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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Albert Schmidt (Hitzhofen), Helmut
Wilhelm (Amberg), Gila Altmann (Aurich), Egbert Nitsch (Rendsburg)

und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

— Drucksache 13/10699 —

Optimierung des Ausbaus des Schienenengpasses Augsburg - Miinchen als
Voraussetzung der Finanzierung durch den Bund

Seit Jahren steht der Ausbau des Schienennadelohrs Augsburg - Miin-
chen, eine der meistbefahrenen Bahnlinien Deutschlands, an. Nach dem
vom Bundesminister fiir Verkehr vorgelegten, geltenden Fiinfjahresplan
Schiene ist der viergleisige Ausbau zwischen Augsburg-Hauptbahnhof
und Olching nun endlich fiir die nachsten Jahre vorgesehen. Er wird von
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ausdriicklich begruft, sollte aber auch im
Hinblick auf eine effiziente Finanzmittelverwendung moglichst opti-
miert erfolgen. Leider missen Zweifel daran angemeldet werden, dafi
der Bund im Rahmen der ihm zustehenden Kompetenzen bei der Finan-
zierungsvereinbarung und iber das Eisenbahn-Bundesamt ausreichend
auf diese Finanzeffizienz hinwirkt.

Die zugrundeliegende Problematik soll durch folgenden Vorgang ver-
deutlicht werden: Innerhalb von einer Woche kam es im Januar und
Februar 1998 zu zwei folgenreichen Stérungen auf der bisher zwei-
gleisigen Bahnstrecke. Einmal wurde die Strecke durch einen Gleis-
bruch bei Kissing, das andere Mal durch einen Oberleitungsschaden im
Raum Mering blockiert. Die Folge waren nicht nur Verspatungen auf der
Strecke Augsburg - Miinchen, sondern auch Folgeverspatungen im ge-
samten deutschen ICE-Verkehr und bei vielen davon abhangigen Zi-
gen. Hunderttausende von Fahrgasten waren betroffen.

Ware der geplante viergleisige Ausbau bereits realisiert gewesen, waren
jedoch nach der bisher vorgesehenen Ausbaukonzeption die Aus-
wirkungen der genannten Stérungen nicht wesentlich geringer ge-
wesen! Daraus ist zu folgern, dafl die Finanzmittel, die der Bund in-
vestieren will, nicht effizient eingesetzt werden, so daBl gegebenenfalls
iber die Finanzierungsvereinbarung als auch iiber das Eisenbahn-Bun-
desamt Nachbesserungen einzufordern sind.

Unverstdndlicherweise ist der viergleisige Ausbau so geplant, dafi zwi-
schen dem neuzulegenden Gleispaar fiir den Hochgeschwindig-
keitsverkehr (ICE) und dem bestehenden Gleispaar, das zukiinftig dem
Giiter- und Regionalverkehr dienen soll, auf der Strecke zwischen Augs-
burg-Hauptbahnhof und Olching keinerlei Uberleitstellen (Weichen-
verbindungen) vorgesehen sind. Anhand der oben benannten Problema-
tik erscheint die vorgesehene Ausbauplanung als kontraproduktiv; das
Eisenbahn-Bundesamt hétte hiergegen langst einschreiten miissen.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr vom 25. Mai
1998 iibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich - in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Denn wenn kinftig, nach dem viergleisigen Ausbau der Strecke, zwi-
schen Augsburg-Hauptbahnhof und Olching ein ICE steckenbleibt, droht
in vielen Féllen die gleiche Streckenblockade wie heute beim zwei-
gleisigen Betrieb. Im Interesse sowohl des Fernverkehrs als auch des Re-
gional- und Giiterverkehrs sollte der Bund daher als Eigentiimer der
Deutschen Bahn AG (DB AG) und als Hauptfinanzier des viergleisigen
Ausbaus iiber seine Aufsichtsratsmitglieder dafiir sorgen, daR der vier-
gleisige Ausbau nach dem Prinzip des ,Richtungsverkehrs” erfolgt. Da-
bei werden - vergleichbar einer vierspurigen Autobahn - die Gleise so
angeordnet und befahren, da8 schnellere Ztige auf den , Uberholgleisen
vorbeiziehen kénnen.

Das derzeit vorgesehene Prinzip des ,Linienverkehrs” erméglicht hin-
gegen die erforderliche Flexibilitat in keiner Weise; folgerichtig gibt es
im StraBenverkehr auch kaum die Entsprechung, dafl neben einer zwei-
spurigen SchnellstraBBe eine weitere zweispurige Strafle fir den lang-
sameren Verkehr verlauft.

Falls dennoch der viergleisige Ausbau nach dem Prinzip des Linienver-
kehrs erfolgen soll, sollten zumindest beide Linien bzw. alle vier nach
Verkehrsarten getrennten Gleise mit genligend Uberleitstellen (Wei-
chen) und Gleiswechselbetrieb (Fahren entgegen der normalen Fahrt-
richtung) verbunden werden, um die Strecke auch bei Stérungen flexibel
nutzen zu kénnen.

Im Hinblick auf den Ausbau der Strecke Augsburg-Miinchen ist
schlieBlich folgender Aspekt fiir die Infrastrukturausbauplanung zu be-
achten: Nach Fertigstellung der ICE-Strecke Niimberg - Miinchen tiber
Ingolstadt wird sich eine andere Verkehrsverteilung gegentiber heute
ergeben. Die Strecke Augsburg — Miinchen wird vom ICE entlastet, je-
doch zusatzlich Giiterziige aufnehmen miissen. Baut man nun nach dem
Prinzip des Linienverkehrs gleichsam zwei Strecken - eine fiir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr, eine fiir den Regional- und Giiterverkehr
- .nebeneinander”, werden beide Strecken tendenziell sehr ungleich
belastet, und insbesondere fir den Regional- und Nahverkehr drohen
aufgrund der zunehmenden Belastung durch den Giiterverkehr neue
Engpasse. Das hier favorisierte Prinzip des Richtungsverkehrs erweist
sich in dieser Hinsicht als zukunftssicherer, so daB der Bund im Rahmen
der ihm zustehenden Kontrollfunktionen fiir einen dementsprechenden
Infrastrukturausbau sorgen sollte.

Vorbemerkung

Mit Inkrafttreten der Bahnreform im Jahre 1994 ist die Deutsche
Bahn AG (DB AG) als privatrechtlich organisiertes Unternehmen
Eigentiimer und Betreiber der Schieneninfrastruktur der fritheren
Deutschen Bundesbahn und der fritheren Deutschen Reichsbahn
geworden. Die in Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes fest-
gelegte Verantwortung des Bundes fiir die Schieneninfrastruktur
der Eisenbahnen des Bundes wird durch das Bundesschienen-
wegeausbaugesetz (BSchwAG) sowie durch § 22 des Deutsche
Bahn Grundungsgesetzes (DBGrG) konkretisiert. Danach finan-
ziert der Bund Investitionen in die Schieneninfrastruktur der
Eisenbahnen des Bundes. Vorgabe hierfiir ist insbesondere der
Bedarfsplan Schiene (Anlage zu § 1 BSchwAG). Fir die Realisie-
rung von Neu- und Ausbauvorhaben nach dem Bedarfsplan
Schiene schlieBen Bund und DB AG Finanzierungsverein-
barungen ab, in denen die MaBinahme sowie die vom Bund zu er-
stattenden Kosten vereinbart werden. Dabei ist fir den Bund
MabpBstab, daB die Investitionsvorhaben unter Bericksichtigung
eines moglichst wirtschaftlichen Mitteleinsatzes so realisiert wer-
den, daB sie die dem Bedarfsplan Schiene fir die einzelnen Vor-
haben zugrundeliegenden Leistungsparameter im Hinblick auf
Streckenkapazitdt und Streckengeschwindigkeit erfiillen. Ver-
schiedene Méglichkeiten zur Erfillung dieser Vorgaben werden
im Rahmen der Planungsbegleitung zwischen Eisenbahn-Bun-
desamt als ausfiihrende Behdrde des Bundes und DB AG abge-

2



Deutscher Bundestag — 13. Wahlperiode

Drucksache 13/10804

stimmt. Die Bahnreform verbietet es aber, der DB AG von staat-
licher Seite betriebliche Detailkonzeptionen vorzugeben, die die
DB AG aus unternehmerischer Sicht ablehnt.

Im tdbrigen trifft es nicht zu, dafl sich durch einen Richtungsbetrieb
generell Kapazitatsgewinne erzielen lassen.

1. Ist der Bundesregierung die grundsatzliche Problematik von
+Richtungs-*“ und ,Linienverkehr” im Hinblick auf die Infrastruktur
des Schienenverkehrs bekannt, und liegen ihr Informationen dar-
iber vor, nach welchen Prinzipien bestehende (bzw. schon ge-
plante) viergleisige Schienenstrecken in Deutschland und an-
grenzenden Landern ausgebaut sind (ausgebaut werden)?

Der Bundesregierung ist der Unterschied von Richtungs- und
Linienbetrieb bekannt. Ob fiir bestimmte Schienenstrecken Rich-
tungs- oder Linienbetrieb gtinstiger ist, hangt von den jeweiligen
Infrastrukturerfordernissen und Betriebskonzeptionen ab. Soweit
anhand der Eisenbahn-Streckenkarte abschéatzbar, iiberwiegt bei
den bestehenden Parallelstrecken in Deutschland der Linienbe-
trieb. Im tbrigen wird auf die Vorbemerkung verwiesen.

2. In welcher Weise nimmt die Bundesregierung bei der Finanzierung
der InvestitionsmaBnahmen des Bedarfsplans Einflufl auf die Infra-
strukturplanungen der DB AG, um dem , Wohl der Allgemeinheit . . .
beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes” {(Artikel 87 e Abs. 4
GG) hinsichtlich der Kapazitaten im Schienennetz méglichst optimal
Rechnung zu tragen?

Es wird auf die Vorbemerkung verwiesen.

3. In welcher Weise werden die von der DB AG der Bundesregierung
vorgeschlagenen Neu- und AusbaumaBnahmen hinsichtlich der
aufgezeigten Problematik tiberpriift, und inwiefern sind die Unab-
héngigkeit der priifenden Instanz von der DB AG und der effiziente
Finanzmitteleinsatz bei Schieneninfrastrukturinvestitionen sicher-
gestellt?

Es wird auf die Vorbemerkung verwiesen.

4. a) Ist der Bundesregierung die Forderung von Verkehrsplanermn
bekannt, zur Verbesserung der Infrastruktur und zur Erhéhung
der Kapazitaten des Schienennetzes mehr Weichen einzubauen?

b) Ist der Bundesregierung bekannt, da demgegeniiber die DB
AG seit Jahren Weichen abbaut, so daBl die Stéranfélligkeit im
deutschen Schienennetz, insbesondere auch bei Nahverkehrs-
und Stichstrecken, erheblich zugenommen hat?

c) Inwiefern unterliegt dieser Kapazitdtsabbau, der teilweise die
langfristige Rentabilitdt des Schienennetzes insgesamt gefahr-
det - also auch die vom Bund getdtigten Infrastruktur-
investitionen — bislang der Aufsicht des Eisenbahn-Bundesamtes
(insbesondere auch im Hinblick auf § 11 Abs.1 Satz 1: ,...
deutliche Verringerung der Kapazitdt einer Strecke . . .")?

d) Stimmt die Bundesregierung der Ansicht zu, daB sich das Eisen-

bahn-Bundesamt kiinftig verstarkt dieser Problematik widmen
sollte?
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a) Wie bei jeder Betriebsanlage, muB die Dimensionierung der Ei-
senbahn-Infrastruktur nach dem Grundsatz ,So viel wie notig,
so wirtschaftlich wie moglich” erfolgen. Da die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen die Infrastruktur durch die Trassen-
nutzungsentgelte finanzieren, liegt eine wirtschaftliche Dimen-
sionierung auch in deren Interesse. Weiterhin ist zu beriick-
sichtigen, daB Weichen - auch unter Beriicksichtigung der
ebenfalls erforderlichen Steuerungseinrichtungen und der zu-
satzlichen Oberleitungen - eine potentielle Stéorungsquelle dar-
stellen. Eine Erhoéhung der Streckenkapazitit ist allein mit zu-
satzlichen Weichen nicht verbunden. Im tbrigen wird auf die
Vorbemerkung verwiesen.

b) Nach eigenen Angaben hat die DB AG im Zusammenhang mit
der Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Schienennetzes
u.a. im Rahmen von Anpassungen auch Weichen ausgebaut
bzw. bei Neuplanungen nicht mehr so zahlreich vorgesehen,
wobei hiervon die Bereiche des reinen Nahverkehrs kaum be-
troffen sind. Dabei gehen jeder Infrastrukturanpassung einge-
hende betriebliche Untersuchungen voraus, bei denen auch
der erreichte Stand der Technik bei den Triebfahrzeugen, bei
den Stellwerken und anderen Komponenten einbezogen wird.
Die in den letzten Jahren aufgetretene, aber bereits weit-
gehend zurickgedrangte Verspatungshaufigkeit ist insbe-
sondere auch auf die groBe Investitionstatigkeit mit zahlreichen
Baustellen im Schienennetz zurickzufithren. Mit der fort-
schreitenden Modernisierung der Infrastruktur wird sich die
Verspatung der Ziige also weiter verringern.

c) und d) Hinsichtlich der MaBnahmen der DB AG zur
wirtschaftlichen Dimensionierung der Infrastruktur in den
Bahnhodfen wird auf die Antworten zu Frage 22 in Druck-
sache 13/2569, zu Frage 6 in Drucksache 13/3921, zu
Frage 9c) in Drucksache 13/4777 und zu Frage 3h) in
Drucksache 13/5369 sowie auf die Vorbemerkung verwie-
sen.

5. Wie beurteilt die Bundesregierung den Einsatz von Telematik im
Schienennetz, durch den die Kapazitat erheblich gesteigert werden
kann (u.a. auch durch ,fliegende Uberholungen” zweier gleich-
zeitig fahrender Ziige, die heute nur sehr selten praktiziert werden),
und warum ist der Telematikeinsatz bislang auf sehr wenige Schie-
nenstrecken beschrankt?

Bereits heute wird Telematik zur Betriebsfithrung im Eisenbahn-
netz in vielen Fallen verwendet, z. B. durch rechnerunterstiitzte
Disposition des Zugbetriebes auf den stark belasteten Haupt-
abfuhrstrecken. Die Bundesregierung begriiBt den Einsatz in-
novativer Technologien, um auf die Weise Qualitat oder Kapazitat
des Schienennetzes zu erhohen. Derartige InvestitionsmaB-
nahmen - wie z.B. der Einsatz von CIR-ELKE (Computer-In-
tegrated-Railroading, Erhéhung der Leistungsfahigkeit im Kern-
netz) - werden mit Bundesmitteln finanziert.

Im {ibrigen wird auf die Vorbemerkung verwiesen.
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6. Hat die Bundesregierung im Rahmen ihrer Mdglichkeiten, also bei
der Finanzierungsvereinbarung oder iiber das Eisenbahn-Bundes-
amt, versucht, die im Einfihrungstext aufgezeigte Problematik des
beabsichtigten Ausbaus der Strecke Augsburg — Miinchen zu the-
matisieren, um so die Effizienz der von ihr getédtigten Infrastruk-
turinvestition von immerhin 1,1 Mrd. DM - nach Fiinfjahresplan
Schiene 1,3 Mrd. DM - sicherzustellen?

Es wird auf die Vorbemerkung verwiesen.

a)

7. a) Liegen der Bundesregierung uber das Eisenbahn-Bundesamt
als zustandige Aufsichtsbehdérde Informationen vor, welche
Mehrkosten, beispielsweise im Bereich von Bahnhéfen und
Haltepunkten, gegebenenfalls durch den ,Richtungsbetrieb”
entstehen, weil die Ziige nicht mit Geschwindigkeiten tber
200 km/h Bahnsteige passieren diirfen, und sind eventuell
diese Mehrkosten entscheidend dafiir, da Eisenbahn-Bun-
desamt und Bundesregierung die Planungen eines ,Linien-
verkehrs” trotz seiner offenkundigen Nachteile akzeptieren?

b) Wurde in diesem Zusammenhang zwecks finanzieller Rentabili-
tdt der vom Bund getétigten Infrastrukturinvestitionen der Kom-
promif eines , Gleiswechselbetriebes" auf allen vier Gleisen mit
geniigend Uberleitstellen erwogen, da so wenigstens bei Stor-
fdllen die Nachteile des reinen ,Linienverkehrs” vermieden
werden kénnen?

c) Reicht nach Ansicht der Bundesregierung ein Gleiswechsel-
betrieb innerhalb des jeweiligen ,Linienbetriebes " angesichts
der zu erwartenden, hohen Zugbelastung aus (vgl. Aulerungen
des Staatssekretars im bayerischen Verkehrsministerium in der
«Suddeutschen Zeitung"” vom 7. Mai 1998)?

Die Entscheidung zum Linienbetrieb wurde im Jahr 1992 von
der DB AG anhand einer Kostenschédtzung getroffen. Die in-
vestiven Mehrkosten bei Richtungsbetrieb wurden mit ca.
23 Mio. DM ermittelt. Bei der Realisierung des Richtungs-
betriebes bestehen weitere finanzielle Unwégbarkeiten, insbe-
sondere durch vermehrte Bauzustdande, weil die Gleise neu ge-
ordnet werden miissen. Der Linienbetrieb erméglicht den Bau
der zusatzlichen Gleise unter weitgehender Aufrechterhaltung
des Eisenbahnbetriebes auf der vorhandenen Strecke.

und c) Die auf den beiden Strecken vorgesehenen Gleis-
wechselverbindungen reichen nach Angaben der DB AG fiir
die Abwicklung des Zugverkehrs in Stérungsfallen aus. Die
Anzahl der Gleiswechselverbindungen wurde unter den Vor-
gaben eines wirtschaftlichen Einsatzes von Investitionsmitteln
und geringstmoglicher Vorhaltungskosten geplant. Verbin-
dungen zwischen den Strecken auBlerhalb der groen Knoten
wurden zundchst nur optional vorgesehen. Auf die Vorbemer-
kung wird verwiesen.

8. a) Stimmt die Bundesregierung unserer Auffassung zu, dafi der
geplante Ausbau, fiir den laut Fiinfjahresplan Schiene 1,3 Mrd.
DM eingeplant sind, dafiir sorgen muB, daB Storfélle wie die be-
schriebenen kiinftig nicht mehr zu negativen Auswirkungen fur
den gesamten Bahnverkehr in Siiddeutschland fihren diirfen,
d. h. sorgt die Bundesregierung dafir, daf} der effiziente Einsatz
des genannten Finanzbeitrages fir das Projekt sichergestellt ist?

b) Wird die Bundesregierung nach Bekanntwerden dieser Pro-
blematik im Rahmen ihrer Kompetenzen auf einen optimierten
Ausbau der Bahnstrecke Augsburg — Miinchen hinwirken?
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Es ist Aufgabe der DB AG als Betreiber der Schieneninfrastruktur,
daB Auftreten von Stérungen mit geeigneten MaBnahmen zu ver-
hindern und negative Auswirkungen zu minimieren. Bei zwei
parallelen Strecken besteht die Mdéglichkeit, bei Ausfall eines
Streckengleises die Ziige auf die andere Strecke umzuleiten. Der
Kapazitdtsverlust ist weitaus geringer als beim Ausfall eines
Streckengleises auf der vorhandenen zweigleisigen Strecke, bei
dem das verbleibende Gleis die Ziige beider Richtungen auf-
nehmen muB. Im librigen wird auf die Vorbemerkung verwiesen.

9. Liegen der Bundesregierung oder dem Eisenbahn-Bundesamt
zwecks Beurteilung des von der DB AG geplanten Ausbaus der
Strecke Augsburg - Miinchen Zahlen vor, wie sich die fiir den Aus-
bau der Infrastruktur relevanten Zugzahlen, getrennt nach

— Hochgeschwindigkeits- bzw. Fernverkehr,
— Regional- und Nahverkehr und
— Giterverkehr,

nach Eréffnung der Neu- und Ausbaustrecke tiber Ingolstadt ver-
dndern werden, und welche Auswirkungen haben diese Zahlen auf
die Beurteilung der Effizienz des Projektes im Hinblick auf einen
»Richtungs-“ oder ,Linienverkehr"?

Alle Vorhaben des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege sind
durch prognostizierte Zugzahlen unter Berlicksichtigung des an-
gestrebten Netzausbaus belegt, so auch die Ausbaustrecke Augs-
burg - Miinchen. Die Leistungsfdhigkeit einschlieBlich der not-
wendigen Zuschldge beriicksichtigt die nach der Prognose zu er-
wartenden Zugzahlen: im Fernverkehr 88 Ziige pro Tag und
Richtung, im Giiterverkehr 146 Ziige pro Tag und Richtung und im
Nahverkehr abgestuft von Augsburg Hbf. bis Augsburg-Hochzoll
67 Zuge pro Tag und Richtung, dann bis Mehring 42 Ziige pro Tag
und Richtung und bis Olching/Miinchen 24 Ziige pro Tag und
Richtung. Fiir die Beurteilung der Vorteilhaftigkeit eines Rich-
tungs- oder Linienbetriebes sind diese Zahlen nur bedingt rele-
vant. Auf die Vorbemerkung wird verwiesen.

10. In welcher Weise ist nach Kenntnis der Bundesregierung der Einsatz
von Telematik bei der Schienenstrecke zwischen Augsburg und
Miinchen geplant, und welcher Teil der vom Bund aufgebrachten
Investitionsmittel ist dafiir vorgesehen?

Auf der Schienenstrecke zwischen Augsburg und Miinchen
kommt konventionelle Signaltechnik (LZB, ESTW) zum Einsatz.
Der Anteil der Bundesmittel hierfiir liegt bei 10 Prozent des Ge-
samtinvestitionsvolumens.
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