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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Stephan Kiihn, Dr. Anton Hofreiter,
Dr. Valerie Wilms, weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
— Drucksache 17/8066 —

Verringerung der Kapazitat des Leipziger Guterrings durch Netzerganzende
MaBRnahmen beim City-Tunnel Leipzig

Vorbemerkung der Fragesteller

Unter der Bezeichnung ,,City-Tunnel Leipzig — Netzergdnzende Maflnahmen
im Abschnitt Engelsdorf (a)-Gaschwitz (a)“ erging am 15. Juni 2011 der Plan-
feststellungsbeschluss fiir BaumaBinahmen am Ostlichen Abschnitt des Leipzi-
ger Giiterrings und zur Einbindung des City-Tunnels in &stliche bzw. siidost-
liche Richtung.

Neben der Einbindung der neuen Tunnelstrecke in das bestehende Strecken-
netz sind vor allem massive Riickbauten Gegenstand der Netzergdnzenden
MaBnahmen. So soll der bisher viergleisige Ostliche Giiterring abschnittsweise
auf zwei Gleise zurlickgebaut werden. Dies betrifft den Abschnitt zwischen
Leipzig-Stotteritz und Leipzig-Connewitz. Der Personenverkehr soll hier
kiinftig tiber das ostliche Gleispaar (Strecke 6361) abgewickelt werden. Im
weiteren Streckenverlauf entfdllt im Abschnitt Connewitz—Gaschwitz eines
von heute vier Gleisen.

Ganz aufgegeben wird nach dem Planfeststellungsbeschluss die Strecke 6361
zwischen dem Hauptbahnhof und Leipzig-Stétteritz, womit die Mdoglichkeit
entféllt, Ziige in der Relation Niirnberg—Hof-Leipzig oder Zwickau-Leipzig
oberirdisch um die Innenstadt herum in den Hauptbahnhof zu fahren. Damit
wird die betriebliche Flexibilitdt insbesondere bei Betriebsstorungen und Un-
regelméBigkeiten im City-Tunnel empfindlich eingeschrinkt, da der Umweg
iiber die ,,Waldbahn* (via Plagwitz) wegen abschnittsweiser Eingleisigkeit nur
bedingt aufnahmefahig ist.

Besonders gravierend wirkt sich der Infrastrukturriickbau auf die Kapazitit
des Ostlichen Leipziger Gliterrings aus.

Obwohl die vorhandenen vier Gleise die Entmischung von Schienenpersonen-
nahverkehr und Schienengiiterverkehr ermdglicht hétten, soll kiinftig der
Mischverkehr iiber zwei Gleise abgewickelt werden.

Dabei muss davon ausgegangen werden, dass der Leipziger Giiterring in die-
sem Abschnitt kiinftig deutlich mehr Giiterverkehr aufnehmen muss, so jeden-
falls sehen es die Planungen der Deutschen Bahn AG (DB AG) fiir den so ge-
nannten Ostkorridor vor.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung vom 19. Dezember 2011 iibermittelt.

Die Drucksache enthdilt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Mit dem Ostkorridor soll iiber Uelzen—Stendal-Magdeburg—Leipzig—-Hof—
Regensburg eine weitere leistungsfahige Nord-Siid-Strecke geschaffen wer-
den, die insbesondere Kapazititen fiir den wachsenden Sechafenhinterland-
verkehr schafft.

Der DB-Konzern verfolgt den Ausbau des Ostkorridors erst seit der Prisenta-
tion des Wachstumsprogramms im Jahr 2009.

Die Planungen zum Bau des City-Tunnels Leipzig reichen dagegen bis in die
Mitte der 90er-Jahre zuriick.

Die Einwendungen verschiedener Eisenbahnverkehrsunternehmen gegen den
massiven Riickbau von Kapazititen wurden vom Eisenbahn-Bundesamt mit
dem Verweis auf Kapazititsberechnungen und die Beriicksichtigung der Ver-
kehrsprognosen der Bundesverkehrswegeplanung zuriickgewiesen. Allerdings
ist anzunehmen, dass der sich abzeichnende Bedeutungszuwachs des Leipzi-
ger Giiterrings als Bestandteil des Ostkorridors hierbei unberiicksichtigt blieb.

Vorbemerkung der Bundesregierung

Das Vorhaben ,,City-Tunnel-Leipzig™ (CTL) ist durch seine nicht terminge-
rechte Realisierung und die unerwartet hohe Kostensteigerung in den Fokus des
offentlichen Interesses geriickt. Die so genannten Netzergdnzenden Mafnah-
men (NEM) sind Bestandteil des CTL-Vorhabens. Deren Verwirklichung ist
planrechtlich wie bautechnisch nahezu an das Ende der Bauaktivitdten gertickt.
Der Tunnel und die NEM sollen aber zeitgleich in Betrieb gehen.

Der Bund hat vor etwa drei Jahren bereits seine fiir das CTL-Vorhaben zu leis-
tenden finanziellen (Hochst-)Beitrdge vollstindig erbracht. Das Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) priift die Zuwendungsfahigkeit der beabsichtigten Baumal-
nahmen auf Basis der zwischen den Beteiligten abgeschlossenen Rahmenver-
einbarung aus dem Jahr 2002 nach GVFG-Kriterien.

Die als zuwendungsfzhig ermittelten CTL-Kosten werden inzwischen aufgrund
der vertraglichen Regelung nahezu vollstindig vom Freistaat Sachsen weiter-
finanziert. Uber die Hohe der zu Lasten des CTL-Vorhabens zu finanzierenden,
S-Bahn-bedingten NEM-Kosten des thematisierten Abschnitts hat das EBA
noch nicht abschlieBend entscheiden kdnnen und befindet sich noch im Dialog
mit der DB Netz AG.

Am 7. Miérz 2008 wurde von der Vorhabenstrégerin beim EBA ein Antrag auf
Planfeststellung fiir das Vorhaben ,,City-Tunnel Leipzig, Netzerginzende MaB-
nahmen im Abschnitt Engelsdorf (a)-Gaschwitz (a)*“ eingereicht. Im April
2008 hat die Anhorungsbehorde, das damalige Regierungsprasidium Leipzig
(heute Landesdirektion Leipzig), auf Antrag des EBA das Anhdrungsverfahren
eingeleitet.

Die Planunterlagen lagen vom 13. Mai bis 12. Juni 2008 in den Stédten Leipzig
und Markkleeberg aus. Nach Eingang von Stellungnahmen und Einwendungen
sowohl von Trigern 6ffentlicher Belange als auch aus der Offentlichkeit kam es
zu einer Uberarbeitung der Planunterlagen (1. Planiinderung). Die geiinderten
Planunterlagen lagen vom 20. April bis 19. Mai 2009 in den Stadten Leipzig und
Markkleeberg aus. Es konnten bis zum 2. Juni 2009 Stellungnahmen abgegeben
und Einwendungen erhoben werden. Auflerdem wurden mit Schreiben vom
2. April 2009 insgesamt 93 Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) angeschrie-
ben und tiber die erneute Auslegung informiert. Vom 30. Oktober bis 6. Novem-
ber 2009 fand ein Erdrterungstermin statt. Es kam zu erneuten Anpassungen
(2. Planinderung) und einer neuerlichen Auslegung der geénderten Planunter-
lagen vom 7. April bis 6. Mai 2010. Die Frist zur Abgabe von Stellungnahmen
und Einwendungen lief am 20. Mai 2010 aus. Die abschlielende Stellungnahme
der Anhorungsbehoérde wurde dem EBA am 28. Oktober 2010 iibersandt. Der
Planfeststellungsbeschluss ist am 15. Juni 2011 ergangen.
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Bei seiner Entscheidung hatte das EBA als Planfeststellungsbehorde alle
offentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen dem Triger des Vorhabens und
den durch den Plan Betroffenen abzuwégen. Dementsprechend wurden alle
vorgetragenen Stellungnahmen und Einwendungen beriicksichtigt. Im Verfah-
ren haben von den 93 angeschriebenen EVU lediglich drei EVU Einwendungen
vorgetragen. Diese wurden in die Abwigung eingestellt. Des Weiteren war das
beim EBA angesiedelte Projekt ,,Aktive Kapazititsiiberwachung® in den Ent-
scheidungsprozess eingebunden.

Beim DB-Wachstumsprogramm handelt es sich um eine unternehmensinterne
Konzeption der DB Netz AG fiir die mittelfristige Entwicklung eines Ost- und
eines Westeisenbahnkorridors.

1. Von welcher Zugbelegung wird bei den Kapazititsberechnungen des Ei-
senbahn-Bundesamts (EBA) im erwdhnten Planfeststellungsbeschluss im
Abschnitt Leipzig-Anger—Gaschwitz perspektivisch ausgegangen (bitte
nach Zuggattungen aufschliisseln), und welche Verkehrsprognose ist dabei
hinterlegt?

Bei den dem Planfeststellungsbeschluss zugrunde gelegten Kapazitéitsberech-
nungen wurde von denjenigen Prognosezugzahlen ausgegangen, welche fiir die
jeweiligen Strecken den hochsten Kapazititsbedarf verursachen. Im Giiterver-
kehr sind dies die Zahlen des sog. Wachstumsprogramms der DB Netz AG, im
Personenverkehr diejenigen des Zweckverbands fiir den Nahverkehrsraum
Leipzig (ZVNL) bzw. des Bundesverkehrswegeplans 2015.

Fiir die einzelnen Streckenabschnitte ergeben sich die folgenden Zugzahlen je
Tag (Summe beider Fahrtrichtungen) des Schienenpersonenfernverkehrs
(SPFV), des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) und des Schienengiiterver-
kehrs (SGV), jeweils angegeben als ,,SPFV/SPNV/SGV//gesamt*:

Abschnitt Anger—Leipzig-Stotteritz (Strecke 6375, 2-gleisig):
0/77/121//198

Abschnitt Leipzig-Stotteritz—City-Tunnel (Strecke 6375, 2-gleisig):
0/156/0//156

Abschnitt Leipzig-Stotteritz—Leipzig-Connewitz (Strecke 6361, 2-gleisig):
0/0/121//121

Abschnitt Leipzig-Connewitz—Leipzig-Gaschwitz (Strecke 6377, 2-gleisig):
0/218/0//218

Abschnitt Leipzig-Connewitz—Leipzig-Gaschwitz (Strecke 6362, 1-gleisig):
0/0/121//121.

2. Wurde bei den Kapazititsberechnungen des EBA die Fertigstellung des so-
genannten Ostkorridors und damit zusétzliches Aufkommen im Schienen-
giiterverkehr unterstellt?

Wenn nein, warum nicht?

Bei den dem Planfeststellungsbeschluss zugrunde liegenden Kapazititsberech-
nungen wurden die Giiterzugzahlen des Wachstumsprogramms beriicksichtigt
(vgl. Vorbemerkung der Bundesregierung).
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3. Welche Zugbelegung ergibt sich heute zwischen Leipzig-Anger und
Gaschwitz (bitte nach Zuggattungen und abschnittsweise aufschliisseln)?

Zwischen Leipzig-Anger und Gaschwitz lagen die im Folgenden genannten
Zugzahlen den Betrachtungen im Planfeststellungsbeschluss zugrunde. Die
Zahlen stammen aus dem Jahr 2008, d. h., sie sind noch nicht von der anschlie-
Benden wirtschaftlichen Entwicklung beeinflusst. Wegen den geplanten Um-
bauten im Rahmen des Projekts CTL ergeben sich gegeniiber der in der Ant-
wort zu genannten Abschnitte Frage 1 z. T. abweichende Streckenabschnitte.
Die Art der Angabe der Zugzahlen entspricht der Antwort zu Frage 1.

Abschnitt Anger—Leipzig-Stotteritz (Strecke 6375, 2-gleisig):
0/0/58//58

Abschnitt Leipzig-Stotteritz—Leipzig-Connewitz (Strecke 6375, 2-gleisig):
0/0/58//58

Abschnitt Leipzig-Stotteritz—Leipzig-Connewitz (Strecke 6361, 2-gleisig):
0/149/0//149

Abschnitt Leipzig-Connewitz—Leipzig-Gaschwitz (Strecke 6377, 2-gleisig):
0/0/52//52

Abschnitt Leipzig-Connewitz—Leipzig-Gaschwitz (Strecke 6362, 2-gleisig):
0/148/6//154.

4. Von welcher Zugbelegung muss nach Eréffnung des City-Tunnels ausge-
gangen werden (bitte nach Zuggattungen und abschnittsweise aufschliis-
seln)?

Es wird auf die Antwort zu Frage 1 verwiesen.

5. Welche rechnerische Kapazitit hétte der Leipziger Giiterring bei Beibehal-
tung der Viergleisigkeit im modernisierten Zustand?

Eine derartige Berechnung ertibrigt sich, da bereits die Kapazitét der planfest-
gestellten Infrastruktur auch fiir die Giiterzugzahlen des Wachstumsprogramms
ausreicht, welche erheblich {iber denen der Bundesverkehrswegepldne 2015
und 2025 liegen.

6. Welche Varianten wurden vom Vorhabentrager gegeneinander abgewogen,
und welche Rolle spielte dabei die Auslegung auf eine mdglichst hohe
Kapazitit fiir den Schienengiiterverkehr?

Die Vorhabenstriagerin hat laut dem Erlduterungsbericht zum Planfeststellungs-
verfahren keine Varianten im Trassenverlauf untersucht. Auch anderweitige
alternative Untersuchungen wurden nicht angestellt.

7. Ist der Bundesregierung bekannt, welche Mehrkosten die Beibehaltung der
beiden zweigleisigen Strecken (6375, 6361) im genannten Abschnitt ver-
ursacht hétte und welche baulichen Anpassungen dafiir notwendig wiren?

Eine derartige, zusitzliche Betrachtung eriibrigt sich, da bereits die Kapazitit
der planfestgestellten Infrastruktur ausreicht.
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8. Von welchen Gesamtkosten ist bei den ,,Netzerginzenden Mafinahmen*
im besagten Abschnitt auszugehen, und welcher Anteil wird iiber das
Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) bzw. von der DB AG
finanziert?

Die von den an der Finanzierung des CTL-Vorhabens Beteiligten im Jahr 2002
abgeschlossene Rahmenvereinbarung sieht 4 NEM-Teilprojekte (TP) vor

e TP 1 Leipzig-Stotteritz (e)-Gaschwitz (e)
o TP 2 Leipzig-Stotteritz (a)-Engelsdorf

e TP 3 Haltepunkte Theresienstral3e,

e TP 4 Elektrifizierung Borna—Geithain

mit einem anteiligen Investitionsvolumen zu Lasten des CTL-Vorhabens in
Hohe von insgesamt 61,36 Mio. Euro (einschlieBlich Planungskosten) vor.

Der besagte Abschnitt Engelsdorf (a)-Gaschwitz (a) stellt eine Teilmenge der
TP 1 und TP 2 dar. Vom EBA werden lediglich die S-Bahn-bedingten Kosten
gepriift und als zuwendungsfihig anerkannt. Eine aktuelle Beantragung fiir die-
sen Abschnitt siecht Gesamtkosten in Hohe von 65,133 Mio. Euro vor. Voraus-
sichtlich zuwendungsfihig sind davon Baukosten i. H. v. 61,498 Mio. Euro.
Zuziiglich des Planungskostenanteils wiirden sich damit zuwendungsfihige
Gesamtkosten i. H. v. 69,493 Mio. Euro ergeben. Diese von der DB Netz AG
angenommene Kostenhdhe kann derzeit seitens des EBA wegen offener Fragen
der zu unterstellenden Kostenabgrenzungen noch nicht bestétigt werden.

Durch die DB Netz AG werden auch (Bau-)Kosten in Hohe von 75,522 Mio.
Euro benannt, mit denen sie im Abschnitt Engelsdorf (a)-Gaschwitz (a) Be-
standserneuerungen durchfithren will. Diese sind nicht Gegenstand der EBA-
Priifung (Kostendeckung aus der sog. Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung).

Da der Bund seine finanziellen Anteile (Fest- bzw. Hochstbetrige) zu Gunsten
des CTL-Vorhabens (einschlielich NEM) bereits vollstindig erbracht hat, wer-
den auch keine BSWAG-Mittel mehr freigegeben.

9. Erfolgt der Ausbau bzw. Riickbau auf zwei bzw. drei Gleise zwischen
Leipzig-Anger und Gaschwitz so, dass zu einem spéteren Zeitpunkt der
viergleisige Zustand wiederhergestellt werden kann, ohne dass die Lage
der bestehenden Gleise verdndert werden muss?

Wenn nein, welche Anpassungen und baulichen Mafnahmen wéren dafiir
notwendig, und welche Kosten wiirden dafiir anfallen?

Eine Option ,,spitere Wiederherstellung der 4-Gleisigkeit wurde planerisch
nicht beriicksichtigt (siche auch Antwort zu Frage 7).

10. Welchen Regellaufweg sollen Giiterziige im Raum Leipzig nehmen,
wenn der Ostkorridor fertiggestellt ist (bitte beide Richtungen benen-
nen)?

11. Stimmt die Bundesregierung der Einschitzung zu, dass der Ostliche Leip-
ziger Giiterring nach Realisierung des Ostkorridors deutlich stirker mit
Giterziigen belegt sein wird, als das heute der Fall ist?

Wenn nein, warum nicht?

Die Fragen 10 und 11 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.
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Beim DB-Wachstumsprogramm handelt es sich um eine unternehmensinterne
Konzeption der DB Netz AG fiir die mittelfristige Entwicklung eines Ost- und
eines Westeisenbahnkorridors. Vor diesem Hintergrund kénnen vom Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) Aussagen iiber
das Betriebsangebot der DB Netz AG fiir den Giiterverkehr nicht getroffen wer-
den. Das betrifft auch die Laufwege des Schienengiiterverkehrs im Raum Leip-

zig.

12. Stimmt die Bundesregierung weiterhin zu, dass der Laufweg tliber Plag-
witz (Waldbahn) wegen abschnittsweiser Eingleisigkeit und Konflikten
im Bereich Markkleeberg (Ldrm) nur sehr eingeschrinkt fiir den
Schienengiiterverkehr zur Verfiigung steht?

Wenn nein, warum nicht?

Da die Kapazitit der planfestgestellten Infrastruktur zur Bewéltigung des Gii-
terverkehrs ausreicht, ist eine Inanspruchnahme der Waldbahn {iber deren be-
stehenden Kapazitat hinaus nicht erforderlich.

In der Verkehrsprognose der Bundesverkehrswegeplanung sind fiir die Wald-
bahn 24 Ziige pro Tag vorgesehen. Die Strecke kann aber tatsdchlich sechs
Ziige pro Stunde, d. h. 144 Ziige pro Tag, aufnehmen. Bei Uberlastungen auf
den anderen Strecken konnte die Waldbahn also ausreichend zusétzliche Ver-
kehre aufnehmen.

Die Waldbahn ist eine Bestandsstrecke und nur insoweit Gegenstand baulicher
Anderungen aufgrund des Planfeststellungsbeschlusses (PFB), wie sie parallel
zu den Strecken 6377 und 6362 gefiihrt wird. Fiir den bauzeitlichen Umleitver-
kehr sind im PFB, A.4.4.k, Gebdude auch an der Strecke der Waldbahn aufge-
flihrt, deren Eigentiimer Anspruch auf passiven Larmschutz (Schallschutzfens-
ter, Schallschutzliifter) haben. Dieser Schallschutz besteht nach Abschluss der
Bauarbeiten fiir den betriebsbedingten Larm weiter fort.

13. Von welchem zusétzlichen Aufkommen im Schienengiiterverkehr geht
die Bundesregierung im Jahr 2020 auf dem Ostkorridor aus, und welche
Zugbelegung ergibt sich daraus fiir den Leipziger Giiterring?

Es wird auf die Antwort zu den Fragen 10 und 11 wird verwiesen.

14. Wie ist die Realisierung des Ostkorridors im Wachstumsprogramm der
DB AG zeitlich eingeordnet?

Das BMVBS hat auf Bitten der DB AG und in enger Zusammenarbeit mit ihr
2010/2011 eine Untersuchung des unternehmensinternen DB-Wachstumspro-
gramms nach der Methodik der Bundesverkehrswegeplanung durchgefiihrt.
Dabei konnte fiir den Ostkorridor die Wirtschaftlichkeit nachgewiesen werden,
nicht aber fiir den Westkorridor. Das DB-Wachstumsprogramm in seiner Ge-
samtheit ist nicht Bestandteil des Bedarfsplans fiir die Schienenwege des Bun-
des. Damit besteht auch unabhéngig von der fehlenden Wirtschaftlichkeit des
Westkorridors gegenwirtig keine Grundlage fiir eine Bundesfinanzierung und
eine zeitliche Einordnung der Realisierung aus Bundessicht.

15. Bis wann soll die Strecke Uelzen—Stendal vollstindig zweigleisig ausge-
baut sein?
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16. Erfolgt der Ausbau zwischen Uelzen und Stendal abschnittsweise?

Wenn ja, welche Abschnitte sollen bis wann ausgebaut sein?

Die Fragen 15 und 16 werden wegen des Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Das BMVBS beabsichtigt noch im Jahre 2011 den Abschluss einer Finanzie-
rungsvereinbarung zum weiteren zweigleisigen Ausbau der Eisenbahnstrecke
Uelzen—Stendal. Gegenstand dieser Finanzierungsvereinbarung als erste Teil-
ausbaustufe zum zweigleisigen Ausbau der Gesamtstrecke ist die ostliche und
westliche Verldngerung des bestehenden zweigleisigen Begegnungsabschnittes
durch den Aufbau des zweiten Gleises zwischen den Bahnhofen Hohenwulsch
und Brunau-Packebusch sowie der Uberleitstelle Rademin und dem Bahnhof
Salzwedel. In dem am hochsten belasteten Abschnitt zwischen Stendal und
Salzwedel ergibt sich somit nach Abschluss der ersten Teilausbaustufe unter
Beriicksichtigung der zweigleisig vorhandenen durchgehenden Hauptgleise in
den Bahnhofen Hohenwulsch und Salzwedel ein zweigleisiger Abschnitt von
km 19,1 bis 58,5 und damit von insgesamt 39,4 km Lénge (bisher 13,4 km).
Die Arbeiten sollen im Jahre 2012 beginnen und bis 2015 abgeschlossen sein.

Der weitere zweigleisige Ausbau erfolgt in Abhingigkeit vom Bedarf und von
den zur Verfiigung stehenden Haushaltsmitteln.

17. Hailt die Bundesregierung die Elektrifizierung der Strecke Hof-Regens-
burg (stidlicher Abschnitt des Ostkorridors) nach § 6 BSWAG fiir mog-
lich und angebracht?

Das BMVBS hat in einer gesamtwirtschaftlichen Analyse im Jahre 2010 fest-
gestellt, dass die Elektrifizierung der Schienenverbindung (Hof—)Marktred-
witz—Regensburg im Prognosejahr 2025 fiir die zunehmenden Schienengiiter-
verkehre notwendig wird. Aus diesem Grund und weil das BMVBS ohnehin
gerade mit den Arbeiten an einem neuen Bundesverkehrswegeplan begonnen
hat, dem sich ein neuer Bedarfsplan mit einer dann moglichen Aufnahme dieser
Mafnahme anschlieBen wird, ist eine Aufnahme in den aktuellen Bedarfsplan
iiber § 6 des Gesetzes liber den Ausbau der Schienenwege das Bundes (unvor-
hergesehener Bedarf) nicht sinnvoll.
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