2)

Im Modul Raumwirksamkeitsanalyse bleibt die Verbesserung der Erreichbarkeit der
Mittelzentren/Mittelbereiche Hersbruck, Pegnitz, Lauf und Cheb unbericksichtigt
(s. Anlage 1, Kap. 2.4.1).

C.4.3. Erreichbarkeit im Schienenpersonenverkehr
Seit der Fertigstellung der Elektrifizierung zwischen Reichenbach i.V. und Hof im De-
zember 2013 fahren die Ziige auf der Relation NUrnberg — Chemnitz — Dresden nicht
mehr durchgehend und alternierend Uber Bayreuth und Marktredwitz. Fir die Fahrt
von Nirnberg bzw. Bayreuth Uber das Oberzentrum Hof hinaus in Richtung Dresden
muss ein- bis zweimal umgestiegen werden (Kirchenlaibach und Hof). Gleiches gilt
far die sédchsischen Oberzentren und Bahnhéfe in Richtung Bayern. In der Raum-
wirksamkeitsanalyse zum BVWP-Entwurf werden jedoch noch die Reisezeiten ge-
maf Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) aus den Fahrplandaten des Jah-
res 2010 der GFD Fahrplandatenbank flir den Personenverkehr zugrunde gelegt.
Damals lagen die gunstigsten Reisezeiten mit dem IRE noch bei 4:18 Stunden bzw.
4:13 Stunden. Diese Daten spiegeln nicht die aktuelle Situation wider.

Der Hauptvorteil der Linie, ndmlich eine umsteigefreie Direktverbindung, ist nicht
mehr vorhanden. Nur eine durchgéangige Elektrifizierung zwischen Nurnberg und
Dresden ermdglicht den umsteigefreien Einsatz von komfortablen elektrischen Fahr-
zeugen mit Neigetechnik und damit verbundene angemessene Reisezeiten.

Die derzeitige abschnittsweise Elektrifizierung wirkt sich negativ auf die Anbindungs-
qualitat aus, weil die Verbindung gebrochen werden muss. Zwischen Hof und Dres-
den werden E-Loks mit Doppelstockwagen eingesetzt. Um den Fahrzeitverlust durch
den Verzicht auf die Neigetechnik zu kompensieren, wurden zwei Halte auf der Stre-
cke gestrichen (Oederan und Niederwiesa). Stérungen, wie beispielsweise der Aus-
fall der Neigetechnik bei den Fahrzeugen der Baureihe 612 auf der Strecke Nirnberg
— Hof in den letzten Monaten, und die damit verbundenen Verspatungen im Umstei-
gebahnhof Hof wirken sich erheblich auf die Verbindungsqualitat aus, insbesondere
wenn Anschlussziige nicht mehr erreicht werden und entsprechende Fahrplanande-
rungen vorgenommen werden missen.

Durch den Wegfall der eigenwirtschaftlich durch die DB AG betriebenen zweistlindli-
chen IRE-Verbindung Nirnberg — Hof — Plauen — Zwickau — Chemnitz — Dresden im
Jahr 2013 sind die Regionen Oberfranken-Ost und Chemnitz nur noch Uber den
Nahverkehr an die Fernverkehrsknoten im deutschen Schienennetz angebunden.
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Die Erreichbarkeit deutscher Gro3stadte hat sich damit flir die Oberzentren in den
Regionen verschlechtert.

Legt man die Reisezeiten des BVWP-Entwurfs 2030 zugrunde, so sind Reisezeiten
von Uber 60 Minuten zum nachsten IC-Bahnhof und 90 Minuten zum nachsten Flug-
hafen als defizitar zu betrachten. Dies gilt, mit Ausnahme der Oberzentren Bayreuth
und Chemnitz, fir die an der Franken-Sachsen-Magistrale gelegenen Oberzentren
Marktredwitz/Wunsiedel, Hof, Plauen und Zwickau (vgl. auch BVWP-Entwurf 2030,
Abb. 17, S. 67). Die nachstgelegenen Fernverkehrsbahnhéfe entlang der Franken-
Sachsen-Magistrale befinden sich in Nirnberg, Dresden und Leipzig. Fiir das Ober-
zentrum Marktredwitz/Wunsiedel besitzt der Fernbahnhof Regensburg noch Bedeu-
tung fiir die Anbindung in Richtung Stiden. Mit Ausnahme des Oberzentrums Bay-
reuth (Anbindung an die Bahnhéfe Nirnberg und Lichtenfels in ca. 55 min.) und des
Oberzentrums Chemnitz (Fahrtzeit nach Dresden Hbf. in 1:00 h im glnstigsten Fall)
liegen die Reisezeiten flr alle Oberzentren entlang der Franken-Sachsen-Magistrale
in der Regel deutlich Gber den im Bundesverkehrswegeplan angegebenen Reisezei-
ten zum néachstgelegenen IC-Bahnhof oder Flughafen (s. Anlage 1, Kap. 2.4.2).

Mit Inbetriebnahme der NBS VDE 8.1Nlrnberg — Erfurt und dem Wegfall der Fern-
bahnhofs Lichtenfels wird sich die Anbindungsqualitat fir das Oberzentrum Bayreuth
verschlechtern. Dies ist bei den weiteren Priifungen einzubeziehen. Gleiches gilt um-
so mehr, wenn keine Einbindung der Stadt Bayreuth in die AusbaumaBnahmen der
Franken-Sachsen-Magistrale erfolgt. Die Anbindung der Stadt Bayreuth ist deshalb
bei der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans zu berticksichtigen.

C.4.4. Schienenguterverkehr
Bereits im Entwurf der "Methodik der Raumwirksamkeitsanalyse" wird darauf hinge-
wiesen, dass im Glterverkehr insbesondere grenznahe Standorte eine bedeutende
Stellung einnehmen, da sie erst den internationalen Warenfluss ermdéglichen und
somit zur Realisierung der Globalisierungsvorteile beitragen. Im Schienenguterver-
kehr werden vor allem das grenzuberschreitende Transportaufkommen und der
Transitverkehr zunehmen. Fir die Region Oberfranken-Ost bedeutet dies beispiels-
weise, dass der Guterverkehr in Richtung Stidost- und Osteuropa mit 4 — 5% jahrlich
die héchsten Steigerungsraten aufweist.

Es bestehen erhebliche Anhaltspunkte, dass der Schienengiterverkehr im Verkehr
von/nach Tschechien und der Slowakei bereits im Status quo und damit auch in den
Prognosen grundsatzlich unterschéatzt wird (s. Anlage 1, Kap. 2.2).

Von besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang auch der erforderliche
Ausbau der grenziberschreitenden Verbindung Nirnberg — Marktredwitz — Eger —
Prag.

C.5. Zuordnung der Elektrifizierung und 2. Gleis Schnabelwaid —
Bayreuth zur Franken- Sachsen-Magistrale

Wie bereits unter ,B. Lickenschluss mit héchster Prioritat” dargestellt, ist die Verbes-
serung der Erreichbarkeit und Anbindungsqualitat der Stadt und Region Bayreuth
dringend erforderlich. Der Entwurf des BVWP sieht neben der Elekitrifizierung der
Franken-Sachsen-Magistrale 2-017-V01 Nirnberg — Marktredwitz — Hof / Grenze
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D/CZ (-Prag) im vordringlichen Bedarf auch den Ausbau von Hochstadt-Marktzeuln —
Hof / NUrnberg — Bayreuth — Neuenmarkt-Wirsberg mit Elektrifizierung und ab-
schnittsweisem 2. Gleis 2-024-V01 vor, jedoch lediglich im potentiellen Bedarf.

Zur verbesserten Einbindung der Stadt und Region Bayreuth in das leistungsféahige
Schienennetz ist die Anbindung an die elektrifizierte Franken-Sachsen-Magistrale
von héchster Dringlichkeit. Hierzu bedarf es lediglich der Elektrifizierung und des 2.
Gleises beim 18 km langen Abschnitt Schnabelwaid — Bayreuth. Damit diese MaB3-
nahme zusammen mit der Elektrifizierung und Modernisierung der Franken-Sachsen-
Magistrale erfolgen kann, ist eine Zuordnung zur Vorhaben 2-017-V01 und damit
zum vordringlichen Bedarf erforderlich.

Mit dieser kurzen Erganzung der Franken-Sachsen-Magistrale kénnte deren Nutzen-
Kosten-Verhaltnis verbessert werden. Das Reisendenaufkommen auf diesem Stre-
ckenabschnitt ist mit téglich Gber 3 500 Fahrgasten hoch. Bayreuth wird mit Nirnberg
(94 km Streckenlange) Uber eine halbstiindige Gberregionale Verbindung mit rund 70
Zugen taglich verknlpft.

Auch kostenseitig sind aufgrund gunstiger infrastruktureller, siedlungsraumlicher, to-
pographischer und geologischer Verhaltnisse durchschnittliche bis unterdurchschnitt-
liche Ausbaukosten zu erwarten.
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D.Folgen einer nicht prioritaren Elektrifizierung der Fran-
ken-Sachsen-Magistrale

D.1. Keine Fertigstellung der Elektrifizierung der Franken-
Sachsen-Magistrale bis 2030

Die Lucke in der Elektrifizierung der Franken-Sachsen-Magistrale wird weder in der
Laufzeit des neuen Bundesverkehrswegeplans noch in der Realisierungsfrist des
Transeuropaischen Kernnetzes geschlossen. Die Bundesrepublik Deutschland ent-
scheidet sich bereits bei Priorisierung der TEN-Kernstrecken im BVWP, ob es seiner
Ausbauverpflichtung gegentber der EU nachkommen will.

D.2. Vertragsbruch gegenuber der Tschechischen Republik

Der 1995 geschlossenen und 1998 im Bundesgesetzblatt verdffentlichten Vereinba-
rung mit der Tschechische Republik zur Elektrifizierung und zum Ausbau der Fran-
ken-Sachsen-Magistrale als die ,zweckméaBigste Verbindung zwischen Siddeutsch-
land und Prag“ kommt Deutschland weiterhin nicht nach. Die Tschechische Republik
hat ihren Teil der Vereinbarung bereits erflillt, in Deutschland ist noch kein Euro ver-
baut worden. Deutschland als Motor der europaischen Einigung muss auch in der
Verkehrspolitik ein verlasslicher Partner sein.

D.3. Massive Verschlechterung der Bahnanbindung ab 2023

Ohne eine baldige vollstandige Elektrifizierung droht mit Ende der Laufzeit des von
der Bayerischen Eisenbahngesellschaft bestellten RegionalExpress-Angebotes auf
der Franken-Sachsen-Magistrale im Jahr 2023 eine massive Verschlechterung der
Bahnanbindung:

e Einstellung des Neigetechnikverkehrs mit Dieselzigen und damit Fahrzeitver-
langerungen von rund 20 %. Die heute im Personenverkehr Nirnberg — Bay-
reuth — Hof/Cheb verwendeten Neigetechnik-Fahrzeuge stehen in der 2. Half-
te der 20er Jahre am Ende ihrer wirtschaftlichen Nutzungszeit. Um Fehlinves-
titionen in eine neue Dieselflotte zu vermeiden, sollte die Elektrifizierung jetzt
flr die nachsten zehn Jahre angegangen werden.

e Zerschlagung des Integralen Taktfahrplans, dessen Vorteile gegentiber dem
herkdmmlichen Fahrplan (optimale Umsteigebeziehungen) insbesondere bei
der Franken-Sachsen-Magistrale voll zur Entfaltung kommen.

e Reduzierung des Fahrplanangebotes, da der Dieselverkehr langfristig wesent-
lich teurer zu betreiben ist als elektrischer Verkehr.

e Keine Einfihrung der S-Bahn Nirnberg — Neuhaus a.d.P. und Simmels-
dorf/HUttenbach, kein Ausbau der Bahnhalte, damit auch keine baldige Barrie-
refreiheit.

Mit dem Einsatz von wirtschaftlichen elektrischen Zligen kénnte hingegen das Ange-
bot erhalten, erweitert und vor allem die Qualitat gesteigert werden. So kénnten die
schmerzlich vermissten durchgéngigen Verbindungen von Nirnberg bis Dresden
wieder eingesetzt werden, ebenso Verbindungen tber Nlrnberg hinaus nach Stutt-
gart/Karlsruhe. Von tschechischer Seite kénnte der erfolgreiche elektrische Pendoli-
no Prag — Cheb bis Nirnberg verlangert werden.
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Sollte die restliche Elektrifizierung der Franken-Sachsen-Magistrale nicht bis zum
Jahr 2023 gelingen, jedoch fristgerecht bis 2030 erfolgen, kénnte die BEG eine Inte-
rimslésung durch Verlangerung des Neigetechnikbetriebs anstreben.

D.4. 5 Millionen Menschen bleiben im Abseits

Die Regionen Mittelfranken, Oberfranken, Stidwestsachsen und Westbéhmen mit ca.
finf Millionen Einwohnern bleiben vom verbindenden Bahnverkehr abgekoppelt und
verkehrs- bzw. regionalpolitisch im Stich gelassen!

D.5. 4-Milliarden-Investition bleibt Infrastruktur-Torso

Die bisherigen Investitionen in die Franken-Sachsen-Magistrale auf séachsischer
(rund 2,2 Mrd. Euro) und tschechischer Seite (Sanierung, Elektrifizierung, Ertlchti-
gung fur Neigetechnik, Erhéhung der Geschwindigkeit fir Neigetechnikzlige in Héhe
von rund 1,7 Mrd. Euro) kénnen ihren Nutzen nicht entfalten, weil die Liicke zum
stddeutschen Bahnknoten Nirnberg nicht geschlossen werden kann.

An der zentralen Nahtstelle von Ost und West bliebe der Schienenverkehr fir Perso-
nen und Gater unattraktiv und unwirtschaftlich. Als Folge wirde auf der Schiene ein
bei weitem nicht ausreichender Personennahverkehr verbleiben, die Straen wiirden
keinerlei Entlastung durch den Schienenverkehr erfahren. Insbesondere im Ost-
West-Glterverkehr wirde die Schiene weiterhin keine Rolle spielen, die Autobahnen
blieben durch LKW-Kolonnen chronisch tberlastet.

D.6. Status als Nahverkehrsstrecke verhindert Modernisierung

Ohne Elektrifizierung wird die Franken-Sachsen-Magistrale zu einer Nahverkehrs-
strecke mit einfachen Dieseltriebwagen ohne Neigetechnik verkimmern. Hierdurch
werden auch weitere Investitionen in die Modernisierung (Elektronische Stellwerke
und andere Leit- und Sicherungstechnik, L&rmschutz, Barrierefreiheit der Bahnhalte,
2. Gleis nach Bayreuth usw.) aufgeschoben oder gestrichen.
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E. Schlussfolgerungen fur die bundesdeutsche Verkehrs-
politik

Erforderlich ist eine verlassliche Verkehrspolitik mit Vertrauensschutz bei lang-
fristigen Planungen

Es gibt keinen Anlass, die baldige Fertigstellung der Franken-Sachsen-Magistrale in
Frage zu stellen. Seit ihrer Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan 1992 hat sich
ihre Bedeutung durch steigende Fahrgast- und Guterzahlen erhéht. Sie ist Teil der
Transeuropaischen Netze (TEN) sowie seit deren Revision in 2012 Teil des Transeu-
ropaische Kernnetzes

Die Anliegergemeinden des jlngst elektrifizierten Abschnitts Reichenbach i.V. — Hof
geniel3en einen besonderen Vertrauensschutz, da sie den unter enormen Zeitdruck

stehenden Ausbau im Vertrauen auf die von ihnen gewlnschte vollstandige Elekitrifi-
zierung der Franken-Sachsen-Magistrale bis Nirnberg besonders untersttitzt haben.

Erforderlich ist Vertragstreue

Die Tschechische Republik halt unverandert an dem Ausbau und an der durchge-
henden Elektrifizierung von Prag nach Nirnberg tber Cheb fest. Vor kurzem wurde
der letzte, 11 km lange Bauabschnitt von Cheb bis zur Grenze zu Deutschland
grundsaniert. Zwischen Cheb-Skalka und der Grenze fehlt noch auf 7 km die Elektri-
fizierung. Die Oberleitung kann erst gebaut werden, wenn Deutschland seiner Ver-
pflichtung aus der zwischenstaatlichen Vereinbarung aus dem Jahre 1995 nach-
kommt, da die BaumaBnahmen aufeinander abgestimmt werden missen.

Erforderlich ist eine Aufwertung grenziiberschreitender Schienenstrecken

Grenzlberschreitende Strecken, die eine europaverbindende Funktion einnehmen
und damit im transeuropaischen Kernnetz der EU enthalten sind, dirfen nicht mit
dem gleichen MaB3stab wie stark frequentierte und teils Uberlastete Binnenstrecken
bewertet werden. Im direkten Wirtschaftlichkeitsvergleich werden grenziberschrei-
tende Strecken gegenliber den Flaschenhalsbeseitigungen im Binnennetz immer
unterlegen sein. Deshalb bedarf es einer gesonderten Betrachtung bzw. eines Kor-
rekturfaktors.

Gefragt ist eine vorausschauende Vorhaltestrategie, mit der die trennende Wirkung
der Grenzen Uberwunden werden kann. Sogenannte Cross-Border-Abschnitte wie
die Franken-Sachsen-Magistrale von Nirnberg bis Schirnding sollten eine besondere
Berlcksichtigung im Bundesverkehrswegeplan finden.

Bei der Infrastrukturférderung der EU fiir das transeuropaische Verkehrsnetz
(Connecting Europe Facility) haben diese grenziberschreitenden Abschnitte bereits
Vorrang, indem dort die Fordersatze (50% Planung, 40% Bau) voll ausgeschopft
werden kdnnen. Uberdies haben sich die Nationalstaaten verpflichtet, das transeuro-
paische Kernnetz bis 2030 auszubauen. Dies erfordert zwingend, dass die Strecken
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in den Bezugsfall (bei bereits begonnenen Vorhaben) oder in den vordringlichen Be-
darf des BVWP eingeordnet werden.

Die beiden im transeuropéischen Kernnetz enthaltenen bayerischen grenziber-
schreitenden Trassen zur Tschechischen Republik haben unterschiedliche Funktio-
nen:

e Prag — Marktredwitz — Nlrnberg dient dem Ost-West-Verkehr
e Prag — Schwandorf — Regensburg dient dem Nord-Siid-Verkehr

Folglich missen beide Strecken realisiert werden, keine kann von der anderen er-
setzt werden.

Die nationale Verkehrsplanung darf die europaische Verkehrsplanung mit dem Fokus
auf grenziberschreitenden Verbindungen nicht véllig ignorieren!

Erforderlich ist die vorausschauende Beriicksichtigung aller Verkehrspotentiale
des Biindelungsabschnitts Marktredwitz — Nirnberg

Diese biindelt die Strecken von
e Dresden und Leipzig in Sachsen sowie
e Prag/Pilsen und Usti n.L. bzw. das nordbéhmische Industrierevier und Karlovy
Vary (Karlsbad) in Tschechien
zum sUddeutschen Eisenbahnknoten Nirnberg und hat damit eine weit gréBere
Blndelungswirkung und einen gréBeren Einzugsbereich landlaufig bekannt.

Erforderlich sind innovative und passgenaue Losungen bei Bauplanung und
Bauausfliihrung, um alle Einsparungspotenziale nutzen zu kbnnen

Die Elektrifizierung der Franken-Sachsen-Magistrale wird insbesondere im rund
sechs km langen Pegnitztalabschnitt mit enger Tunnel- und Briickenfolge hohe An-
forderungen an Planung und Bau stellen. Hier sollten zusammen mit den planenden
und ausfihrenden Unternehmen innovative und unkonventionelle L6sungen gefun-
den werden, um alle Potenziale zur Kostensenkung nutzen und die Belastungen fur
Anlieger und Umwelt weitest mdglich reduzieren zu kénnen.
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Die Elektrifizierung der Franken-Sachsen-Magistrale muss zwingend rasch fortge-
fihrt und zeitnah fertig gestellt werden.

Erforderlich ist der

Mut zum Luckenschluss!

Zwickau @ @ Chemnitz

@ Plauen

Sachsisch-Bayerisches Stadtenetz

@ Bayreuth

Hof @



Anlage 1:

Dokumentation der Firma KCW im Auftrag des Sach-
sisch-Bayerischen-Stadtenetzes zum Ausbau der Bahn-
strecke Nirnberg — Grenze D/CZ (- Prag)



Anlage 2:
Gemeinsame Stellungnahme der Regionen Niirnberg
und Oberfranken-Ost



