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Ergebnisse - Management-Summary

Die Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels (BBT) ist fir das Jahr 2026 geplant: Der Brenner Basistunnel: Herzstiick
Die hiermit beauftragte Brenner Basistunnel SE sieht diesen Termin als machbar an. des Korridors 5 Helsinki-Valletta
Auf italienischer Seite sind im Abschnitt Franzensfeste - Verona ergdnzende MaB-

nahmen vorgesehen, die einen schrittweisen Ausbau der Kapazitaten zeitgerecht bis

zur Er6ffnung des BBT gewahrleisten. Die Aktionsgemeinschaft Brennerbahn' hat

die wirtschaftlichen Effekte der Bauphase in Italien und in Osterreich ermittelt. Der

prognostizierte Investitionsimpuls in Hohe von 10 Mrd. Euro flihrt zu einer Steigerung

der Bruttowertschépfung von rund 15 Mrd. Euro.

Die erwartete Steigerung der Guterverkehrsnachfrage bis zum Jahr 2025 im Zulauf
zum Brenner Basistunnel um rund 89 % verlangt in Oberbayern und Miinchen ad-
dquate AusbaumaBnahmen.? Die vielfdltigen rechtlichen, trassierungs- und netz-
technischen Fragen in Oberbayern erfordern zeitgerechte Losungen, die es gestatten,
bis zum Jahr 2026 mit den in Zukunft notwendigen Leistungsfahigkeitssteigerungen
Schritt zu halten.

Ein leistungsfihigkeitsgesteigerter Brenner Nordzulauf sollte zusammen mit Griinde fiir einen leistungsfahigkeits-
dem Brenner Basistunnel zeitgleich in Betrieb genommen werden, da gesteigerten Brenner Nordzulauf

= die Notwendigkeit zum Ausbau aufgrund von EU-Vorgaben besteht.

= die Strecke im Bundesschienenwegeausbaugesetz - Teil internationale Projekte Ifd.
Nr. 5 - enthalten ist.

= Deutschland und Osterreich gemeinsame Planungen vereinbart haben.

= der Realisierungsstand der ésterreichischen Teile der Zulaufstrecken zum BBT weit
fortgeschritten ist (Tunnel Unterinntal und Umfahrung Innsbruck) und es in Italien
konkrete Planungen fiir eine Inbetriebnahme prioritdrer Abschnitte bis zum Jahr
2026 gibt.

= der Ausbau der Strecke volkswirtschaftlich sinnvoll ist (Nutzen-Kosten-Verhaltnis:
1:2). Bei einer Verschiebung entstiinden volkswirtschaftliche Verluste von jahrlich
172 Mio. Euro®

= nur mit dem Ausbau der Strecke das dynamische Giiterverkehrswachstum auf dem
dkonomisch vorteilhafteren Verkehrstrager Schiene erfolgen kann.

= die Erreichbarkeit der dynamischen Regionen entlang des BBT-Korridors gerade
auch in Bayern gewdhrleistet werden muss.

= durch den Bau der Strecke Beschaftigung und Einkommen in Bayern ansteigen.

= gkologische Schaden infolge weiter steigenden Lkw-Verkehrs vermieden werden.

1 Vgl. Aktionsgemeinschaft Brennerbahn c/o Konsortium Beobachtungsstelle: Der wirtschaftliche Nutzen des BBT
in der Bau- und Betriebsphase, Franzensfeste, 03/2012.

2 Vgl. BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH / INTRAPLAN Consult GmbH: Uberpriifung des Bedarfsplans fiir
die Bundesschienenwege, Abschlussbericht November 2010, korrigierte Version vom 29.11.2010.
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Verkehrliche System-
anforderungen

Ansatz Losungskonzept

Nach den Erhebungen unterschiedlicher Grundlagen stellen sich folgende
Anforderungen an Planungen:

= Es empfiehlt sich, die Anhebung der Leistungsfahigkeit im Hinblick auf planerische
und finanzielle Moglichkeiten in Etappen vorzusehen.

= Planerisch sind Netzbetrachtungen notwendig.

= Streckenausbauten als Tunnellésungen zum Zwecke siedlungs- und umweltver-
traglicher Losungen bendtigen Zeit zur Realisierung.

Die oben genannten Randbedingungen legen eine Optimierung vorhandener
Infrastrukturkapazitdten und bereits eingeleiteter Planungen nahe. Kriterien
hierfiir sind:

= Das Zulaufkonzept ist in die Streckenabschnitte Miinchen-Rosenheim und Rosen-
heim-Kiefersfelden unterteilbar.

= Der Ausbau der Ost-West-Verbindung vom Raum Miinchen Gber Miihldorf weiter
nach Freilassing und Salzburg hat im Gesamtkonzept des Nordzulaufs zum BBT
eine hohe Prioritat.

= Die teilweise Fiihrung von Giiterziigen um den Raum Miinchen herum ist sinnvoll
und wird im Planungszeitraum bis 2026 empfohlen.

= Der Ausbau der Streckenkapazitdt mit einem vollstandigen Viergleissystem in
Oberbayern soll prioritdr auf die im stdlichen Zulauf in Italien vorgesehenen Pro-
zesse abgestimmt und in einer zweiten Stufe verfolgt werden.

Angepasst an den Inbetriebnahmezeitpunkt des Brenner Basistunnels
(Jahr 2026) ist eine ausreichende Steigerung der Giiterzugkapazitit fiir den
Brenner Nordzulauf auf oberbayerischem Gebiet wie folgt mdglich:

= durch eine Entlastung im Abschnitt Miinchen - Rosenheim und
= durch eine prioritdre Planung im Bereich Rosenheim.

Die DB-Netz AG setzt MaBnahmen* zur Leistungsfahigkeitssteigerung fiir den Nord-
zulauf des BBT um. Die hier vorgeschlagene Erganzung um eine Netzdiversifikation
durch Streckenelektrifizierung auf oberbayerischem Gebiet (Landshut - Mihldorf und
weiter in Richtung Rosenheim) sowie erginzende Kurvenverbindungen zur Fihrung
von Giterzligen sind im Vergleich zu groBraumigen Tunnelldsungen kostenglinstig.
Dies schafft Zeit fur eine nachhaltige, dauerhafte Planungstatigkeit zur Ermittlung
einer Bestvariante einer Giterzugfiihrung im oberbayerischen Zulauf des Brenner
Basistunnels.

4 Vgl. DB Netz AG: Verkehrsalternativen im Elberaum durch den Ausbau der Schiene; Vortrag von Dr. Roland Hennecke
vom 16.4.2012 in Magdeburg.
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1. Aufgabenstellung und Grundlagen

Der Bau des Brenner Basistunnels (BBT) zwischen Italien und Osterreich stellt fiir die
transeuropaischen Netze den entscheidenden Meilenstein zur Starkung der Brenner-
achse dar. Die Fertigstellung des Brenner Basistunnels wird fiir das Jahr 2026 erwar-
tet. Zusatzlich sollen bis zu diesem Zeitpunkt im Stid-Zulauf zum BBT viergleisige
Abschnitte zur Leistungsfihigkeitssteigerung gebaut werden (vergleiche Anlage A1).
Langfristig ist daran anschlieBend vorgesehen, ein Viergleissystem sowohl im nord-
lichen als auch im siidlichen Zulaufbereich einzurichten. Aus Sicht der bayerischen
Wirtschaft gibt es wesentliche Argumente fir ein integriertes, kapazitdtsmaBig auf
dieser Achse ausgeglichenes Ausbaukonzept. Die IHK fiir Miinchen und Oberbayern
hat diese Studie in Auftrag gegeben, um die Zusammenhange darzulegen.

Ziel ist es, den gegenwartigen Planungsstand darzustellen und Argumente fir einen

dem Baufortschritt des Brenner Basistunnels angemessenen Fortgang der Arbeiten im
nordlichen Zulauf in Bayern zum Brenner Basistunnel zusammenzustellen. AuBBerdem

soll in diesem Zusammenhang ein Zulaufkonzept skizziert werden. Dieser Auftrag
ergdnzt das Gutachten der alpenldndischen Wirtschaftskammern unter der Feder-
fihrung der Handelskammer Bozen aus dem Jahr 2012.°

Entsprechend der Machbarkeitsstudie zum Brenner Basistunnel aus dem Jahr 1992
wird flr den Brenner Basistunnel von einem Auslegungsfall von 400 Ziigen pro Tag
ausgegangen.® Die zwischen Deutschland und Osterreich abgestimmte Prognose
fiir das Jahr 2025 sieht am Grenzquerschnitt 392 Ziige pro Tag vor. Die Uberprii-
fung des Bedarfsplanes der Bundesschienenwege aus dem Jahr 2010 zeigt, dass fur
den Streckenabschnitt zwischen Miinchen-Trudering und Rosenheim mit rund 220
Guterzligen pro Tag gerechnet werden kann. Auf dem Streckenabschnitt zwischen
Rosenheim und Kiefersfelden sollen taglich 188 Guiterziige fahren. Im Unterschied
zum Brenneriibergang zwischen Osterreich und Italien dient der Streckenabschnitt
Miinchen - Rosenheim auch der Abwicklung von Verkehren zwischen Miinchen und

Salzburg und von hier aus weiter. Verkehre mit Osterreich iber die Rosenheimer Kurve

benutzen ebenfalls den Abschnitt Rosenheim - Kiefersfelden.

Jingst wurde die Freigabe von Mitteln flir die Ausbauplanung der Strecke Miinchen
- Mhldorf - Freilassing (ABS 38) beschlossen. Sie soll ertiichtigt und durchgehend
elektrifiziert werden und die durchgehenden Verkehre des Schienenpersonenfern-
verkehrs aus dem Bereich Miinchen in Richtung Osterreich iiber Freilassing/Salzburg
aufnehmen. Durch einen solchen Ausbau wird potenziell eine Netzwirkung auch fir
den Brenner Nordzulauf erzielt. In diese Betrachtung kdnnen auch andere Strecken,
die heute nicht elektrifiziert sind, einbezogen werden.

5 Vgl. Aktionsgemeinschaft Brennerbahn c/o Konsortium Beobachtungsstelle: Der wirtschaftliche Nutzen des BBT in
der Bau- und Betriebsphase, Franzensfeste, 03/2012.

6  Vgl. 0BB Infrastruktur Betrieb: Ausbau Eisenbahnachse Miinchen - Verona Brenner Basistunnel, Eisenbahn-
betriebliche Untersuchung, 29.02.2008.

Auftrag

Unterschiedliche Verkehrszahlen:
Prognosen und Nutzung des
Nordzulaufs

Einfluss des Schienennetzes in Ober-
bayern auf den Brenner Nordzulauf
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2. Argumente aus Sicht internationaler

Verflechtungen

Wirtschaftliche Entwicklung
in Bayern

Die folgende Abbildung 1 zeigt, dass Oberbayern und das Wirtschaftszentrum Miin-
chen sich, wie die gesamte Region, auf einem dynamischen Wachstumspfad befinden.
Der kurzfristige Einbruch durch die Konjunkturkrise in den Jahren 2008 und 2009
wurde inzwischen mehr als Gberkompensiert, und eine Fortsetzung des Wachstums
zeigt der Trend.

Entwicklung AuBBenhandel Bayern

2.500

2.000 v
1.000 /
500 /

Indexierte Entwicklung (Wert)

0
S ANV M 0 0 ©O & X O O O O X O O 0 Q& & O OO0 Y
NN R D T XTI ITISTLTLISTLSTLIS
RIS IILSISLSLP
— Ausfuhr (1970=100; 1970 = 8.1 Mrd. EUR) = Einfuhr (1970=100; 1970 = 6.4 Mrd. EUR)

700
600 / v N
500

400 /

300 ~

200 ‘Md'/vv g I

Indexierte Entwicklung (Gewicht)

100
0
FEFFFLEFFFSIEFLELLELESSS
= Ausfuhr (1970=100; 1970 = 6.7 Mio. t.) = Einfuhr (1970=100; 1970 = 30.9 Mio. t.)
Abbildung 1

(Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung (2013): AuBenhandel: Land, Aus- und Einfuhr, Jahre)

Aus Sicht der oberbayerischen Wirtschaft sind von den benachbarten Landern insbe-
sondere Italien und Osterreich die hauptséchlichen Handelspartner. Die Handelspart-
ner in Ubersee, den USA und China machen zusammen mit den benachbarten Lindern
ein Handelsvolumen von knapp 40 % wertbezogen aus.

Einen Uberblick zu diesen Aspekten zeigt Tabelle 1.
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Ausgewahlte Handelspartner Bayerns im Jahr 2012

EIN- UND AUSFUHR BAYERNS 2012

[% Anteil des gesamten AuBenhandels]

‘ WERTBEZOGEN GEWICHTSBEZOGEN
USA 9,1 % 3.1%
Osterreich 9,0 % 11,5 %
China 9,0 % 0,9 %
Italien 6,7 % 5,2 %
Frankreich 5,6 % 6,0 %
Polen 2,7 % 9,1 %
Litauen 0,1 % 17,3 %
Tabelle 1

(Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung 2013: AuBenhandel: Land, Aus- und Einfuhr,
Léinderverzeichnis)

Aus Sicht der bayerischen Wirtschaft steht fest:

= Der Handels- und Warenaustausch mit Osterreich hat eine groBe Bedeutung fiir
die oberbayerische Wirtschaft, was eine Koordination der Ausbauvorhaben Nr. 38
(Verbindung Miinchen - Mihldorf - Freilassing) und Nr. 36 (Verbindung Miin-
chen - Rosenheim - Kiefersfelden als Brenner Nordzulauf) gemaB Bedarfsplan
2010 fiir die Bundesschienenwege nahelegt (siehe Abbildung 2).

= Die Import-Export-Stréme in Richtung USA und China missen leistungsfahig
bewaltigt werden. Sie kdnnen lber unterschiedliche Routen verlaufen.

= |talien hat fur den AuBenhandel eine hohe Bedeutung.

Ausbauvorhaben im Raum Miinchen in Richtung

Osterreich
Richtung
Regensburg
Hof Landshut
Richtung Richtung

Stuttgart ulm  Nirnberg
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Braunau
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Ausbauvor -

Richtun
9 haben Nr.36

Bodensee/
Ziirich

Knoten
Miinchen
Rosenheim

Linz /Wien

Salzburg

‘ Freilassing

Richtung Kiefersfelden Villach Legende - .
N usbauvorhaben
Arloerg | Innsbruck Hafen: = w36
Zrich Triest /Koper Ausbauvorhaben
—
Nr.38
Brennerbasistunnel Transeuropaische

Verkehrsnetze

@ (Jorige Strecken

Abbildung 2
(Quellen: Eigene Darstellung; Ausbauvorhaben entsprechend BVU et al.: Bedarfsplan Bundesschienenwege;
EU-Kommission: Transeuropdische Netze)



Verkehrsstrome und Hafen

Verkehrsverflechtungsprognose 2030
fiir den Bundesverkehrswegeplan
2015

Wahrend fir die Handelsstréme in Richtung USA auch in Zukunft davon ausgegangen
werden kann, dass diese tber die Nordseehadfen abgewickelt werden, ist aufgrund

der wesentlich kiirzeren Zufuhr der Zugang Gber die norditalienischen Hafen (Triest,
Venedig) und slowenischen/kroatischen Hafen (Koper und Rijeka) in Zukunft von
wachsender Bedeutung.

Um die tberfrequentierten Verkehrswege in Richtung der Nordseehafen zu entlasten,
kann ein groBerer Teil des Zuwachses fir die maBgebende Handelsrelation zuklinftig
iber die Brennerachse siidwarts abgewickelt werden. Nach der Uberwindung seiner
Konjunkturkrise wird das nahe gelegene Italien sein Handelsvolumen erwartungsgemaf
steigern - es gilt, sich darauf vorzubereiten! Im Vergleich zu anderen inneralpinen Ver-
kehrsachsen gewinnt die Brennerachse mit ihrem Ausbau weiter an Bedeutung.

Im Sommer 2014 wurde die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 fertiggestellt.” Sie
schlusselt die Entwicklung der Verkehrsbeziehungen zwischen Staaten und in einzelnen
Regionen nach Verkehrstragern auf. Die nachfolgende Tabelle zeigt, dass bis 2030 mit
einer gesamtmodalen Steigerung der transportierten Giiter von und nach Bayern um ca.
16 % gerechnet wird. Die Schiene weist mit Abstand die hochste Steigerungsrate auf.

Entwicklung Giiterverkehr Bayern nach Verkehrstragern;
Summe Versand und Empfang in Mio. t

VERANDERUNG IN %

Schiene 52,8 73,9 + 40 %
StraBe 930,6 1066,3 + 15 %
Binnenschiff 8.9 99 + 11 %

Tabelle 2
(Quelle: BVU et al.: Verkehrsverflechtungsprognose 2030, S. 305)

Angaben zu den Verflechtungen im grenziiberschreitenden Verkehr werden allein auf der
Ebene der Bundesrepublik Deutschland ausgewiesen. Mit Bezug zum Brenner sind hier
vor allem die Verkehre mit Italien von Interesse. Die folgende Tabelle zeigt die Prognosen
des Guterverkehrsaufkommens mit Italien, wobei diese auch Uber die Schweiz gefiihrt
werden.

Entwicklung Giiterverkehr Deutschland - Italien nach
Verkehrstragern; Summe Versand und Empfang in Mio. t

| VERANDERUNG IN %

Schiene 30,5 50,7 + 66 %
StraBBe 51,2 79,2 +30 %
Binnenschiff 0,0 0,0 0,0 %

+55 %

Tabelle 3

(Quelle: BVU et al.: Verkehrsverflechtungsprognose 2030, S. 314)

7 Vgl. BWU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH / INTRAPLAN Consult / IWW / Planco Consulting: Verkehrsverflech-
tungsprognose 2030, 11.06.2014, S. 314.
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Aus der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 kann somit das folgende Fazit
gezogen werden:

= Die Transporte von und nach Bayern steigen und auf der Schiene ist die hochste
Steigerungsrate zu erwarten.

= Die Transporte von Deutschland nach Italien auf der Schiene steigen um ca. 66 %.

Die erwartete Steigerung der Schienengiterverkehrsnachfrage setzt somit in Ober-
bayern und Miinchen addquate AusbaumaBnahmen voraus. Konkrete Belastungen
einzelner Schienenstrecken sind nicht dargestellt - und auch nicht Gegenstand der
Verkehrsverflechtungsprognose. Die dazu bendtigten Umlegungsrechnungen sind
noch in Bearbeitung, daher ist hier auf dieser Basis keine konkrete Aussage zu einzel-
nen Verkehrswegen moglich.

Guterverkehr ist kein Selbstzweck. Die Nachfrage von in Bayern produzierten Waren
im Ausland (Export) und die Nachfrage in Oberbayern nach im Ausland hergestellten
Waren (Import) ist eine 6konomische Notwendigkeit fiir eine wachsende Wirtschaft.
Transportvorgdnge im Guterverkehr sind aus wirtschaftlicher Sicht eine notwendige
Voraussetzung, um einen Warenexport und -import zu ermdglichen. Dieser Trend setzt
sich mit der zunehmend arbeitsteiligen Wirtschaft in Europa und weltweit fort. Es ist
im Sinne der Wirtschaft, wenn die Erbringung der Guterverkehrsleistungen moglichst
wenig Aufwand anteilsmaBig an der Bruttowertschopfung erfordert. Das generiert
einen kostenglinstigen Zugang zu den Weltmarkten und ein gréBtmaogliches Potenzial
fur die Wertschdpfung im Inland. Der Aufwand, respektive Kostenanteil, des Verkehrs
an der gesamten Bruttowertschépfung kann in Transportintensitaten dargestellt
werden. In der Abbildung 3 ist diese Transportintensitdt® von Oberbayern und Bayern
dargestellt.

Regionale Transportintensitdten

10 %
8.1 O 8,4 %
8 %
wv
=
- 6%
3]
2
(=)
T 4%
<
<C
2 %
0 %
Bayern Oberbayern
Legende
BWS = Bruttowertschdpfung zu Herstellungspreisen
Transportintensitit = Kostenanteil Verkehr/Lagerei an BWS in %
Abbildung 3

(Quelle: Eigene Berechnung)

Dieser Vergleich zeigt, dass Oberbayern mit rund 8,4 % Transportintensitdt um 0,3
Prozentpunkte Gber dem Durchschnittswert Bayerns liegt. Dieser Unterschied er-
scheint auf den ersten Blick gering. Er zeigt jedoch, dass in Oberbayern infolge des

8  Datenquelle fiir die Berechnungen:
= Arbeitskreis Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung der Linder VGRdL (2013): Bruttoinlandsprodukt, Bruttowert-
schépfung in den kreisfreien Stddten und Landkreisen der Bundesrepublik Deutschland 2000 bis 2011, Reihe 2,
Band 1
= Bundesagentur fiir Arbeit (2013): Arbeitsmarkt in Zahlen, Beschdftigungsstatistik. Beschdftigung am Arbeitsort
= Statistisches Bundesamt (2012): Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung. Input-Output-Rechnung.
Fachserie 18, Reihe 2.

Giiterverkehr -
Aufwand und Nutzen
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Zusammenfassender Aspekt

der wirtschaftlichen Entwicklung
Oberbayerns und Bayerns
insgesamt

Anteils des Transports an der Bruttowertschépfung 512 Mio. Euro mehr Aufwand fir
Transportvorgdnge notwendig sind als in Gesamtbayern. Die Disparitdten zwischen
Oberbayern und Bayern kénnen durch eine Verbesserung der Infrastruktur verringert
werden, woran ein leistungsfahig ertlichtigtes System des Brenner Nordzulaufes einen
erheblichen Anteil hat. Dies schafft das Potenzial fiir eine zusatzliche Wertsteigerung
im oben genannten AusmaB in Oberbayern. Um die Umwelt zu schonen und aufgrund
von Aspekten und Gesichtspunkten des européischen Netzes soll dieser Guiterverkehr
auf der Schiene abgewickelt werden. Die Handelsverflechtungen tber den Brenner
und die hierzu gehdrenden Zulaufstrecken in Bayern sind in dieser Transportkette ein
wesentliches Element.

Daraus lasst sich Folgendes ableiten:

= Die Handelsstrome aus Qberbayern (und auch aus Bayern) weisen eine hohe Inten-
sitdt in Richtung Italien auf. Daran hat auch die derzeitige Konjunkturkrise in Italien
nichts geandert, wie die aktuelle Verkehrsverflechtungsprognose fiir 2030 zeigt.

= Die Wettbewerbssituation des Schienenverkehrs bedingt fiir eine Verschiebung des
Modal-Split eine entsprechende Infrastruktur: Basistunnel und Zulaufstrecken mit
kostengiinstigen Betriebsverhaltnissen.

= Hinsichtlich der fortwahrenden Steigerung der europaischen Konjunktur, auch in
Italien, mlssen vorsorgliche MaBnahmen getroffen werden, um die notwendigen
Verkehrskapazitaten auf der Schiene zu schaffen.

= Nur leistungsfahige Zulaufstrecken zum Brenner Basistunnel im Einklang mit der
Umsetzung der MaBnahmen im italienischen Bereich gewahrleisten eine anspre-
chende Transportqualitat.

= Qberbayern hat einen Uberproportionalen Anteil am Aufwand fiir Transportleis-
tungen. Durch Verbesserungen der Infrastrukturausstattung lassen sich infolge der
Senkung dieses Aufwands jahrlich zusatzliche Wertschépfungen in nennenswerter
Millionenhdhe erreichen, die sofort Arbeitsplatze schaffen.

Die Verbesserung der Verkehrsverbindungen in Richtung Sliden zusammen mit jenen
in Richtung Osten (Osterreich) ist als Gesamtkonzept wirtschaftlich notwendig.
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3. Argumente fiir eine abgestimmte Umsetzung

Argument 1: Européische Ebene der Verkehrsnetze

In den revidierten TEN-T-Richtlinien (vgl. Abbildung 4 und Anlage A2) wird unterschie-
den zwischen dem ,Comprehensive Network" und dem ,Core Network" Der Nordzu-
lauf zum Brenner Basistunnel ist Teil des ,Core Network”, sowohl im Giter- als auch
im Personenfernverkehr. Zudem sind mit den Terminals in Miinchen und Worgl sowie
in Verona drei Knoten des kombinierten Verkehrs im Core Network enthalten, welche
die Wichtigkeit dieser Achse hervorheben.

TEN-T Korridore im oberbayerischen Raum

Erfurt

Frankfurt

Pilsen

Stuttgart

Miinchen
Salzburg

Legende:
I Rhein-Donau
Skandinavien-
I Mittelmeer
Weiteres
Innsbruck . B rnnetwerk
Abbildung 4
(Quelle: EU-Kommission: The TEN-T Core Network and Corridors, 20.12.2013)
Die Verbindung von Miinchen Uber den Brenner nach Verona ist sowohl im Kernnetz EU-Ebene

des Personen- als auch des Guterverkehrs der EU enthalten (vgl. Abbildung 5, entnom-
men aus der Originalabbildung der EU). So hatte es die EU fiir die TEN-T-prioritdren
Achsen geplant.
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Strecken Core-Network-Railways Personenverkehr
(links) und Guterverkehr (rechts)

Kernnetz

——— . Konventonsibe Strecke / Fertiggestelit ——— BN Hochgeschwandigheitistracked Fernggeitalh
== EEE Konventonells Streche / Ausrubsisen == = BEE Hochgeuhwindighertistrecke | Austubausn
=== @ E N Konventsonells Strecke | Geplant = = = @ B8 Hothgeschwindighenastrecke / Geplam

Umschlageantage des
o O Schiena Strasse

Abbildung 5
(Quelle: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/en/maps.html (Stand: Mai 2013))

Beide Karten zeigen, dass der Brenner Nordzulauf in Oberbayern integral mit dem
Ausbau Minchen - Mihldorf - Freilassing auch im Guterverkehr zu sehen ist.

Beziiglich des Brenner Nordzulaufs kdnnen aus diesen Grundlagen folgende
Schlussfolgerungen gezogen werden:

= Schienengiterverkehr: Die gesamte Brennerachse, hier im Bereich von Miinchen
bis Verona, ist Teil des auszubauenden Netzes im Zusammenhang mit dem Brenner
Basistunnel.

= Minchen und auch Verona (auBerhalb des Kartenausschnitts) bilden Kernetz-
Knoten im Guterverkehr.

= |m Personenverkehr ist die Strecke Miinchen - \lerona als auszubauende Strecke
fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr vorgesehen.

= Es besteht ein enger Zusammenhang des Brenner Nordzulaufs mit der Strecke
Minchen - Mihldorf - Freilassing. Diese Teilstrecke der ehemaligen TEN-Strecke
Nr. 17 Paris - Bratislava/Budapest ist ebenfalls als auszubauende Bestandsstrecke
Teil des EU-Kernnetzes (core network).

Argument 2: Ebene Bundesrepublik Deutschland

Die ,Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege” ist die maBgebende
gesetzliche Grundlage flir den Ausbau der Bundesschienenwege. Die folgende Abbil-
dung 6 stellt den gegenwartigen Stand dar.
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Darstellung des Planfalls 36 des Bedarfsplans
Bundesschienenwege

MUNLNE Quelle: DB Netze (LNVI
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Abbildung 6

(Quelle: BWU et al.: Bedarfsplan Bundesschienenwege 2010, S. 9-328)

Die Ausbaustrecke (ABS) Miinchen - Rosenheim - Kiefersfelden-Grenze D/A ist nicht
Teil des Bezugsfalls, sondern als ABS Teil des Zielnetzes (Planfall 36). Dies entspricht
der ,,Uberpr[jfung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege” Diese Ausbaustre-
cke ist dort in Teil 3 - internationale Projekte (Nr. 5) im ,Gesetz tber den Ausbau

der Schienenwege des Bundes" (Bundesschienenwegeausbaugesetz) enthalten. Sie
bedarf einer Vereinbarung mit den betroffenen Nachbarlandern sowie der Erflillung
der Kriterien fiir den Vordringlichen Bedarf. Die geschilderte Ausgangslage zeigt,
dass sowohl aus Sicht der EU als auch aus Sicht der Bundesverkehrswegeplanung ein
Ausbaubedarf gegeben ist. Wenn der Brenner Basistunnel zusammen mit den kapa-
zitatssteigernden MaBnahmen im Stdzulauf vor einem leistungsfahigen Ausbau im
Oberbayerischen Netz fertiggestellt wird, bildet der Brenner Nordzulauf ein Nadelohr
fur grenzlberschreitende Schienenverkehre.

Fiir eine Gesamtbeurteilung hinsichtlich des Ausbaubedarfs ist Folgendes zu Ausbaubedarf
beriicksichtigen:

= Die Funktionalitat des Brenner Nordzulaufes leitet sich einerseits aus unterschied-
lichen Verkehrsbedurfnissen und andererseits aus zu beriicksichtigenden grenz-
uberschreitenden Verkehrsbeziehungen ab.

= Derzeit verlduft der Verkehr von Miinchen nach Salzburg und weiter in Richtung
Wien Uber den Brenner Nordzulauf im Teilabschnitt zwischen Miinchen und
Rosenheim.
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Legende:

RV Miinchen-Wien
(Schnelle-Linie)

EC Miinchen-Brenner -
Italien (2h-Takt)

RJ Zirich-Wien
(2h-Takt)
Andere Verkehre

Transeuropéische
Verkehrsnetze

= Dem gegenwartigen Ausbauzustand entsprechend wird das Angebot fiir den
Personenfernverkehr
- im Zweistundenrhythmus als innerésterreichische Verbindung Wien 5 Salzburg
(iber die Rosenheimer Kurve) 5 Innsbruck S Vorarlberg/Ziirich vertaktet,
- iminternationalen Verkehr von Miinchen in Richtung
Salzburg 5 Wien 5 Bratislava geflhrt,
- iminternationalen Verkehr von Miinchen in Richtung Brenner/Verona gefhrt.

Zukiinftig ist geplant, mit dem Ausbau Miinchen - Mhldorf - Freilassing (ABS 38)
den Verkehr zwischen Miinchen und Salzburg und weiter nach Wien tGber Mihldorf zu
verlagern. Dies ist in der folgenden Abbildung 7 dargestellt.

Bedarfsplaniiberpriifung im Personenverkehr
(Schema-Skizze)

Richtung
Regensburg
Hof
Richtung Richtung
Stuttgart Ulm  Numberg Landshut Mihldorf
Simbach/
Angebot heute: Braunau
Richtung
Bodensee Kfloten Linz /Wien
Ziirich Miinchen
Rosenheim
Salzburg
Richtung Villach
Arlberg | Innsbruck ‘ Hafen:
Ziirich Triest [Koper
Brennerbasistunnel
Richtung
Regensburg
) Hof
Richtung Richtung
Stuttgart Nirmberg Landshut Miihldorf
Simbach/
Angebot geplant: Braunau
Richtung
Bodensee | KpOten Linz [Wien
Zirich Miinchen
Rosenheim
Salzburg
Richtung Vi.!lach
Arloerg | Innsbruck ) Hafen:
Ziirich Triest /Koper
Brennerbasistunnel

Abbildung 7
(Quelle: Eigene Darstellung)

In Abbildung 8 ist die derzeitige Prognosegrundlage fiir den Giiterverkehr im Bereich
des Brenner Nordzulaufes wiedergegeben.




Prognosen fiir den Giiterverkehr
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Richtung
Stuttgart Niirnberg  Regensburg-Hof,
Ulm Mihldorf
Linz
Bod | Knoten
odensee i Linz/Wien
Ziirich Miinchen
221 Rosenheim Salzburg
200 o
o Villach
100:
" Arlberg/ Hafen:
¢ Ziirich Innsbruck Triest/ Koper
Legende:
2004 188 200 ) - -—
[Ziige | Tag] 0 @ Relation _<—>
Brenner v ” @ssssss  Relation !<_>I_l
0 . mm
@ Relation <> I_l
e Andere Verkehre

Abbildung 8
(Quelle: Eigene Darstellung,; Daten aus BVU et al.: Bedarfsplan Bundesschienenwege 2010)

Die Abbildung 8 zeigt folgende Zusammenhénge:

= |m Streckenabschnitt zwischen Rosenheim und Innsbruck erfolgt geografisch
bedingt eine Blindelung der Guterverkehrsstréme - sowohl der Nord-Stid-Achse
uber den Brenner als auch der Ost-West-Achse.

= Die Bedarfsplaniiberpriifung zeigt, dass kein Giiterverkehr in Richtung Osterreich
(Salzburg) auf die Strecke tber Mihldorf verlagert werden soll.

= Der Guterverkehr vom Knoten Miinchen in Richtung Salzburg - Wien/Tauern pas-
siert weiterhin den Brenner Nordzulauf zwischen Miinchen und Rosenheim, das
entspricht der Bedarfsplanuberprifung. Die entsprechenden Prognosewerte wertet
die Abbildung 8 aus.

Als erster Schritt flr eine Kapazititssteigerung im Brenner Nordzulauf kdnnten die
Guterzuge in West-Ost-Richtung (d. h. in Richtung Osterreich) vermehrt Gber die ABS 38
geleitet werden. Dies ist aber gemaf der Bedarfsplanuberpriifung nicht vorgesehen.

Wird ein gesamter, kapazitatsmaBig ausgeglichener Ausbau des Brenner Nord-
zulaufes nicht umgesetzt, sind folgende Randbedingungen und nachteilige
Effekte fiir den Giiterverkehr zu beriicksichtigen:

= Bej Kapazitdtsengpassen ist die Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
(§ 9 EIBV) zu ber(icksichtigen:
- Vertakteter oder ins Netz eingebundener Verkehr hat erste Prioritat.
- Rahmenvertrdge beglinstigen tendenziell den Schienenpersonennahverkehr.

= Der Guterverkehr kann aus gewtlinschten Trassen verdrdngt werden:

- infolge von Kapazitatsengpassen.

- infolge verzdgerter Fertigstellung einer ABS Miinchen - Mihldorf - Freilassing:
Die schnellen Personenziige des Fernverkehrs Minchen - Wien benutzen
weiterhin den Brenner Nordzulauf bis zum Knoten Rosenheim.

- Es besteht keine Mdglichkeit, Gberhaupt Glterziige auf diese Strecke zu verlagern.

Giiterverkehre im TEN-T-Netz
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Nachteilige Folgen

Vertragliche
Verpflichtungen

Verfahren unterschiedlich -
Inhalte nicht

Dies hat fiir Bayern nachteilige Folgen:

Die Transportbedirfnisse mit Italien werden behindert.

Die StraBeninfrastruktur unterliegt einer zusatzlichen Belastung.

Die Priorisierung des Guterverkehrs auf Bestandsstrecken wird notwendig.

Am 15.06.2012 trafen die Verkehrsminister Deutschlands und Osterreichs eine bila-
terale Vereinbarung zum Ausbau der Zulaufstrecken zum Brenner Basistunnel. Fir
den Nordzulauf vereinbarten DB und OBB einen gemeinsamen Planungsraum gemif
Abbildung 9. Der weitergehende Streckenverlauf entsprechend dem Planfall Nr. 36 der
Bedarfsplantberprifung in Richtung Miinchen liegt in alleiniger Planungshoheit der
DB (vgl. Anlage A3).

Im gemeinsamen Planungsraum ist somit der Planungsstand auf deutscher und 6s-
terreichischer Seite identisch. Auf 6sterreichischem Gebiet wurde fir die Zulaufstrecke
Nord von der Verkntipfung Kundl/Radfeld zur Verkntipfung Schaftenau allerdings bereits
das Trassenauswahlverfahren abgeschlossen. Der strategische Grunderwerb zur Trassen-
sicherung in den Gemeinden Angath und Kundl ist schon erfolgt. Die weitere Planungs-
tatigkeit in diesem Abschnitt hdangt vom Arbeitsfortschritt der grenziiberschreitenden
Planungen im gemeinsamen Planungsraum ab. Es kann empfohlen werden, diesen
gemeinsamen Planungsraum rasch einer grundsatzlichen Trassenfindung zuzufiihren.

Es wiare hilfreich, die in Osterreich und in Deutschland anzuwendenden unterschiedli-
chen Verfahren abzustimmen und an den materiell gemeinsamen Schritten Zeitpunkte
zu vereinbaren.

Gemeinsamer Planungsraum Startphase Trassenauswahlverfahren

INFRA
Projektabschnitte Planungsraum Miinchen — Knoten Radfeld
&
(;bé\\f; Qé“@ Bad Endorf
S %
) %, Chiemsee

Miinchen %

Simssee

OBB

INFRA

DBJ

gemeinsamer Planungsraum

Startphase Trassenfindungsverfahren

Traunstein

§ 58 km (bis Sbg.)

&
Bedarfsplanpriifung Playffall 36 @
Miinchen — Rosehheim -
Kiefefrsfelden

Verkniipfung
sldl. Rosenheim

Neubaustrecke Unterinntal
Inbetriebnahme 12/2012

uayoIjwneg
Bunydnusiap

yoequar

o

%

T =] =)

& " s g

) Verkniipfung Verkniipfung < =

Stans bei Jenbach

D ® Kundl/Radfeld Kitzbiihel .

= oo ey s plischen Uaion kofiunsst
e, = [ R
2 Py 7

Abbildung 9

(Quelle : Fachkommission Aktionsgemeinschaft Brennerbahn)
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Argument Nr. 3: Volkswirtschaftlicher Sinn des Ausbaus
eines Brenner Nordzulaufes

Die Bedarfsplaniiberpriifung der Bundesschienenwege zeigt fiir den Brenner
Nordzulauf:

= erhebliche Einsparungen an Lkw-Betriebskosten in Hohe von knapp 142 Mio. Euro
pro Jahr und damit auch eine Reduzierung von Lkw-Fahrten,

= die Erzielung von rdumlichen Standortvorteilen in Hohe von ca. 17 Mio. Euro pro
Jahr, vornehmlich aus Erreichbarkeitsverbesserungen.

Wird der Brenner Nordzulauf nicht flir den prognostizierten Verkehrszuwachs durch
den Brenner Basistunnel kapazitatsmaBig ertiichtigt, ergibt sich aus dem entgangenen
Nutzen des nicht erfolgten Ausbaus der Infrastruktur ein volkswirtschaftlicher Verlust.
Fir die gesamtwirtschaftlichen Bewertungsergebnisse aller Nutzenkomponenten
betragen diese entgangenen Nutzen pro Jahr 172 Mio. Euro.®

Argument 4: Verkehrswachstum auf dem 6konomisch
vorteilhafteren Verkehrstrager

In der folgenden Abbildung 10 ist die alpenquerende Verkehrsentwicklung am Alpen-
bogen A (Mont-Cenis/Fréjus und Brenner) dargestellt.

Entwicklung des alpenquerenden Giiterverkehrs
(Alpenbogen A)

1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

80

70

60

50

40

Mio t

30

20

M Strasse W Schiene

Abbildung 10
(Quelle : Eigene Darstellung, basierend auf UVEK. Bundesamt fiir Verkehr. Abteilung Finanzierung (2012))

Der Brennerverkehr weist folgende Besonderheiten im Vergleich zum alpen-
querenden Gesamtvolumen auf:

= Der Brennerkorridor genieBt eine herausragende Bedeutung im Warenaustausch
von Norditalien nach Stid- und Mitteldeutschland:
- Anteile der Brennerverkehre von Deutschland, Tschechien, Polen und Danemark
in Relation mit Italien zwischen 77 % und 94 % (K&ll, H. et al. (2005)),
- wachsende Bedeutung der adriatischen Seehafen Triest, Koper und Venedig fur
die ErschlieBung der stidostasiatischen Markte; das betrifft den Brenner teilweise.

9 Vgl. BYWU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH / INTRAPLAN Consult GmbH: Uberpriifung des Bedarfsplans fiir
die Bundesschienenwege, Abschlussbericht November 2010, korrigierte Version vom 29.11.2010.
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Zusammenhang Personenfernverkehr
und Giiterverkehr

Umsetzung in Etappen notig

= Am Brennerkorridor ist der Marktanteil der Schiene im alpenquerenden Verkehr
niedriger als an anderen Ubergéngen:
- 33 0% am Brennerquerschnitt versus 40 % am Alpenbogen A,
- Zum Vergleich: Der Schienenanteil an Schweizer Ubergéngen liegt bei 64 %
(UVEK (2012)).

= Der Schienenguterverkehr wuchs am Brenner besonders dynamisch:
- Wachstum um 61 % zwischen 2000 und 2011 (UVEK (2012)),
- Zunahme des Marktanteils von 26 auf 33 %.

In den letzten vier Jahren ist, im Wesentlichen konjunkturbedingt, ein gewisser Still-
stand eingetreten. Es zeigt sich jedoch, dass es ein héheres Verkehrsaufkommen auf
der Schiene gab.

Insbesondere ist zu berlicksichtigen, ob und inwieweit Glterverkehr tber die fir

den Personenverkehr primar vorgesehene Ausbaustrecke Miinchen - Mihldorf -
Freilassing - Salzburg und weiter gefiihrt werden kann. Die derzeit beschlossenen
MaBnahmen mit relativ kurzen Doppelspurinseln sind nur wenig dazu geeignet, den
Ost-West-Guterverkehr vom Brenner Nordzulauf abzuziehen. Dies gilt es zu korrigie-
ren, mit dem Ziel einer Kapazitatsentlastung im Abschnitt Miinchen - Rosenheim.

Die Umsetzungs- und Realisierungszeitpunkte der zuvor genannten MaBnahme
beeinflussen ganz wesentlich die Zugzahlen des nordlichen Brennerzulaufs,
insbesondere im Abschnitt zwischen Miinchen und Rosenheim. Es kann somit
aus Sicht der bayerischen Wirtschaft Folgendes festgehalten werden:

= Die Zugzahlen der Bedarfsplaniberprifung weisen fir die Prognose eine starke
Zunahme des Schienenglterverkehrs aus. Wird die Ausbaustrecke Miinchen -
Mihldorf - Freilassung nicht auch erganzend flir Gliterziige ausgebaut, so besteht
die Gefahr, dass im Bereich Miinchen - Rosenheim durch die Uberlagerung der
Verkehrsstrome Flaschenhalse im Brenner Nordzulauf entstehen.

= Nur mit einer der Verkehrsnachfrage angepassten Ausbaustrategie lassen sich
bei Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels ein Kapazitdtsengpass und damit
verbundene Qualitatsverluste im Guterverkehr auf bayerischem Gebiet vermeiden.
Hier ist ebenfalls eine Gesamtbetrachtung zusammen mit Italien und einem ange-
passten Kapazitdtsausbau notwendig.

= BeigroBraumigen Routen- oder Verkehrstragerverlagerungen ist mit negativen
Konsequenzen fir die bayerische Wirtschaft zu rechnen. Denn entweder ware
die Folge ein weiteres Wachstum auf der StraBe (mit entsprechenden negativen
Umweltauswirkungen), oder die Attraktivitdt des gesamten oberbayerischen
Raums wiirde in Mitleidenschaft gezogen (Synergie Transitverkehre mit Export-/
Importverkehren), durch Routenverlagerungen der groBrdumigen Verkehre,
insbesondere tber die Oberrheinachse durch die Schweiz.

Argument 5: Erreichbarkeit der dynamischen Regionen
entlang der Brennerachse und in Oberbayern

Wird der Brennerkorridor komplett fiir den Schienenverkehr auch auf den Zulauf-
strecken bedarfsaddquat ausgebaut, tragt dies zur wirtschaftlichen Bedeutung dieses
Raumes bei. Insbesondere Oberbayern hat gemaB den eingangs festgestellten Trans-
portintensitdten derzeit Standortnachteile.



Bei einem Ausbau kann von folgenden Effekten ausgegangen werden:
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= Der Brennerkorridor setzt mit seinen Ausbauvorhaben auf der Schiene wirtschaft-
liche Impulse. So trégt er maBgeblich zu einem erleichterten Warenaustausch von

Oberbayern (und Bayern insgesamt) in Richtung Stiden bei.

= Inder Zukunft wird ein besserer Zugang zu den internationalen Markten in Ubersee

und Europa gewahrleistet. Hierfur sind die notwendigen Kapazitdten zu errichten.

= Entlang dieser Schienenachse verbessert sich die Erreichbarkeit fir sdmtliche dort

beheimatete Unternehmen.

Die Schlussfolgerungen aus diesem Argument sehen wie folgt aus:

= Die bayerische Wirtschaft profitiert von der Brennerachse. Eine gegenseitige
Konkurrenzierung der Alpentransitkorridore ist nicht wiinschenswert.

= Die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene auf dem Brennerkorridor mit einer system-

gerechten Realisierung der Zulaufstrecken wird erhoht.

= Durch die Realisierung der Zulaufstrecken profitiert die Wirtschaft von einer
besseren Erreichbarkeit im Schienenverkehr:
- Transportzeiteinsparungen bei verbesserter Zuverlassigkeit
(Flexibilitat bei der Trassenvergabe, direktere Routenfiihrung),
- verbessertes Standortpotenzial fir den tertidren Sektor.

= Die Nutzen-Kosten-Analyse des Planfalls 36 kommt zu einem positiven NK-

Verhéltnis (1,2) aufgrund diverser Effizienzgewinne:

- Lkws sparen Betriebskosten in Hohe von jahrlich 142 Mio. Euro.

- im Vergleich deutlich niedrigere Mehrkosten fir den Unterhalt der
Infrastruktur und den Betrieb der Schienenfahrzeuge,

- in der Summe eine hohere Betriebssicherheit und damit geringere
Unfallfolgekosten,

- Nutzen durch raumliche Effekte (z.B. Standortattraktivitat) in Héhe von
17 Mio. Euro pro Jahr.

Argument 6: Beschaftigung und Einkommen in Bayern
durch die Errichtung der Zulaufstrecken

Investitionskosten sind nicht nur ein eigentlicher Kostenfaktor fiir die Investoren eines

solchen Bauwerkes. Sie schaffen durch die eigentlichen Ausgaben an sich positive
Effekte in Hinsicht auf Wertschépfung und Beschéaftigung.

Ublicherweise werden hierfiir folgende Argumente angefiihrt:

= Durch Errichtung von Schieneninfrastrukturen entstehen Multiplikatorwirkungen

der Investitionskosten in den Sektoren:

- Bauwirtschaft

- Transportwirtschaft

- Elektrotechnische Industrie (eisenbahntechnische Ausstattung)
- Industrie der Steine und Erden als Zulieferer von Baustoffen

- Eisen- und Stahlindustrie

- Maschinenbau

10 Vgl. BWU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH / INTRAPLAN Consult GmbH: Uberpriifung des Bedarfsplans fiir
die Bundesschienenwege, Abschlussbericht November 2010, korrigierte Version vom 29.11.2010
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= Multiplikatorwirkungen kommen teilweise direkt der Wirtschaft im Korridor zugute.

= Durch die Realisierung der Zulaufstrecke ist fir Ubliche Investitionsvorhaben zu

erwarten, dass

- 50 % der Einkommenseffekte in die umliegenden Verdichtungsraume flieBen
(v.a. Elektrotechnische Industrie, Maschinenbau),

- 30 9% der Einkommenseffekte in den direkten Korridorraum flieBen
(v.a. Zulieferung von Baustoffen, Bau- und Transportwirtschaft),

- 20 % der Einkommenseffekte in den Restraum abflieBen (v.a. Eisen- und
Stahlindustrie)

Somit wiirden die oberbayerische Wirtschaft und der Arbeitsmarkt maBgeblich von
den infrastrukturellen Investitionen profitieren.

Argument 7: Okologische Auswirkungen vermeiden

Die spezielle Situation in Oberbayern fiir den Brenner Nordzulauf stellt sich im
Bereich der Autobahn und der Lkw-Fahrten wie folgt dar:

= Auf deutscher Seite sind im Unterinntal Immissionsgrenzwertiiberschreitungen
mit NOX nachgewiesen (Regierung von Qberbayern 2011).

= Okologische Auswirkungen v.a. des StraBenverkehrs im Unterinntal:
- Der Brennerkorridor weist von den bedeutenden Transitachsen absolut
die héchsten Emissionsmengen auf (Thudium 2007).
- Emissionen und Immissionen wirken sich in Tallagen besonders stark aus.

= Ein weitergehendes Verkehrswachstum erhéht die Anzahl von Lkw-Fahrten.

= Der Ausbau der Zulaufstrecken reduziert Lkw-Fahrten (entsprechend Argument 4)
und damit Umweltbelastungen.

In diesem Zusammenhang ist festzuhalten, dass im Bereich der StraBeninfrastruktur des
Brenner Nordzulaufes auch andere Verkehre (Ost-West-Verkehre und Nord-Stid-Verkehre
von Osterreich herkommend) zu registrieren sind. Da jedoch das Ausbauprogramm auf der
Schiene fiir alle diese Verkehre wesentliche Erleichterungen bringt, kann die Betrachtungs-
weise nicht auf den Nord-Siid-Transit Gber den Brenner Nordzulauf beschrankt werden.

Deshalb sind folgende Schlussfolgerungen gerechtfertigt:

= Durch einen kapazitatsmaBig und ordnungspolitisch geforderten Ausbau des
Schienenverkehrs kénnen negative Wirkungen, insbesondere durch den Transitver-
kehr, wesentlich besser eingeddmmt werden als ohne Ausbau der Schieneninfra-
struktur.

= Die Zulaufstrecke im Abschnitt Rosenheim - Kiefersfelden sollte aus diesem Grund
zeitnah entsprechend der Entwicklung der Zugzahlen ausgebaut werden.

= Die verbesserte Verkehrsqualitdt auf der Schiene verringert den Lkw-Verkehr. Sie
fuhrt somit zu einer besseren Luftqualitdt und niedrigeren Schallimmissionen
im Unterinntal. Primar ist dies durch verkehrspolitische MaBnahmen der EU zu
gewahrleisten.

= Der Schienenguterverkehr weist eine glinstigere CO2- und Schadstoffbilanz auf als
der StraBenguterverkehr.

= Die Trassenfiihrung der Zulaufstrecke muss so gewahlt werden, dass fir die be-
troffene Bevolkerung ein Minimum an Schallemissionen zu erwarten sein wird.
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4. Argumente zu Trassierungsiiberlegungen

Folgende grundsitzliche Uberlegungen sind in Bezug auf Trassierungsfragen Kapazitdtsaspekte fiir Ausbauten
anzustellen:

= Mischverkehre zwischen schnellen Personen- und vergleichsweise langsamen
Guterverkehren reduzieren auf langen, gemeinsam genutzten Streckenabschnitten
die Kapazitat des Giterverkehrs deutlich. Dies senkt die Qualitat der Guterzugfiih-
rung und erhoht ihre Kosten.

= Kann der Glterverkehr nicht in ausreichender Kapazitat Uber eine solche Misch-
verkehrsstrecke geflihrt werden, muss er teilweise die Bestandsstrecke nutzen.

= Hiermit treten auf der Bestandsstrecke zusétzliche Erfordernisse zur Lirmminde-
rung sowie zur Vermeidung von Kapazitatskonflikten mit dem Nahverkehr auf.

Um die GiiterverkehrserschlieBung zu verbessern, konnen folgende Netzaspekte
fiir den Brenner Nordzulauf abgewogen werden:

= Qb und in welchen Bereichen ist eine Mischverkehrsstrecke tiberhaupt sinnvoll? Ist
es stattdessen sinnvoller, in bestimmten Bereichen eine separate Guterverkehrs-
strecke vorzusehen?

= Auf welchen Streckenabschnitten kdnnen die Geschwindigkeiten fiir den internati-
onalen und nationalen schnellen Personenverkehr mit geringem Aufwand steigen?

= |n welchem Umfang sind Kostenersparnisse durch vereinfachte Trassierungspara-
meter reiner Glterverkehrsstrecken erzielbar?

In der folgenden Abbildung 11 sind die méglichen Zusammenhange dargestellt. Es ware
auch die Erstellung einer Glterverkehrsstrecke als prioritdre Nutzung denkbar, was an-
dere Streckenflihrungen ermdglichen wiirde. Der Personenverkehr wiirde weiterhin die
heutige Linienfiihrung benutzen. Die Trassierung fiir ausschlieBliche Guterverkehrs-
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Uberlegungen zu einem giiter-
verkehrsbasierten ErschlieBungs-

konzept des Brenner Nordzulaufes:

Zeithorizont 2026

strecken sollten dann im Hinblick auf folgende Aspekte abgedndert werden: eine ra-
schere Umsetzung, Grundsatziiberlegungen hinsichtlich engerer Bogenhalomesser (im
Vergleich zu Mischverkehrsstrecken), einfachere Querschnittsbemessung und zweckma-
Bige SchallschutzmaBnahmen.

Der Planungsprozess des eigentlichen Brenner Nordzulaufes bezieht sich auf die im
BVWP vorgesehene MaBnahme Nr. 36. Es liegt jetzt nahe, weitrdumige Uberlegungen
anzustellen. Denn zwischenzeitlich ist die Schieneninfrastruktur im Bereich nordlich
von Miinchen (NBS/ABS Miinchen - Ingolstadt - Niirnberg) sowie die NBS Nirnberg -
Erfurt - Halle/Leipzig ausgebaut worden. AuBerdem verfolgt die DB den Ausbau des
Ostkorridors zur Verlagerung von internationalen Giterverkehren. Diese orientieren

sich vorteilhafterweise an den laufenden Planungen. Sie beziehen kleinere, ergdnzende
MaBnahmen ein, mit dem Ziel einer direkten, Miinchen teilweise umfahrenden, Zugfiih-
rung. Zudem sollten diese Zugfiihrungen Umwege vermeiden, um zum StraBenverkehr
konkurrenzfahig zu sein. Die Anbindung bestehender Terminals sowie ein mdgliches
neues Terminal im Rangierbahnhof Miinchen-Nord sind weitere Elemente. Zudem ist
es durch eine Verteilung der Zulauffunktion in Form einer Netzdiversifikation mdglich,
lokale Unvertraglichkeiten zu minimieren und sich an vorhandenen Streckenkapazitaten
zu orientieren. Fiir den Glterverkehr kann der Ausbaubedarf auf die systembestimmen-
den Elemente begrenzt werden. Das sind UberholgIeise/Ausweichstellen, Achslasten und
Lichtraumprofile sowie die Elektrifizierung. Im hier zu betrachtenden Untersuchungs-
raum gilt es, verschiedene Punkte zu berticksichtigen:

= |n Richtung Norden existieren verschiedene Zulaufstrecken, die eine Verteilung der
Guterzlge, die nicht direkt den GroBraum Miinchen bedienen, gewéahrleisten. Des
Weiteren ist nach Planung der DB" eine weitere Kapazitdtsanhebung zum Bren-
ner Nordzulauf méglich: bei einem Ausbau unter Einbezug der durch den Osten
Deutschlands verlaufenden Giiterzugstrecken tber Niirnberg - Leipzig - Berlin.

= |m Raum Minchen sammeln sich diese Verkehre und kénnen zu Kapazitatsiber-
lastungen des Knotens Miinchen insgesamt flihren. Eine Netzdiversifikation mit
streckenbezogen begrenzten Giiterzugzahlen sollte vertieft betrachtet werden.

= Durch einen nachfrageadaquaten, guterverkehrsgeeigneten Ausbau einschlieBlich
der Elektrifizierung der Strecke Miinchen - Miihldorf - Freilassing (ABS 38) kénnen
durchgehende Guterziige nach Salzburg die ABS 38 benutzen. Der Streckenabschnitt
Miinchen - Rosenheim des Brenner Nordzulaufs wird so kapazitdtsmaBig entlastet.

= Zusammen mit einer Elektrifizierung der Strecken Rosenheim - Mihldorf - Landshut
und Regensburg - Hof kann eine Netzdiversifikation entwickelt werden, die in der
Anfangsphase Kapazitatsengpasse vermeiden kann.

Das diesbeziigliche Prinzip zeigt die folgende Abbildung 12.

11 DB Netz AG: Verkehrsalternativen im Elberaum durch den Ausbau der Schiene; Vortrag von Dr. Roland Hennecke
vom 16.4.2012 in Magdeburg
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Abbildung 12
(Quelle: Eigene Darstellung)

Diese Vorschlige stellen sich als ergiinzende Uberlegungen zu laufenden MaB-
nahmen wie folgt dar:

= Entwurf eines Zulaufkonzeptes in Richtung Osterreich, das eine leistungsfahige
Verbindung in Richtung Salzburg unter Entlastung der Strecke Miinchen - Rosen-
heim vorsieht,

= Verknlpfung der Strecke Mihldorf - Freilassing mit Direktfahrmdglichkeit in Rich-
tung Rosenheim/Kiefersfelden (Westschleife Freilassing),

= Direktverbindung des Einzugsgebietes des Terminals Burghausen (,Bayerisches
Chemiedreieck”) Richtung Osten und Stiden (Brenner und Osterreich) durch eine
Schleife bei TtBling,

= Elektrifizierung und Priifung der Ertlichtigung der Strecke Landshut - Mihldorf -
Rosenheim,

= Schleifenverbindung in Nord-Stid-Richtung bei Muhldorf, falls der Abschnitt Mihldorf
- Rosenheim nur mit unverhéaltnismaBig hohem Aufwand ertlichtigt werden kann.

System Netzdiversifikation im Bereich
Oberbayern und Miinchen
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Die folgende Abbildung 13 verschafft einen Uberblick.
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(Quelle: Eigene Darstellung)

In Bezug auf die bayerische Wirtschaftsstruktur und die weiter zunehmen-
den Kombinationen der Verkehrstriager schlagen wir hierbei folgende weitere
Erganzungen vor:

Schaffung einer Direktfahrmdglichkeit Richtung Brenner Basistunnel Gber eine
Westschleife Freilassing (vgl. obiger Vorschlag) fir den gesamten Bereich des
Chemiedreieckes im Bereich Burghausen und des dort vorhandenen Terminals
sowie eine direkte Verkntipfung von Burghausen in Richtung Freilassing durch
eine Stidschleife TiBling.

Ausbau der Terminalkapazitdten im Bereich Minchen durch Nutzung von Anlage-
moglichkeiten eines kiinftigen Terminals Minchen-Nord - Rangierbahnhof durch
Nutzung dort vorhandener Gleiskapazitaten.

Eingehendere Priifung einer elektrifizierten Direktverbindung von Landshut in
Richtung Mihldorf und weiter in Richtung Rosenheim flr den Fall, dass ein reiner
Guterverkehrsausbau entsprechend der Abbildung 13 nicht im Zeitraum bis zur
Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels gewahrleistet werden kann. In der ersten
Etappe einer solchen Entlastungsverbindung sollte eine Elektrifizierung Mihldorf -
Landshut geprift werden, um die Terminalstandorte in Burghausen sowie die
Giiterverkehrsaufkommen aus Richtung Osterreich effizient bedienen zu kénnen.
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Durch die Aufteilung des Brenner Nordzulaufes auf unterschiedliche
Verkehrsfunktionalitdten ergeben sich somit folgende Vorteile:

= Keine der genannten Achsen misste die volle Glterzugbelastung entsprechend
den Zugzahlenprognosen flir den Brenner alleine aufnehmen.

= Fir die laufende MaBnahme Miinchen - Mihldorf - Freilassing kann mit geringem
Aufwand eine Nutzenoptimierung des Brenner Nordzulaufs herbeigefiihrt werden.

= Mit einer ersten Phase der Elektrifizierung von Mihldorf in Richtung Landshut und
mit den angegebenen Schleifenverbindungen lassen sich direkte Zugverbindungen
unter Umgehung des Knotens Miinchen kostenglinstig realisieren.

= Die Entlastung der Strecke Minchen - Rosenheim und weiter in Richtung
Salzburg reduziert die verkehrlichen Anforderungen fiir den Streckenausbau.

= Basierend auf dieser Uberlegung stellen sich diese Systemelemente als ergénzen-
des Konzept zum Zulaufkorridor Ost der DB Netz AG nutzenmehrend dar.

Fanden diese Uberlegungen in die weitere Planung Eingang, ergabe sich der Vorteil, Priorisierung Brenner Nordzulauf
dass eine Priorisierung des Brenner Nordzulaufes im Abschnitt zwischen Rosenheim
und Kiefersfelden/Kufstein erfolgen kann.

Ausgehend von den eingangs genannten wirtschaftlichen Vorteilen fiir die
bayerische Wirtschaft empfehlen wir, diese Aspekte in die weiteren Machbar-
keitstiberlegungen einzubeziehen sowie den Nutzen von verbesserten Ver-
kehrsbeziehungen fiir den Giiterverkehr durch die Inbetriebnahme des Brenner
Basistunnels zu steigern:

= Entsprechend dem derzeitigen Beschluss- und Planungsstand konnen die Ka-
pazitdten in einer Netzdiversifikation schrittweise aufgebaut werden. Dabei hat
dann der Bereich des gemeinsamen Planungsraums Prioritét, da dieser samtliche
Verkehre des Brenner Nordzulaufes aufnehmen muss.

= Die nordgehenden Verbindungen ab Oberbayern in Richtung Nirnberg/Regens-
burg werden bereits leistungsfahig ausgebaut. Die Inbetriebnahme der Projekte
der VDE 8 von Niirnberg in Richtung Halle/Leipzig und Berlin steht im Jahr 2015
bevor. Zusammen mit dem von der DB Netze forcierten Ost-Korridor steht dann
im Bereich nordlich Miinchen eine deutlich gesteigerte Guterverkehrskapazitat
zur Verfligung.

Diese Uberlegungen unterstreichen die hohe wirtschaftliche Bedeutung eines inte-
grierten Ausbaus der Brennerachse und deren Zulaufsystem im Norden.
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5. Zusammenfassung

Auftrag

TEN-T Netze und Verkehrs-
prognosen

Aspekt der wirtschaftlichen
Verflechtung Bayerns

Die Errichtung des Brenner Basistunnels zwischen Italien und Osterreich stellt fiir die
transeuropaischen Netze den entscheidenden Meilenstein zur Starkung der Brenner-
achse dar. Langfristig ist hier vorgesehen, ein Viergleissystem einzurichten - sowohl
im nordlichen als auch im stidlichen Zulaufbereich des Brenners. Die IHK fir Miinchen
und Oberbayern hat diese Studie beauftragt, um diese Zusammenhange und die

aus Sicht der bayerischen Wirtschaft wesentlichen Argumente fiir ein integriertes,
kapazitdtsmaBig auf dieser Achse ausgeglichenes Ausbaukonzept aufzubereiten. Ziel
ist es, zugangliche Unterlagen zum gegenwartigen Planungsstand auszuwerten und
hieraus Argumente fur einen dem Baufortschritt des Brenner Basistunnels angemes-
senen Fortgang der Arbeiten im ndrdlichen Zulauf zum Brenner Basistunnel in Bayern
zusammenzustellen. AuBerdem soll in diesem Zusammenhang ein Zulaufkonzept
skizziert und Hinweise zu zeitnahen Umsetzungsschritten gegeben werden. Dieser
Auftrag ergdnzt das Gutachten der alpenlandischen Wirtschaftskammern unter der
Federflihrung der Handelskammer Bozen aus dem Jahr 2012.

Sowohl der Brenner Nordzulauf Minchen - Rosenheim - Kiefersfelden als auch die
Ausbaustrecke Minchen - Mihldorf - Freilassing stellen Teile des europdischen Kern-
netzes dar. Dies gilt sowohl fiir den Personen- als auch den Guterverkehr und legt so
aus EU-Sicht eine prioritdre Behandlung dieser Ausbauvorhaben nahe.

Entsprechend der Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 1992 wird am Brenner selbst von
einem Szenario mit 400 Ziigen je Tag ausgegangen. Die Uberpriifung des Bedarfsplans
der Bundesschienenwege (,Bedarfsplaniiberpriifung”) aus dem Jahr 2010 zeigt, dass
fur den Streckenabschnitt zwischen Miinchen-Trudering und Rosenheim mit rund
220 Guterzligen je Tag gerechnet werden kann. Zwischen Rosenheim und Kiefersfel-
den kénnten 180 Glterzlige verkehren. Bezliglich der Flihrung der Personenfernver-
kehrsziige bei einer Fertigstellung der Ausbauten der Strecke Minchen - Mihldorf -
Freilassing ist Folgendes zu berlcksichtigen: Die durchgehenden Personenfernverkehre
in Ost-West-Richtung mit Osterreich verlaufen tber diese Strecke. Der Nordzulauf des
Brenners im Bereich zwischen Rosenheim und Miinchen kann hierdurch in geringem
Umfang entlastet werden. GemaB der Bedarfsplaniiberprifung sollen 12 Zuge des
Personenfernverkehrs auf die Strecke Miinchen - Mihldorf - Freilassing verlagert
werden. Auf den Giterverkehr im damit zusammenhangenden Zulauf zum Brenner
Basistunnel wird allerdings nicht vertiefend eingegangen.

Wie die nachfolgende Abbildung 14 zeigt, befinden sich Bayern, Oberbayern und das
Wirtschaftszentrum Minchen auf einem dynamischen Wachstumspfad. Der Einbruch
durch die Konjunkturkrise in den Jahren 2008 und 2009 war nur von kurzer Dauer und
wurde mittlerweile mehr als tberkompensiert. Und der Trend zeigt eine Fortsetzung
des Wachstumes.
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Die hauptsachlichen Handelspartner der oberbayerischen Wirtschaft sind in Italien
und Osterreich beheimatet. In Ubersee sind es die USA und China: Zusammen machen
sie ein Handelsvolumen von 40 % aus.

Betreffend der Verkehrsanbindung liegt Folgendes im Interesse der bayerischen
Wirtschaft:

= Die Handels- und Warenstréme mit Osterreich und Italien haben eine groBe
Bedeutung flr die oberbayerische Wirtschaft, was generell einen leistungsfahigen
Schienenverkehr in Oberbayern erfordert.

= Import-/Exportstréme in Richtung Naher Osten und Fernost (China) miissen
leistungsfahig bewaltigt werden kdnnen. Ein zusatzlicher Warenaustausch tber
die am Mittelmeer gelegenen Hifen in Slowenien (Koper), Norditalien (Triest,
Venedig) und Kroatien (Rijeka) ist essenziell und entlastet die Verbindungen zu den
Nordseehadfen.

Der Ausbau der Schienenkapazitdten des Brenner Nordzulaufs in Bayern dient allen
diesen Zwecken. Er fordert den internationalen Warenaustausch.

Die folgende Abbildung 15 zeigt, dass Oberbayern im Vergleich zu Bayern eine hohere
Transportintensitat aufweist. Der Anteil des - nicht oder nur sehr gering wertstei-
gernden - Transportvorgangs verursacht einen hoheren Anteil an der Bruttowert-
schépfung in Oberbayern als in Bayern. Der Anteil des Transports an der Bruttowert-
schépfung betrdgt in Bayern 8,1 % und in Oberbayern 8,4 %. Hier miissen also rund

Giiterverkehr -
Aufwand und Nutzen
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Volkswirtschaftliche
Aspekte des Ausbaus eines
Brenner Nordzulaufes

Aspekte der Funktionalitat
der Zulaufstrecke zum Brenner
Basistunnel

512 Mio. Euro mehr fiir Transportaufwand als Wirtschaftsleistung erbracht werden als
im bayerischen Vergleich notwendig. Durch eine verbesserte Infrastruktur kdnnen die
Disparitdten zwischen Oberbayern und Bayern verringert werden. Ein leistungsfahig
ertiichtigtes System des Brenner Nordzulaufes trégt erheblich dazu bei.

Regionale Transportintensitaten
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Abbildung 15

(Quelle: Eigene Berechnung)

Die qualitatsmaBige Verbesserung sowie die Verglinstigung von Transportvorgangen
senken die Transportkosten erheblich. Ein zeitnaher Ausbau des Brenner Nordzulaufes
zusammen mit dem Brenner Basistunnel wirkt sich darauf sehr effektiv aus.

Die Bedarfsplaniiberpriifung der Bundesschienenwege zeigt

= erhebliche Einsparungen an Lkw-Betriebskosten in Héhe von ca. 142 Mio. Euro
pro Jahr,

= die Erzielung von rdumlichen Vorteilen - vornehmlich aus Erreichbarkeitsverbesse-
rungen - in Hohe von ca. 17 Mio. Euro pro Jahr.

Wird der Brenner Nordzulauf nicht entsprechend dem prognostizierten Verkehrszu-
wachs mit dem Brenner kapazitatsmaBig ertiichtigt und infrastrukturell ausgebaut,
ergibt sich ein volkswirtschaftlicher Verlust durch die entgangenen Nutzen. Fir alle
Nutzenkomponenten der gesamtwirtschaftlichen Bewertungsergebnisse wiirden diese
entgangenen Nutzen pro Jahr 172 Mio. Euro betragen.

Entsprechend der Bedarfsplaniiberpriifung ist diese auf deutschem Territorium
als Mischverkehrsstrecke zwischen (schnellem) Personenverkehr und (lang-
samem) Giiterverkehr vorgesehen. Aus wirtschaftlicher Sicht wird empfohlen,
hierzu weitergehende Uberlegungen anzustellen:

= Priméare Umsetzung eines Guterverkehrskorridors: Mischverkehre zwischen
schnellen Personenverkehren und relativ langsamen Giterverkehren fiihren zu
Kapazitatsverlusten im Giiterverkehr. Das zieht Uberholvorginge zwischen schnell
fahrenden Personenzligen und Guterverkehren nach sich, die die Kapazitdten im
Guterverkehr beeintrachtigen.

= Méogliche Vermeidung der Fiihrung von Guterziigen Gber die heutige Bestands-
strecke, um den Larmschutz zu verbessern. Larmemissionen gehdren zu den groB-
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ten Probleme des heutigen Guterverkehrs. Erst in Zukunft kann mit technischen
Vorkehrungen an Waggons und an Bestandsgleisen mit einer gewissen Entlastung
gerechnet werden. Aus Erfahrungen mit anderen Infrastrukturprojekten stellt

sich die Grundsatzfrage, ob alternative Neubaustrecken im Bereich des Brenner
Nordzulaufs auch von Glterziigen genutzt werden sollten. Diese neuen Strecken
verlaufen oftmals in Tunnels oder sind mit einer entsprechenden Technik ver-
gleichsweise einfach mit Lirmschutz auszuristen. In der folgenden Abbildung 16
sind hierzu Grundsatziberlegungen dargestellt.
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Abbildung 16
(Quelle: Eigene Darstellung)

Aus diesem Grund wird empfohlen, primar giiterverkehrsorientierte Trassierungs-
varianten und stufenweise Konzepte auch vertieft zu untersuchen. Hierbei wiirde
Rosenheim im Guterverkehr in Tieflage oder im Tunnel passiert und im Personenver-
kehr direkt tber den Bahnhof Rosenheim angebunden.
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Anlagen

A1 Zulaufstrecken zum Brenner, viergleisiger Ausbau Franzensfeste - Verona
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Anlage 1

(Quelle: RFI (Rete Ferroviaria Italiana): Stidliche Zulaufstrecken zum Brenner Basistunnel, Aktualisierung zum Stand der Arbeiten, A-Innsbruck am 28.11.2013.)
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A2 TEN-T Kernnetz und Korridore

Anlage 2




A3 Nordzulauf zum Brenner Basistunnel, Projektabschnitte
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Anlage 3

(Quelle: Fachkommission Aktionsgemeinschaft Brennerbahn: Nordzulauf zum Brenner Basistunnel, Vortrag von Herrn DI Martin Gradnitzer, 0BB Infra, am 26.03.2014)
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