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Vorwort

Die nachfolgende Broschiire enthalt eine Aktualisierung des
.12-Punkte-Programms Verkehr". Es wurde in 2007 erstmals von den
Industrie- und Handelskammern in Bayreuth, Coburg, Niirnberg,
Regensburg und Wiirzburg aufgelegt.

Die IHKs stellen darin die wichtigsten Infrastrukturprojekte fir Stra-
Be, Schiene, Wasser und Luft in der Europdischen Metropolregion
Nirnberg (EMN) dar. Auswahlkriterien waren eine iiberregionale
Ausstrahlung, die Korridorfunktion fiir transeuropaische Netze, ein
internationaler Charakter und die Berticksichtigung eines Mix der
Transportwege. Einzige Ausnahme sind die S-Bahn-Projekte, die
innerhalb der Metropolregion ein wichtiges integrierendes Element
darstellen.

Seit Bestehen der EMN haben die IHKs eng zusammengearbeitet und
zur Fortentwicklung der Projekte beigetragen. Die groBten Etappen-
siege waren in den vergangenen drei Jahren die Liickenschliisse an
der A 6 zwischen Amberg und W aidhaus und die Fertigstellung der
A 73 im Raum Lichtenfels/Coburg bis Suhl. Darliber hinaus wurde die
zweite Stufe des T erminals flir den K ombinierten Ladeverkehr im
Niirnberger Gliterverkehrszentrum abgeschlossen, was seitdem eine
Umschlags-Kapazitdt von fast 500.000 Containern pro Jahr vorweist.

Die Notwendigkeit eines Ausbaus des Autobahnnetzes haben die
IHKs mit einer eigenen Erhebung zum Thema Stau und Staukosten
unterstrichen. Die Ergebnisse und die sich daraus ergebenden Hand-
lungsempfehlungen werden in dieser Broschiire im Sonderkapitel
Stau kurz vorgestellt.

Eine gute Verkehrsanbindung gehort neben qualifizierten Arbeits-
kraften zu den wichtigsten Standortfaktoren einer Wirtschaftsregion.
Der wirtschaftliche Erfolg der Metropolregion hangt in hohem MaBe
von einem guten Zusammenspiel von Mittel- und GroBstadten und
ldndlichem Raum ab. Fiihlungsvorteile der GroBstddte konnen weit in
die Region ausstrahlen und umgekehrt. Doch diese win-win-Situation
tritt nur ein, wenn in der gesamten Region eine optimale Verkehrs-
infrastruktur gegeben ist.

Die Broschiire informiert Entscheidungstrager aus Wirtschaft, Rlitik
und Verwaltung und dient als griffige Argumentationsbasis flr die
ziigige Umsetzung der geforderten Neu- und AusbaumaBnahmen.

Bayreuth, Coburg, Niirnberg, Regensburg, Wiirzburg im Juli 2011
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12 Verkehrsprojekte fiir die Metropolregion Niirnberg
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A 3 Ausbau Aschaffenburg-Wiirzburg-Niirnberg-Regensburg-Passau
als Teil des TEN Briissel-Wien

A 6 Ausbau Heilbronn-Niirnberg als Teil des TEN Paris-Prag

A 73 und Frankenschnellweg: Erh6hung der Leistungsfahigkeit
Niirnberg-Forchheim

Verldngerung der A 70 in Ost- und Westrichtung als Teil der Magistrale
Wiirzburg-Schweinfurt-Bamberg-Prag

Direkte Anbindung des internationalen Airports Niirnberg an die A 3

Aus- und Neubau der ICE Hochgeschwindigkeits-Trasse Niirnberg-
Bamberg-Coburg-Erfurt als Teil des TEN 1 Palermo-Stockholm

Verbesserung der Schienenverbindung
Frankfurt-Wiirzburg-Niirnberg-Regensburg-Passau-Wien

Verbesserung der Schienenverbindungen
e Niirnberg-Prag/Dresden (als Teil des TEN 22)
o Leipzig-Hof-Regensburg (als Teil Ostkorridor DB)

Ausbau des S-Bahn-Netzes der Metropolregion (Stufe 2 + 3)

Donauausbau Straubing-Vilshofen und Mainausbau Wiirzburg-Bamberg
als Teil des TEN 18 Rotterdam-Konstanza

Ausbau des Kombinierten Verkehrs in der Metropolregion

Erhalt und Ausbau des Geschafts- und Werkflugverkehrs
in der Metropolregion



Ubersicht der Autobahn-Projekte
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Legende:

I Baurecht vorhanden bzw. in Bau

I \ordringlicher Bedarf
[ weiterer Bedarf mit Planungsrecht

P weiterer Bedarf

Erlduterung zu den Einstufungen im Bundesverkehrswegeplan 2003

Vordringlicher Bedarf: es besteht ein uneingeschrankter Planungsauftrag
Weiterer Bedarf mit Planungsrecht: planerische Vorbereitung vor 2015 mdglich
Weiterer Bedarf: gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit ist nachgewiesen,

liberschreitet jedoch Finanzrahmen; Bedarfsplanung nur in
begriindeten Ausnahmefallen mit Einwilligung des Bundes-
verkehrsministeriums



A 3 Ausbau Aschaffenburg - Wiirzburg - Niirnberg -
Regensburg - Passau als Teil des TEN Briissel = Wien

Die A 3 ist die zweitldngste Autobahn Deutschlands und eine
auBerst wichtige internationale StraBenverkehrsverbindung.
Sie verbindet Niirnberg mit dem Rhein-Main-Gebiet im
Westen und mit den bayerischen und 6sterreichischen Donau-
stddten im Sudosten.

Zwei Teilabschnitte der A 3 befinden sich im besonderen
Fokus der IHKs in der Europdischen Metropolregion Niirnberg.

¢ Aschaffenburg - Niirnberg

Im Bereich Aschaffenburg bis Niirnberg verfiligt die A 3 in den
Ballungsrdumen iber ein durchschnittliches tagliches V' er-
kehrsaufkommen von (iber 90.000 Kraftfahrzeugen (Kfz). Da-
von sind durchschnittlich 14.000 Fahrzeuge Lkw, was je nach
Streckenabschnitt einen Lkw-Anteil von 16 bis 21 Prozent er-
gibt. Besonders diese Abschnitte sind erheblich staugefahrdet.
Bereits kleine Beeintrachtigungen z. B. durch liegengebliebe-
ne Fahrzeuge oder Unterhaltungsarbeiten fiihren zu schweren
Behinderungen des fliissigen Verkehrs. Bis zum Jahr 2025 soll
die tdgliche Belastung weiter ansteigen.

Besonders betroffen ist der Teilabschnitt vom Autobahnkreuz
(AK) Fiirth/Erlangen bis AK Niirnberg mit einer taglichen
Verkehrsbelastung von bis zu 1 00.000 Kfz pro T ag und der
Abschnitt Ausfahrt (AS) Wiirzburg/Heidingsfeld bis AS Wiirz-
burg/Randersacker

® Niirnberg — Passau

Der siddstliche Abschnitt der A 3 ist Bestandteil der zentralen
Verkehrsachse nach Osterreich und weiter nach Stidosteuro-
pa. Erhebliche Kapazitatsengpasse ergeben sich vor allem im
Bereich Regensburg. Dort hat der \erkehr seit 1990 sehr stark
zugenommen und liegt mittlerweile werktédglich bei 74.000
Fahrzeugen. Zu den abendlichen Spitzenstunden wurden
3.800 Kfz pro Stunde jeweils in beide Richtungen gezahlt. Re-
gelmaBige Staus in der Ndhe des Autobahnkreuzes Regens-
burg sind deshalb an der Bgesordnung. Die Prognose fiir 2@5
geht von ca. 90.000 Kfz in 24 Stunden aus.

Status im Bundesverkehrswegeplan

(und weiteren Abstimmungen)

¢ Im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) wurde die Strecke
von Aschaffenburg-West bis Schliisselfeld als vordringli-
cher Bedarf eingestuft.

® |m Abschnitt von Schliisselfeld bis zum Autobahnkreuz
Fiirth/Erlangen ist der Ausbau nur als weiterer Bedarf mit
Planungsrecht aufgenommen.

e Der Abschnitt AK Regensburg bis Neutraubling befindet
sich im Status weiterer Bedarf mit Planungsrecht.

e Der Bereich Neutraubling bis Rosenhof ist im weiteren
Bedarf eingestuft. Aufgrund des verkehrlichen und plane-
rischen Zusammenhangs hat das Bundesverkehrsministe-
rium aber die Erlaubnis erteilt, auch diesen Streckenab-
schnitt bereits zu planen.

Lange und kalkulierte Kosten (Stand 2011)

e Aschaffenburg-West bis Schliisselfeld: 137,0 km,
1,5 Mrd. Euro

e Schlisselfeld bis AK Fiirth/Erlangen: 36 km,
420 Mio. Euro

e AKRegensburg bis Neutraubling: 12,0 km,
120,6 Mio. Euro

¢ Neutraubling bis Rosenhof: 3,3 km, 19,3 Mio. Euro



A 3 Ausbau Aschaffenburg = Wiirzburg —= Niirnberg -
Regensburg — Passau als Teil des TEN Brissel = Wien

Aktueller Stand 2011 (siehe Karte)

® |m Abschnitt Aschaffenburg bis Biebelried besteht auf ei-
ner Lange von 94 km durchgdngig Baurecht. 20 km sind
inzwischen fertigstellt. Weitere 33 km sind in Bau. Der
Zuwachs an Bautatigkeit ist insbesondere den Konjunk-
turpaketen | und Il zu verdanken.

® |m Abschnitt Biebelried bis Schliisselfeld ist auf 14 km
bereits Baurecht vorhanden.

e Zwischen Schliisselfeld und dem AK Fiirth/Erlangen sowie
im Bereich Regensburg sind Vorentwiirfe in Aufstellung
bzw. Planfeststellungsverfahren in Vorbereitung.

e Der Standstreifen zwischen AK Regensburg und der AS
Regensburg-Universitat ist zum durchgehenden Verflech-
tungsstreifen ummarkiert und fiir den Verkehr freigege-
ben worden.

Bundeaautobahn A3, AS Aachaffanburg - AK Biebelried

Vo bach % e Tr. b A ¥
is| Goldbach | Hasbach A N GEMONDEN o Main_~ | | Stand: 032011

“, : ! Farieraien

= A P S AW AT

Bessenbach/ =
wabutin
Waldaschaff HH.&.MIE'{

: Tachield B
i I 1 I'ﬁ .'-lr : *“‘“l»;:: L ohahin a .
i 7 | x N [
’ ARLETADT
s AN weomtnen oy
Lh1 ] = ]
el Aschaffenburg Ro = (many . o
]
o wrbrunn FY. - o
% L L5 [z 1 Bl
r ! Pt nh - Thingef sk
X - i A w{ Marktheidenfeld |-~ G ’
= e b
HE: 5 Main “ 5 Mrﬁﬂ'.T- raJ s Poas
G L -
bt ) M EL 11
. SIH- a5 o :m-.h & 5 Rottendorf || Biebelried
_"'E; i allag= 9 7 Helmstadt aM [ {
=\ |} T il - ! Wirzburg
AD KO - o Wertheim D HuckEer p
1 -0, 1 — 7 ;'4 v Thelte
X o ( Wyday L %
{ fanag " - Kist
ICHELSFRDT ot f MLTEN F

in Bau seit 07/2007 7

¥
Bau seit
09/2008
in Bau seit 10/2007 - _
in Bau
seit 06/2009
in Bau
seit 06/2009



A 3 Ausbau Aschaffenburg = Wiirzburg - Niirnberg -
Regensburg - Passau als Teil des TEN Briussel — Wien

Forderung der IHKs

Die IHKs sind erfreut liber die starken BaumaBnahmen im
Raum Wiirzburg/Aschaffenburg. Um diese europdische Ver-
kehrsader aber effizienter zu machen, miissen alle Teilab-
schnitte des vordringlichen Bedarfs bald mdglichst angepackt
und fertiggestellt werden.

Gleichzeitig muss eine Aufwertung der Anschlussprojekte
stattfinden, die sich bisher noch im Status ,weiterer Bedarf
mit Planungsrecht” befinden. Der Abschnitt Schlisselfeld bis
AK Fiirth/ Erlangen muss bei der nidchsten Fortschreibung des
Bundesverkehrswegeplans aufgestuft werden, und somit die
gesamte Strecke Aschaffenburg bis Niirnberg den Status ,vor-
dringlicher Bedarf" erhalten.

Nur wenn die A 3 auf ihrer kompletten Ldnge zwischen Frank-
furt und Niirnberg sechsstreifig ausgebaut ist, gehdren Staus
und Verzégerungen der Vergangenheit an.

Weiter nach Passau ergeben sich besonders im Raum Regens-
burg mehrere Abschnitte, die bald mdglichst auf sechs
Streifen zu erweitern sind. Besonders dringlich sind Ausbau-
maBnahmen im Abschnitt AK Regensburg bis Rosenhof.

l._ltpbhﬂ_ A 3, AK Firth/Erlangen - AK Biebelrigd
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A 6 Ausbau Heilbronn = Niirnberg

als Teil des TEN Paris = Prag

Die A 6 stellt eine der bedeutendsten europdischen Wst-Ost-
Verbindungen dar. Auf mehr als 1.000 km verbindet sie als

E 50 Paris mit Prag. Die A 6 ist in der Liste der ,Transeuropai-
schen Verkehrsnetze - Vorrangige Projekte” der Europdischen
Union enthalten. Damit wird dem Ausbau dieser Autobahn,
ahnlich den Verkehrsprojekten Deutsche Einheit, hohe Priori-
tat eingerdumt.

Die hohe Verkehrsdichte im Bereich Heilbronn bis Niirnberg
fiihrt oft bis an die Grenzen der Belastung einer vierstreifigen
Autobahn. RegelmdBige Staus sind an der T agesordnung.
2008 ereigneten sich auf dieser stark befahrenen Strecke

stidlich Niirnbergs 60% mehr Unfélle als im bayerischen
Durchschnitt, die zum Teil auf Baustellenverkehr, aber auch
auf die insgesamt hohe Belastung zuriickzufiihren waren.

Je nach Streckenabschnitt liegt der Lkw-Anteil im bayerischen
Teil der A 6 bei bis zu 23 Prozent am Tag. Im Bereich Roth bis
Niirnberg betrdgt das V erkehrsaufkommen durchschnittlich
75.000 Kfz pro Tag.

Und es wird noch schlimmer: Fiir das Jahr 20 25 wird ein
durchschnittliches tdgliches Verkehrsaufkommen von bis zu
100.000 Fahrzeugen im genannten Abschnitt prognostiziert.

Status im Bundesverkehrswegeplan

e Der Streckenabschnitt Landesgrenze Baden-Wiirttem-
berg/Bayern bis Schwabach-West wurde in den weiteren
Bedarf mit Planungsrecht aufgenommen.

e Der Ausbau der Teilstrecke Schwabach-West bis AK Niirn-
berg-Ost ist als vordringlich eingestuft.

e Die Strecke AK Niirnberg-0Ost bis zum AK Altdorf befindet
sich nur im weiteren Bedarf.

Lange und kalkulierte Kosten

e Landesgrenze bis Schwabach-West: 69 km,
335 Mio. Euro

Schwabach-West bis AK Niirnberg-0Ost: 18,0 km,
150 Mio. Euro

e AKNiirnberg-Ost bis AK Altdorf: 7,4 km, 40 Mio. Euro




Bundesautobahn A 6, Landesgrenze BW/BY - AK-Nii
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Aktueller Stand 2011

Der Streckenabschnitt Roth bis AK Niirnberg-Siid wird im
Herbst 2011 fertiggestellt sein.

Fiir den Bereich zwischen dem AK Niirnberg-Siid und dem
AK Niirnberg-0st liegt Baurecht vor.

Fiir den Ausbau zwischen Schwabach-West und Roth
lauft das Planfeststellungsverfahren.

Fiir den Abschnitt Schwabach-West bis Landesgrenze bei
Crailsheim sind die Voruntersuchungen abgeschlossen
und die ersten Vorentwdirfe in Bearbeitung.

Erstmals wurde im nordbayerischen Autobahnbau ein so-
genannter Funktionsbauvertrag geschlossen. Ein beauf-
tragtes Unternehmen sorgt 25 Jahre lang fiir einen tech-
nisch einwandfreien und verkehrssicheren Zustand des
Autobahnabschnittes zwischen der AS Roth und dem AK
Niirnberg-Sid. Die Streckenkontrolle und —unterhaltung
sowie der Winterdienst verbleiben bei der Autobahnmeis-
terei Fischbach.

i X PN

A 6 Ausbau Heilbronn —= Niirnberg
als Teil des TEN Paris —= Prag
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Forderung der IHKs

Der im Jahr 2008 erfolgte Liickenschluss in der Oberpfalz ist
Ergebnis bestdndiger Forderungen der IHKs und damit ein gro-
Ber Erfolg. Seitdem ist die A 6 eine durchgdngige Top-Ost-
West-Verbindung innerhalb Europas.

Die IHKs begriiBen die Baufortschritte im Bereich des Auto-
bahnkreuzes Niirnberg-Siid. Es miissen aber alle Projekte im
Raum Nirnberg aus dem vordringlichen Bedarf finanziert,
angepackt und ziigig realisiert werden. Fiir den Strecken-
abschnitt Schwabach-West bis Landesgrenze bei Crailsheim
muss das vorhandene Planungsrecht genutzt werden, um
ziigig baureife Projekte zu erhalten.

In naher Zukunft muss die A 6 zwischen Heilbronn und Niirn-
berg auf ihrer gesamten Linge sechsstreifig ausgebaut wer-
den.

Nur ein durchgehender Ausbau schafft die Voraussetzungen
fiir eine leistungsfahige europdische Querverbindung und
tragt den Anforderungen des bestehenden und zwingend hin-
zukommenden Verkehrsaufkommens Rechnung.
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A 73 und Frankenschnellweg:

Erhohung der Leistungsfahigkeit Niirnberg

© SOR/FSW

Die A 73 und der Frankenschnellweg haben fiir die Metropol-
region eine besondere Bedeutung. Hier bietet sich eine drei-
geteilte Betrachtung an:

Im Norden der Metropolregion Niirnberg erfiillt die A 73 zum
einen eine wichtige Zubringerfunktion insbesondere von
Pendlern ins Ballungszentrum Nirnberg/Firth/Erlangen. Zum
anderen hat sie sich seit dem 2008 erfolgten Liickenschluss zu
einer neuen Verbindungsachse zwischen den frankischen und
den thiiringischen Wirtschaftszentren entwickelt. Sie ist im
Bereich Forchheim bis Niirnberg besonders in den Morgen-
und Abendstunden extrem belastet.

Forchheim

Der Streckenabschnitt von der Anschlussstelle Nirnberg/
Fiirth bis zum Nirnberger Hafen ist lediglich als KreisstraBe
(Frankenschnellweg) gewidmet. Der Frankenschnellweg wird
je nach Abschnitt zur Zeit von bis zu 58.000 Kfz téglich befah-
ren. Er dient zu 95 % der Bewaltigung des Quell- und Zielver-
kehrs im Ballungsraum Niirnberg/Fiirth/Erlangen/Schwabach.
Fiir diesen Abschnitt ist die Stadt Niirnberg Baulasttrager und
damit fiir die Planung und Finanzierung des Frankenschnell-
weges verantwortlich. Ein Ausbau wird hier erforderlich, um
den stadtischen Verkehr Niirnbergs auf einer Hauptachse zu
biindeln, die innerstadtischen Quartiere verkehrlich zu entlas-
ten und die tiglichen, umfangreichen Staus zu beseitigen. Um
das zu erreichen miissen im mittleren Bereich die ampelgere-
gelten Kreuzungen und das Gleisdreieck der Bahn mit einem
Tunnel unterfahren werden. Durch den Ausbau verbessert sich
die Gesamtsituation im innerstidtischen Verkehr fiir insge-
samt ca. 130.000 Fahrzeuge tdglich sowohl auf dem Franken-
schnellweg als auch in Ost-West-Richtung. Staus, Ldrm und
Abgasemissionen werden durch die BaumaBnahme deutlich
reduziert.

Die A73 im siidlichen Teil Niirnbergs von AK Niirnberg-Siid bis
Niirnberg-Hafen-Ost ist extrem Uberlastet. Dort werden an
220 Tagen im Jahr mehr als 90.000 Kfz (DTV 84.000) tiglich
gezahlt. Bis 2025 ist eine Zunahme auf bis zu 113.000 Fahr-
zeuge (DTV2025: 104.000) prognostiziert. GroBe Bedeutung
hat die A 73 als Zubringer zum Giiterverkehrszentrum von den
Autobahnen A 6 bzw. A 9. AuBerdem leitet sie den Verkehr
tiber den neuen Overfly auf die A 6 und von dort aus an der
Ausfahrt Roth in Richtung Augsburg auf die BundesstraBe 2
Zu.
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A 73 und Frankenschnellweg:

Erhohung der Leistungsfahigkeit Niirnberg = Forchheim
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A 73 und Frankenschnellweg:

Erhohung der Leistungsfahigkeit Niirnberg — Forchheim

Status im Bundesverkehrswegeplan

e Die Verbreiterung auf sechs Spuren von AK Fiirth/Erlangen
bis Forchheim-Siid ist nur als weiterer Bedarf beriicksich-
tigt. Trotz weiteren Bedarfs diirfen in Abstimmung mit
dem Bundesverkehrsministerium vorgezogene Planungen
im Bereich AK Fiirth/ Erlangen bis AS Méhrendorf erfol-
gen.

® Der achtstreifige Ausbau vom AK Niirnberg-Siid bis Niirn-
berg-Zollhaus und der sechsstreifige Ausbau von Nirn-
berg-Zollhaus bis zur AS Niirnberg-Hafen-0st ist als vor-
dringlich eingestuft.

Lange und kalkulierte Kosten

Autobahnabschnitte:

e AK Fiirth/Erlangen bis Forchheim-Siid: 17 km,
350 Mio. Euro (sechsstreifiger Ausbau)

e Niirnberg-Zollhaus bis Niirnberg-Hafen-Ost: 4 km,
37,3 Mio. Euro (sechsstreifiger Ausbau)

e AK Niirnberg Std bis Niirnberg Zollhaus: 1,7 km,
12,3 Mio. Euro (achtstreifiger Ausbau)

Stadtgebiet Niirnberg:

® |n den stadtischen Haushalt sind fiir planerische und bau-
liche MaBnahmen am Frankenschnellweg (Bauabschnitt
Mitte und West) entsprechende Mittel eingestellt. Die
Stadt Niirnberg erwartet sich hierzu einen erheblichen
Zuschuss des Freistaates Bayern. Die Gesamtkosten wer-
den derzeit auf ca. 390 Mio. Euro geschatzt.

Aktueller Stand 2011

e Aufdem insgesamt 10,5 Kilometer langen, hoch belaste-
ten Autobahnabschnitt Erlangen bis Baiersdorf warnt seit
2008 eine moderne Verkehrsbeeinflussungsanlage die Au-
tofahrer vor witterungsbedingten Gefahren und Unfallen,
reduziert bei hohem Verkehrsaufkommen die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit und ermdglicht zu Spitzenzeiten
die Freigabe des Seitenstreifens. Seitdem hat sich die Un-
fallhaufigkeit auf mehr als die Halfte reduziert.

¢ |m Stadtgebiet Erlangen werden seit 2007 als Ubergangs-
[6sung durchgehende Verflechtungsstreifen zwischen den
Anschlussstellen als dritte Fahrspur genutzt.

® |m laufenden Planfeststellungsverfahren fiir den sechs-
streifigen Ausbau der A 3 zwischen Rastanlage Aurach

und Autobahnkreuz Fiirth/Erlangen ist bereits der kom-
plette Ausbau des Autobahnkreuzes A 3/A 73 beriicksich-
tigt.

® Fiir den Frankenschnellweg lauft derzeit das Planfeststel-
lungsverfahren nach dem bayerischen StraBen- und We-
gegesetz. Ein Start der BaumaBnahmen kann bestmdglich
in 2012 erfolgen. Beide Abschnitte (Mitte und West) sol-
len gleichzeitig angepackt werden. Die Gesamtbauzeit
betragt voraussichtlich 7 Jahre.

e Der Abschnitt Siid ist in enger Abstimmung mit der Stadt
Niirnberg in Planung. Bisher fehlt eine Finanzierungszu-
sage des Bundes. Der Vorentwurf soll bis Ende 2011 fer-
tiggestellt sein. Baurecht soll bis Ende 2013 geschaffen
werden.

Forderung der IHKs

Die IHK begriiBt die erfolgten InterimmaBnahmen in Form von
Verflechtungsstreifen und Verkehrsbeeinflussungsanlagen im
Raum Erlangen bis Baiersdorf.

Alle Vorbereitungen miissen aber getroffen werden, um bis
Forchheim ziigig einen 6-streifigen Ausbau zu erreichen. Nur
dieserist in der Lage das stetig steigende ¥rkehrsaufkommen
zu bewidltigen.

Innerhalb Nirnbergs ist dringend ein kreuzungsfreier Ausbau
notwendig, der den V erkehrsfluss deutlich entflechten und
Staus wirkungsvoll beseitigen wird.

Im Siiden Niirnbergs muss ziigig der Ausbau auf sechs bzw .
acht Streifen erfolgen. Die Planungen sind weit fortgeschrit-
ten. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung muss eine Finan-
zierungszusage baldmdglichst erfolgen. Nur so kann der seit
2006 bestehende Overfly (siehe Foto Seite 8) seine volle Wir-
kung erzielen und das Glterverkehrszentrum auch weiterhin
in der internationalen Liga mitspielen.



Sonderkapitel:

Stauursachen und Staukosten auf Autobahnen

Die drei vorangestellten Projekte unterstreichen den dringen-
den Bedarf, vorhandene Autobahnen entsprechend dem Ver-
kehrsaufkommen auszubauen.

Mittels zweier IHK-Unternehmerbefragungen und unter Be-
trachtung externer Untersuchungen haben sich die IHKs aus-
fiihrlich mit der Thematik Stauursachen und Staukosten be-
schaftigt. Die Ergebnisse und die sich daraus ergebende
Handlungsempfehlungen werden hier kurz vorgestellt. Sie be-
kraftigten zusatzlich die Notwendigkeit des Ausbaus der Au-
tobahnen in der EMN.

Stauursachen

Laut ADAC werden etwa 75 Prozent der Staus durch hohes
Verkehrsaufkommen und Baustellen verursacht.

In Folge des Ausfalls einer Fahrbahn kommt es besonders
hiufig zu Uberlastungsproblemen: Nach Berechnungen des
Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) verliert
eine 3-spurige Autobahn bei einer Reduktion um eine Spur die
Halfte ihrer Kapazitdt, eine 2-spurige Autobahn sogar vier
Fiinftel ihrer Auslastung.

Staukosten

2008 wurde auf den Internetseiten der fiinf IHKs ein Stau-
rechner flir Unternehmen und Rndler der Metropolregion on-
line gestellt. Mehr als 300 Unternehmen beteiligten sich an
der Umfrage. Durch die Méglichkeit, den Bogen fiir ein ganzes
Unternehmen auszuwerten, reprasentieren die Ergebnisse
tiber 16.000 Arbeitnehmer der Metropolregion.V on diesen
sind wiederum rund die Halfte Pendler und nicht am Arbeits-
ort wohnhaft.

Diese Unternehmen errechneten eine gesamte K ostenbelas-
tung durch Staus von 8,5 Mio. Euro, was einer jahrlichen Be-
lastung je Unternehmen von knapp 00.000 Euro und von lber
500 Euro je Mitarbeiter bedeutet. In Abk 1 ist die Zeit darge-
stellt, die verschiedene Mobilitdtstypen pro Jahr im Stau ste-
hen.

Erschreckend ist, dass ein Lkw im Schnitt fast drei Wochen im
Jahr im Stau verbringt. Die Gesamtbilanz der beteiligten Un-
ternehmen ist ebenfalls beachtlich: 49 Staujahre entsprechen
mehr als einem halben Menschenleben, das die 16.000 Arbeit-
nehmer pro Jahr anteilig im Stau absitzen.
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Jahrliche Stunden im Stau je
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Pendler Geschéfts-PKW LKW

Staffelt man die Staukosten pro Jahr nach Industriezweigen
ergibt sich eine Verteilung wie in Abb. 2.

Staukosten in den Wirtschaftszweigen
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Die Unternehmer der Metropolregion Niirnberg im Wirt- Auffallig ist jedoch, dass die Kosten fiir die Industrie durch den
schaftszweig Transport und Verkehr haben naturgemaB hohe hohen Pendleranteil sogar noch deutlich héher sind (durch-

stauverursachte Kosten zu tragen (durchschnittlich 111.000 schnittlich 169.000 Euro).
Euro). Dort fallen pro Mitarbeiter 1.600 Euro an und damit fast
das Dreifache der durchschnittlichen Belastung.
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Stauursachen und Staukosten auf Autobahnen

Visionen [ Ausblick

* Mobile Havarie-Rdum-Dienste mit kiirzeren Anfahrts-
strecken

e Trennung von Lkw und Pkw an staugefahrdeten \er-
kehrsknotenpunkten

e \erkehrsiiberwachung durch Satelliten

Hauptbelastete Streckenabschnitte in der EMN

Zusatzlich zum Internetfragebogen wurde im Friihjahr 2009
eine schriftliche Umfrage der IHKs unter 1.300 Unternehmen
der Metropolregion durchgefiihrt. Aus der Umfrage geht her-
vor, dass die A 3 zwischen Fiirth/ Erlangen und Biebelried so-
wie bei Regensburg, die A 6 zwischen Niirnberg-Ost und
Feuchtwangen/ Crailsheim sowie die A 73 zwischen Forch-
heim und Fiirth/ Erlangen als besonders problematische Stre-
cken eingeschatzt werden. Um die Stausituation bundesweit
zu verbessern, missten laut ADAC bis 205 rund 1.000 km Au-
tobahn ausgebaut werden. Davon stehen aber nur 430 km im
vordringlichen Bedarf. Ob diese bis 20 15 realisiert sein wer-
den, erscheint inzwischen fraglich.

Fiir den frankischen Raum positiv zu vermerken ist, dass auf
einigen Strecken bereits beispielhafte MaBnahmen zur Mini-
mierung von V erkehrsbehinderungen ergriffen wurden. So
konnte an der A 73 bei Baiersdorf die Bauzeit verkiirzt werden,

indem sechs Tage die Woche von Sonnenauf- bis Sonnenun-
tergang gebaut wurde und das zudem in der Ferienzeit. Au-
Berdem hat die Bundesregierung mit den Landern praxisnahe
Handlungsempfehlungen fiir ein verbessertes Baustellen- und
Storfallmanagement abgestimmt.
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Stauursachen und Staukosten auf Autobahnen

Forderung der IHKs

Im Bereich des Baustellen- und Stérfallmanagements muss es
zu flachendeckenden Verbesserungen kommen. Tageshellig-

keit und die Mdglichkeit von Feiertags- und Nachtbaustellen

sowie die Freigabe von Standstreifen in Ballungsraumen muss
je nach Bedarf ausgenutzt werden. AuBerdem sollte der Ein-

satz von intelligenter V erkehrssteuerungs- und Verkehrsbe-

einflussungsanlagen in Kombination mit noch zuverladssigeren
Verkehrsinformationen fiir einen verbesserten V erkehrsfluss

sorgen.

Der im Februar 20 11 vorgestellte ,Projektplan StraBenver-
kehrstelematik 2015" des Bundesverkehrsministeriums zeigt,
dass die von den IHKs seit 2009 gestellten Forderungen Gehdr
gefunden haben. Dennoch reichen diese verkehrstelemati-
schen MaBnahmen nicht aus.

Die IHKs fordern eine konsequente Anwendung aller MaBnah-
men zur Stauzeitverklirzung. Dazu gehdren auch zusatzliche
Spuren und eine Verstetigung der Finanzmittel.

Nur ein Ausbau gewahrleistet einen ausreichenden Verkehrs-
fluss auf den besonders belasteten Streckenabschnitten.

Nach Abschluss der Konjunkturpakete missen in der Finanzie-
rung neue Wege gegangen werden. Die IHKs fordern, dass
Mauteinnahmen komplett fiir den Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur zur Verfligung gestellt werden, betonen aber gleich-
zeitig, dass Roadpricing unter keinen Umsténden zur ¥rteue-
rung von Staus fiihren darf.

Die Verbesserung der Stausituation ist von zentraler Bedeu-
tung, denn nur ein Industrie- und Logistikstandort, an dem der
Verkehr flieBt und nicht nur steht, wird sich im internationa-
len Wettbewerb behaupten konnen.

17



4

Verlangerung der A 70 in Ost- und Westrichtung
als Teil der Magistrale Wiirzburg — Schweinfurt - Bamberg - Prag

S Schweinf

Jiesentheid

ol

/ 7 N
=

B303

Waidhaus _f7
Vohenstrauss o4
JedT N
Luhe-Wildenau Lohma

Wernberg-K

l

Die A 70 verlauft zwischen der A 7 bei Schweinfurt und der A9
beim Autobahndreieck Bayreuth/Kulmbach und stellt eine
leistungsfahige FernstraBenverbindung dar. In beiden Rich-
tungen ist eine \erlangerung dieser Magistrale notwendig, die
zum transeuropadischen Netz zdhlt.

Ab dem Autobahndreieck A7 0 mitder A7 bei
Schweinfurt/Werneck soll sie als B 26n eine direkte Verkniip-
fung mit der A 3/A 8 1 westlich von Wiirzburg schaffen. Die
Westumgehung Wiirzburgs wird dazu beitragen, die Stadte
Lohr, Karlstadt und Gemiinden zu erschlieBen und das Stadt-
gebiet Wiirzburg und sein direktes Umland von unerwiinsch-
tem Autobahnabkiirzungsverkehr befreien.

Die verkehrliche Wirkung der B 26n wurde in einem ¥rkehrs-
gutachten aus dem Jahr 2007 im Detail untersucht. Danach
wird flir das Jahr 2025 fiir die B 26n ein Verkehrsaufkommen
von bis zu 38.000 Kfz/24 Stunden prognostiziert.

Im Osten soll die BundesstraBBe B 303 als V' erldngerung der
A 70 bis zur deutsch-tschechischen Grenze ausgebaut werden
und damit bestehende Ost-W est-Verbindungen entlasten
helfen. Die Verbindung verlauft mitten durch das Hohe Fich-
telgebirge. Aufgrund des hohen Lkw-Anteils, der schwierigen
topographischen Verhiltnisse und fehlender Uberholméglich-
keiten sind Reisegeschwindigkeit, V erkehrsqualitdt und Be-
triebssicherheit auf dieser Stral3e sehr gering.

Als vierstreifige BundesstraBe soll die B 303 in Zukunft von
Marktredwitz-West bis zur Grenze bei Schirnding verlaufen.

Wahrend Tschechien den Bau einer durchgdngigen Autobahn

von Prag nach Cheb vorantreibt, wurde die V erkehrsverbin-

dung auf deutscher Seite nicht weiter forciert.

Status im Bundesverkehrswegeplan

e Die B 26 n ist seit Neufassung des Bundesverkehrswege-
planes bzw. des FernstraBenausbaugesetzes im Jahr 2004
in voller Lidnge im Bedarfsplan enthalten. Der Abschnitt
vom Autobahndreieck Werneck bis Karlstadt ist im vor-
dringlichen Bedarf, der Abschnitt von Karlstadt bis zum
Anschluss an die A 3 westlich von Wiirzburg im weiteren
Bedarf mit Planungsrecht enthalten. Damit kann das
zweiteilige Projekt zusammenhdngend geplant werden.

® Das Teilstiick zwischen A 9 und A 93 ist als neues \brha-
ben in den weiteren Bedarf mit Planungsrecht und beson-
derem naturschutzfachlichen Planungsauftrag aufge-
nommen. Hier wird es nach dem Planungsstop eine
Neubewertung geben, die den Ausbau der B 303 alt in
den Vordergrund riickt.

e Das Teilstlick zwischen der A 93 und der tschechischen
Grenze befindet sich, wie die zweite Fahrbahn der Orts-
umgehung Schirnding, im vordringlichen Bedarf mit be-
sonderem naturschutzfachlichem Planungsauftrag.



Verldngerung der A 70 in Ost- und Westrichtung

als Teil der Magistrale Wiirzburg — Schweinfurt - Bamberg - Prag

Kalkulierte Kosten

e Die B 26n hat zwischen dem Autobahnkreuz Werneck und
dem kiinftigen Anschluss an die A 3 westlich des Auto-
bahndreiecks Wiirzburg-West eine Gesamtldnge von 46
Kilometern. Die geschatzten Kosten belaufen sich inklusi-
ve eines Zubringers nach Lohr und Karlstadt sowie einer
Verlegung der BundesstraBe 8 bei Hettstadt auf rund 500
Mio. Euro.

® Die Kosten fiir die GesamtmaBnahme zwischen A 9 und
Landesgrenze zu Tschechien werden auf tiber 300 Mio.
Euro geschatzt.

Aktueller Stand 2011

Westverlangerung der A 70, Bau der B 26n

¢ Aufbauend auf der Machbarkeitsstudie aus dem Jahr
2001 wurden eine ergdnzende Verkehrsuntersuchung so-
wie eine Umweltvertraglichkeitsstudie erstellt. Ende 2010
begann die Einleitung des Raumordnungsverfahrens.

Ostverldngerung der A 70 [ Ausbau B 303

e Wahrend Tschechien den Ausbau der E 48 zwischen Karls-
bad und Cheb vorantreibt und eine durchgdngige vierspu-
rige StraBenverbindung bis 2013 weitgehend fertigge-
stellt sein soll, verkiindete der bayerische Innenminister
Joachim Herrmann im Januar 2009 das ,Aus" fiir eine
durchgehend autobahndhnliche SchnellstraBe von der A 9
kommend durch das Fichtelgebirge in Richtung Tsche-
chien.

® Nun ist nur noch fiir die Strecke Marktredwitz-West bis
Landesgrenze ein zweibahniger Ausbau vorgesehen. Fiir
die Ortsumgehung Schirnding besteht Baurecht, eine
Finanzierungszusage steht aber noch aus. Die Planungen

fiir den Abschnitt Marktredwitz-West bis zur A 93 laufen.
Im Anschluss soll die planerische Vorbereitung des Ab-
schnitts von der A 93 bis Schirnding folgen.

e Die B 303 zwischen der A 9 und Marktredwitz-West soll
laut bayerischem Innenministerium hingegen nur noch
.abschnittsweise am Bestand orientierte AusbaumafBnah-
men mit einem einbahnigen Querschnitt” erhalten. Im
Bereich der Ortschaften sollen ,Umgehungen, Abschir-
mungen oder Tunnel" die Anwohner entlasten.

Forderung der IHKs

e Die Verldngerung der A 70 im Westen bei Schweinfurt
muss baldmdglichst durch die Realisierung der B 26n
(Westumfahrung Wiirzburg) in Angriff genommen wer-
den. Dadurch wird der ,Liickenschluss” zwischen A 7/
A 70/ A 71 und der A 3 | A 81 hergestellt, Wiirzoburg und
sein Umland entlastet und der Landkreis Main-Spessart
erschlossen.

e Die Netzllicke zwischen Schirnding und der A 93 sowie
weiter bis Marktredwitz/West ist baldmdglichst zweibah-
nig zu schlieBen. Hierzu gehdrt insbesondere eine schnel-
le Realisierung einer zweiten Fahrbahn der Ortsumgehung
Schirnding.

® Die B 303 alt zwischen Marktredwitz und der A 9 ist
mdglichst schnell in Abschnitten leistungsfahig zu er-
tlichtigen. Die gewerbliche Wirtschaft im Nordosten der
EMN ist auf eine leistungsfahige \erkehrsinfrastruktur
angewiesen. Deswegen muss die bestehende Bundesstra-
Be mit Riicksicht auf die betroffenen Anwohner schnellst-
mdglich ausgebaut werden.
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Direkte Anbindung des internationalen

Airports Niirnberg an die A 3

Der Airport Niirnberg bietet als internationaler Flughafen iiber
60 Nonstop-Destinationen und rund 500 wdchentliche Abfli-
ge. Zudem ermdglicht er einen optimalen Anschluss an welt-
weite Destinationen liber die groBen Drehkreuze Amsterdam,
Frankfurt, Minchen, Paris, Ziirich, London, Kopenhagen und
Istanbul.

In seinem Einzugsbereich leben fiinf Mio. Menschen in Nord-
bayern, Sudthiiringen und Siidsachsen. Am Airport Niirnberg
wurden im Jahr 20 10 iiber 4 Mio. P assagiere gezahlt. Das
Frachtaufkommen erreicht im Jahr 20 10 ein Gewicht von
107.000 Tonnen.

Rund 1.000 eigene Beschiftigte arbeiten im Konzern am Air-
port Niirnberg selbst, weitere 3.000 Arbeitskrafte sind am
Standort bei liber 100 Unternehmen tatig. Das gesamte Ver-
kehrsaufkommen wird von eine r einzigen, seit 1955 nahezu
unveranderten, einspurigen Stral3e bewaltigt.

Nach dem leichten Einbruch der Rissagierzahlen in 2009 auf-
grund der weltweiten Wirtschaftskrise werden fiir die Zukunft
wieder Steigerungsraten im Aufkommen erwartet.

Derzeit wird der Autoverkehr liber hochbelastete Bundesstra-
Ben oder auf innerstadtischen Routen zum Flughafen geleitet,

was vor allem fiir die Anwohner zu hohen Belastungen fiihrt.
Ziel- und Quellverkehr sind etwa zur Halfte zum Stadtgebiet
und zur Halfte zur Autobahn orientiert. Eine direkte Auto-
bahnanbindung des Flughafens an die A 3 wird seine Erreich-
barkeit flir die gesamte Metropolregion entscheidend verbes-
sern und die V erkehrsverhaltnisse im Nirnberger Norden
wirkungsvoll entspannen. Der Airport Niirnberg ist auBer
Hamburg der einzige der zehn groBten internationalen V er-
kehrsflughafen der Bundesrepublik Deutschland, der liber kei-
ne direkte Autobahnanbindung verfiigt. Eine unzureichende
Anbindung an das Autobahnnetz ist ein klarer Wettbewerbs-
nachteil, der sich auf Grund der rdumlichen Ndhe zum Airport
Frankfurt und dem Flughafen Miinchen noch verstarkt.
Vorgesehen ist durch eine 2,7 km lange fasse von der A 3 zum
Flughafen zu gelangen. Sie beinhaltet einen ca. 1.200 Meter
langen Tunnel, der die Start- und Landebahn in Nord-Sudrich-
tung unterquert und siidlich des Airports in die Flughafenstra-
Be einmiindet. Die Nordanbindung mit einer Untertunnelung
der Landebahn wurde als beste Variante in den Auswahlver-
fahren bewertet.

Status im Bundesverkehrswegeplan

e Als ,Anbindung des Flughafens (iber die B 4" steht das
Projekt im weiteren Bedarf mit Planungsrecht.

® Besondere Bedeutung erhélt die Anbindung dariiber hi-
naus durch die Berlicksichtigung im Kapitel ,Starkung des
Flughafenstandorts Deutschland®”.

Kalkulierte Kosten nach Bundesverkehrswegeplan

e Das Bundesverkehrsministerium beflirwortete im Marz
2006 die Aufnahme der Variante ,Tunnel Ost indirekt" in
den Bundesverkehrswegeplan. Die Kosten werden auf ca.
60 Mio. Euro geschatzt.




Direkte Anbindung des internationalen

Aktueller Stand 2011

® Der Abschluss der Planungs- und Baurechtsverfahren war
flir 2008 vorgesehen. Aufgrund von Klagen aus den nord-
lichen Stadtteilen Niirnbergs hat sich der Niirnberger
Stadtrat Anfang 2010 eine sog. Denkpause verordnet.
Zwar solle das Planfeststellungsverfahren zum Abschluss
gebracht werden, eine Entscheidung der Stadt aber erst in
2013 erfolgen. Die Stadt begriindet diese Einschrankung
mit dem Riickgang der Passagierzahlen in 2008/2009 und
zu kldrenden Fragen im Tiefbau.

® Naturschiitzer fordern eine durchgehende Untertunne-
lung vom Flughafen bis zur Autobahn, was zu einer \ér-
doppelung der Kosten flihren wiirde, aber auch neue Fra-
gen z. B. hinsichtlich Grundwasserstau und Bewaldung
oberhalb der Tunnelstrecke offen lieBe.

® Das Planfeststellungsverfahren lduft. Ein Planfeststel-
lungsbeschluss wird fiir Sommer 2011 erwartet. Bis dahin
werden alle Gutachten inklusive vorgetragener Bedenken
bewertet und gepriift sein.

e Der Airport soll sich in naher Zukunft zu einem interna-
tionalen ,Meeting-Point" der Metropolregion entwickeln.
In Planung sind ein Business-Center sowie die Erweite-
rung der Einkaufsmdglichkeiten.

Airports Niirnberg an die A 3

Forderung der IHKs

Die Europdische Metropolregion Niirnberg hat vom Airport
Niirnberg aus beste internationale Flugverbindungen. Zwar
verfiigt der Flughafen liber eine hervorragende U-Bahnanbin-
dung, der schwerwiegende Standortnachteil ,unzureichende
StraBenanbindung” muss aber baldmdglichst beseitigt wer-
den, um nicht Marktanteile an Frankfurt oder Miinchen zu
verlieren.

Das Planfeststellungsverfahren muss deshalb ziigig abge-
schlossen und mit der Umsetzung begonnen werden.

Nur durch eine direkte StraBenanbindung des Flughafens an
die Autobahn ist eine gesicherte, zeitzuverlassige und unge-
hinderte Anbindung gewahrleistet. Im Mittelpunkt stehen hier
besonders Fluggaste, die den Flughafen von Norden aus errei-
chen, also aus dem Umfeld von Erlangen, aus Unter- und
Oberfranken, der Oberpfalz sowie aus Thiiringen und Sachsen.

Der Flughafen hat in der \érgangenheit eine nachhaltige Ent-
wicklung mit kontinuierlichem W achstum verzeichnet. Eine
kurzfristige Betrachtung gesunkener Passagier- und Fracht-
zahlen aufgrund der Wirtschaftskrise ist aus Sicht der IHKs
nicht sachgerecht. Dem Flughafen muss vielmehr eine lang-
fristige Wachstumsperspektive eréffnet werden

Weitere Verzdgerungen gefdhrden die MaBnahme und werfen
die Metropolregion beim weiteren Ausbau eines fiir sie wich-
tigen Standortfaktors zeitlich zuriick.

Unabhéngig davon sollte eine schnelle V erbesserung der in-
nerstadtischen StraBenanbindung an den Flughafen, als auch
eine durchgingige Anbindung von Westen (Fiirth) geschaffen
werden.
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Aus- und Neubau der ICE-Hochgeschwindigkeitstrasse
Niirnberg - Bamberg — Coburg - Erfurt
als Teil des TEN 1 Palermo - Stockholm
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Die ICE-Hochgeschwindigkeitstrasse Niirnberg - Bamberg -
Coburg - Erfurt -Leipzig/Halle-Berlin ist Teil des Verkehrspro-
jektes Nr. 8 (VDE 8) und gleichzeitig die wichtigste Nord-Siid-
Schienenverbindung zwischen den neuen und alten Bundes-
landern. Dariiber hinaus ist sie Bestandteil der europdischen
Magistrale Palermo-Stockholm und prioritdres Projekt des
Transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V1).

Der Bau bildet bei der Deutschen Bahn derzeit das groBte In-
frastrukturprojekt und schreitet mit einer Investitionssumme
von bis zu 300 Mio. Euro pro Jahr gut voran. Technisch ist die
Strecke ein Musterbeispiel deutscher Ingenieurkunst. Beson-
ders herausragend ist die Froschgrundsee-Briicke, die mit ei-
ner 270 m Bogenstiitze die weitest gespannte Betonbogen-
briicke Europas ist.

Nach der Fertigstellung reduziert sich die zeitliche Distanz
zwischen Niirnberg und Berlin auf drei Stunden. Sprinterver-

bindungen in Tagesrandlagen werden sogar nur 2,5 Stunden
bendtigen. Taglich sind allein auf dem siidlichen Teil dieser
Relation 48 ICE-Verbindungen vorgesehen. Dass Hochge-
schwindigkeitsstrecken eine hohe Akzeptanz beim Kunden
haben, zeigt die 2006 fertiggestellte Verbindung Miinchen-
Niirnberg. Seit Inbetriebnahme der dortigen ICE-Neubaustre-
cke hat sich das Fahrgastaufkommen um 60 Prozent gestei-
gert. Damit wird die Bahn zu einem ernst zu nehmenden
Wettbewerber von Pkw und Flugzeug.

Weiterhin schafft die Strecke dringend bendtigte Kapazitaten
im Schienengiiterverkehr. Weit tber 80 Giterziige pro Tag
kdnnen zwischen dem Ostseeraum, Mitteldeutschland und
Bayern zusatzlich verkehren. Dazu muss aber noch das ,Na-
deléhr" Flrther Hauptbahnhof beseitigt werden. Teil des
VDE 8.1 ist deshalb auch eine zirka 13 Kilometer lange Giiter-
zugstrecke, die sich vom Niirnberger Rangierbahnhof bis Er-
langen-Eltersdorf erstreckt.

Der in Bayern gelegene Streckenanteil besteht aus zwei Ab-
schnitten: Die 82 km lange Ausbaustrecke (ABS) reicht von
Niirnberg liber Bamberg nach Ebensfeld. Nach Fertigstellung
sollen die Ziige von Niirnberg nach Fiirth mit Tempo 160 km/h,
ab dort bis Ebensfeld mit 230 km/h fahren.

Auf der daran anschlieBenden, bautechnisch sehr anspruchs-
vollen Neubaustrecke (NBS) sollen die Fernziige bis zu 300
km/h erreichen. Diese schlieBt die Stadt Coburg, iiber eine ca.
5 km lange Einschleifung an den Schienenfernverkehr an,
quert in direkter Linie den Thiringer Wald und erreicht nach
107 km den neuen Bahnknotenpunkt Erfurt.

Wichtige Komponente des ICE-Projektes ist im Bereich Niirn-
berg bis Bamberg die bauliche Verklammerung mit dem Neu-
bau der S-Bahn von Niirnberg nach Forchheim und der Durch-
bindung nach Bamberg.
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Aus- und Neubau der ICE-Hochgeschwindigkeitstrasse
Niirnberg - Bamberg - Coburg - Erfurt
als Teil des TEN 1 Palermo - Stockholm
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nach Bundesverkehrswegeplan
® Im Bundesverkehrswegeplan ist die Strecke Niirnberg -
Erfurt als vordringlicher Bedarf enthalten. e Ausbaustrecke Niirnberg - Ebensfeld: Lange 82 km, zu-
ziiglich 13 km Giiterzugstrecke zur Umfahrung des Kno-

tens Firth (davon ca. 7 km Tunnelstrecke (zwischen Niirn-
berg-GroBreuth und Fiirth-Steinach)

® Neubaustrecke Ebensfeld - Erfurt: Linge 107 km

e (Gesamtkosten voraussichtlich 5,2 Milliarden Euro




Aus- und Neubau der ICE-Hochgeschwindigkeitstrasse
Niirnberg - Bamberg — Coburg - Erfurt
als Teil des TEN 1 Palermo - Stockholm

Aktueller Stand 2011 und weitere Planungen

e Die Haushaltsmittel fiir die Neubaustrecke Ebensfeld - ca. 3 Jahre betragen. Friihestens 2014 ist deshalb ein sog.
Erfurt wurden deutlich angehoben. Die Fertigstellung soll Vorlaufbetrieb der S-Bahn maoglich.

bis 2017 erfolgt sein. e Der 4-gleisige Streckenausbau zwischen Erlangen und

e Alle groBen Ingenieurbauwerke wie Tunnel und Briicken Eltersdorf soll zwischen 2013 und 2015 erfolgen.
sind im Bau. ¢ Die Einbindung der Neubaustrecke in die Ausbaustrecke

e Der Bahnhof Erfurt ging als kiinftiges neues ICE-Kreuz zwischen Ebensfeld und BreitengiiBbach soll im Zeitraum
bereits Ende 2008 in Betrieb. Stidlich von Erfurt beginnt 2013 bis 2017 realisiert werden.

bereits der Gleis- und Oberleitungsbau. e Fiir den Bau der zweigleisigen Giiterzugstrecke zwischen

Fiir die notwendige Leistungsfahigkeit bei Inbetriebnahme der dem Nirnberger Rangierbahnhof und Eltersdorf (13 km)
Neubaustrecke 2017 stehen auf der ABS noch folgende Bau- werden die Planfeststellungsunterlagen aktualisiert und
maBnahmen an: die Entwurfsplanung erarbeitet. Die Planfeststellungsun-

terlagen sollen noch in 2011 dem Eisenbahnbundesamt
ibergeben werden. Ein Baubeginn wére ab 2013 mdglich.
Veranschlagt werden vier Jahre Bauzeit und ein Jahr fiir
e Der Bau des S-Bahn-Verschwenks im Bereich Fiirth-Nord. die technische Ausstattung.
Der Planfeststellungsbeschluss ist aufgrund von Ausei-
nandersetzungen zwischen der Deutschen Bahn und
der Stadt Flirth noch nicht erlassen. Die Bauzeit wird

® Die Fertigstellung des 4-gleisigen Ausbaus Niirnberg -
Fiirth (voraussichtliche Inbetriebnahme Ende 2011 )

e Der 4-gleisige Ausbau Erlangen-Eltersdorf bis Breiten-
gliBbach soll erst nach 2017 erfolgen.




26

Aus- und Neubau der ICE-Hochgeschwindigkeitstrasse
Niirnberg - Bamberg — Coburg - Erfurt
als Teil des TEN 1 Palermo - Stockholm

Forderung der IHKs

Der Aus- und Neubau der ICE-Hochgeschwindigkeitstrasse
Niirnberg - Bamberg - Coburg - Erfurt ist Teil des Transeuro-
pdischen Netzes und fiir die Europdische Metropolregion
Niirnberg unverzichtbar. Die IHKs begriiBen, dass das Projekt
im Bundesinvestitionsrahmenplan einen hohen Stellenwert
besitzt. Dies muss auch so bleiben, um den angekiindigten
Fertigstellungstermin 2017 zu gewahrleisten.

Besonders dringlich ist die Beseitigung der Engpass-Stelle
Niirnberg-Fiirth, da sie zu nicht hinzunehmenden Verspatun-
gen im Fern-, Nah- und Giiterverkehr fiihrt.

Fiir Giiterzilige ist der Bau des geplanten Tunnels zur Umfah-
rung des Knotens Fiirth ein absolutes Muss. Finanzierung und
Realisierung miissen zligig erfolgen. Er muss zeitgleich mit In-
betriebnahme der ICE-Trasse ab dem Jahr 20 17 den Knoten
Fiirth entlasten. AusbaumaBnahmen werden hier sofort ver-
kehrliche Wirkung zeigen. Im Umkehrfall ist durch das zusatz-
liche Aufkommen iiber die Neubaustrecke die véllige Uberlas-
tung der Strecke Niirnberg-Bamberg (insbesondere des
Knotenbahnhofs Fiirth) absehbar. Die immer wieder als Alter-
native zur Glterzugstrecke genannte Strecke Hof-Regensburg
ist hierfiir kein Ersatz.

Finanzierungsvereinbarungen flir die Ausbauabschnitte Fiirth -
Ebensfeld miissen sukzessive und baldmdglichst geschlossen

werden. Es kann nicht sein, dass erst ab 2017 ,unter dem rol-
lenden Rad" die Ausbaustrecke gebaut wird. Dies wiirde die
zeitlichen Gewinne auf der Neubaustrecke liber Jahre hinweg
reduzieren. Ein dhnliches Verfahren wird auf der Ausbaustre-
cke Ingolstadt - Miinchen angewandt und ist volkswirtschaft-
lich nicht nachvollziehbar.

Die Ausbaupldne haben Einfluss auf viele, im Umfeld der
Bahnstrecke angesiedelte, Unternehmen. Eine Umsetzung
sollte mit Augenmal erfolgen.

Um die Neu- und Ausbaustrecke optimal fiir den Giiterverkehr
zu nutzen, ist der Einsatz modernster Leit- und Sicherungs-
technik unabdingbar.

Die ICE-Haltepunkte entlang der Strecke miissen attraktiv an
den Fernverkehr angebunden werden. Dies betrifft Bamberg,
Coburg und Erlangen.

Die derzeit geplanten Halte in Tagesrandlage in Coburg erfiil-
len nicht die Anforderungen von Oberzentren und wiirden
nach Wegfall des ICE-Halts Lichtenfels den Nordwesten wie
den Nordosten Oberfrankens von einer attraktiven und
schnellen Verbindung nach Berlin abhdngen. Auch muss Bay-
reuth optimal an den Halt in Coburg angebunden werden.




Verbesserung der Schienenverbindung
Frankfurt — Wiirzburg - Niirnberg - Regensburg - Passau - Wien

Die Schienenstrecke von Frankfurt tiber Wiirzburg, Niirnberg,
Regensburg und Passau nach Wien ist eine zentrale Achse im
internationalen Personen- und Giiterverkehr.

Sie ist die kiirzeste Verbindung von den Beneluxldandern und
dem Nordwesten Deutschlands nach Osterreich und weiter
nach Ungarn. Wirtschaftliche und touristische Beziehungen
Bayerns mit Osterreich haben sich in den letzten Jahren noch-
mals sehr expansiv entwickelt. So war Osterreich im Jahr 2010
der zweitwichtigste Handelspartner Bayerns. Durch die EU-
Erweiterung ergeben sich zudem zusédtzliche Kooperationsbe-
ziehungen mit Ungarn und Slidosteuropa.

Als Hauptmagistrale der Bahn durch Bayern ist die Schienen-
strecke vom wachsenden Giiterverkehr stark betroffen. Bis
zum Jahr 2030 werden zahlreiche Streckenabschnitte zwi-
schen Frankfurt und Passau extrem liberlastet sein .

Von Niirnberg in Richtung Westen betrachtet gibt es zwei be-
sondere Engpédsse. Am Knoten Fiirth vereinen sich die Ziige
aus Richtung Frankfurt und Berlin und fiihren schon heute zu

extremen Belastungen und Verspatungen bei Nah- und Fern-
verkehr als auch im Giiterverkehr. Im Landkreis Main-Spessart
stellt der Schwarzkopftunnel ein Verkehrshindernis dar. Mo-
mentan quélen sich sowohl ICE, Nah- und Giiterziige durch
den maroden Tunnel bei Heigenbriicken. In dem Bauwerk diir-
fen Ziige derzeit nur 70 Stundenkilometer fahren. Abhilfe soll
der Bau einer Umfahrungsspange mit neuen Tunnels schaffen.
Von Niirnberg aus in siidostliche Richtung entstand durch die
S-Bahnlinie Neumarkt eine weitere Konkurrenzbeziehung
zwischen Schienennah- und -fernverkehr sowie Giiterziigen.
Weitere Engpdsse bestehen auf der Relation Regensburg -
Passau zwischen Regensburg und Obertraubling (hohes Ge-
samtaufkommen) sowie zwischen Straubing und Radldorf.
Die Personenfernverkehrsziige von Frankfurt nach Wien sind
gut ausgelastet. Jiingste Zdhlungen haben eine durchschnitt-
liche Auslastung von ca. 70 Prozent ergeben. Eine Erhdhung
von Attraktivitdt und Komfort wiirde zu einer weiteren Stei-
gerung der Zahl der Reisenden fiihren. Auf der Strecke sind
bisher nur Reisegeschwindigkeiten bis maximal 160 km/h
mdglich, zum Teil liegen sie deutlich darunter.

Status im Bundesverkehrswegeplan

Die Ausbaustrecke Frankfurt-Wiirzburg ist in den vordringli-
chen Bedarf eingestuft.

Der Ausbau der Strecke Niirnberg - Regensburg - Passau bis
zur osterreichischen Grenze ist als ,Internationales Vorhaben"
im Bundesverkehrswegeplan eingruppiert.
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Verbesserung der Schienenverbindung
Frankfurt — Wiirzburg — Niirnberg - Regensburg - Passau - Wien

Kalkulierte Kosten

Fir den Bau des neuen Schwarzkopftunnels (7 km) zwischen
Heigenbriicken und Laufach sind rund 400 Mio. Euro veran-
schlagt.

Die Investitionskosten flir den Ausbau Niirnberg bis P assau

sind im Bundesverkehrswegeplan mit 200 Mio. Euro beziffert.

Aktueller Stand 2011

Seit Ende 2007 besteht ein 2-Stunden-Takt mit ICE-Zii-
gen zwischen Frankfurt und Wien.

Die Bahn hat Anfang 2010 den geplanten Streckenausbau
des Schwarzkopftunnels verschoben, da die Finanzierung
bisher nicht gesichert ist.

Fiir die Strecke Niirnberg bis Landesgrenze zu Osterreich
wurde die Wirtschaftlichkeitsanalyse gemaB Bundesver-
kehrswegeplan bisher noch nicht begonnen.

Die auf gleicher Strecke verlaufende S-Bahn Niirnberg -
Neumarkt/Oberpfalz ging Ende 2010 in Betrieb.

Forderung der IHKs

Besonders dringlich ist der Neubau des Schwarzkopftun-
nels. Nur durch den Ausbau der Strecke wird ein wichtiger
Anschluss Nordbayerns an das Schienennetz in Richtung
Rhein-Main-Gebiet gesichert.

Um Nordbayerns wichtigste Achse nach Slidosteuropa
baldmadglichst zu ertiichtigen, muss endlich eine Wirt-
schaftlichkeitsanalyse fiir Niirnberg-Regensburg-Passau
gemalB Bundesverkehrswegeplan begonnen und geeignete
Ausweichgleise realisiert werden. Reisegeschwindigkeiten
im Schienenfernverkehr von 200 km/h sollten bald Reali-
tat sein.

Neben prognostizierten Steigerungen im Schienengliter-
verkehr wird es insbesondere durch verdichtete Nahver-

kehre zu weiteren Engpédssen kommen, was einen Ausbau
noch dringender macht.

Der Bahnhof Regensburg muss fiir eine hohere Durch-
fahrtsgeschwindigkeit ausgebaut werden. Zwischen
Regensburg und Passau miissen dringend fiir den Giiter-
verkehr Uberholgleise eingerichtet werden.

Durch die Unterfinanzierung des Bundesverkehrswege-
plans miissen die Prioritdten verstadrkt dorthin gesetzt
werden, wo Engpésse bestehen (z. B. auf der Strecke
Niirnberg - Fiirth - Neustadt/Aisch und Regensburg-
Passau).

Die MaBnahmen miissen bedarfsgerecht priorisiert werden
und realistische Zeitpldne zur Umsetzung erfolgen. Die
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen missen dauerhaft auf
hohem Niveau verstetigt werden. Nur durch die Sicherstel-
lung von Geldern ist ein ziigiger Streckenausbau moglich.




Verbesserung der Schienenverbindungen
e Niirnberg-Prag/ Dresden als Teil des TEN 22
e Leipzig-Hof-Regensburg (Teil Ostkorridor DB)
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Niirnberg-Prag / Dresden

Die Verbesserung der europdischen Schienentransversale
Niirnberg - Marktredwitz - Cheb - Prag ist als Teil des Vorran-
gigen Vorhabens 22 des Transeuropdischen Verkehrsnetzes
(TEN-V) ein herausragendes Verkehrsinfrastrukturprojekt. Das
West-Ost-Projekt trdgt dazu bei, Deutschland und Tschechien
besser zu verbinden und hilft, in der europaischen Wirtschaft
vorhandene Wachstumspotentiale auszuschdpfen. Vor diesem
Hintergrund wird eine Elektrifizierung der Verbindung seit
Jahren gefordert. Bereits seit mehreren Jahren wird die Stre-
cke auf tschechischer Seite ertiichtigt.

Das Projekt soll die Fahrzeit zwischen Niirnberg und Prag von
derzeit 5 - 6 Stunden deutlich verkiirzen und idealtypisch nur
noch 3 Stunden 20 Minuten betragen.

Von strukturpolitischer Bedeutung ist mit der ,Franken-Sach-
sen-Magistrale” Niirnberg - Leipzig - Dresden auch der inner-
deutsche Ast der Strecke. Diese zweigleisige Eisenbahnstrecke
ist mit dem Ziel einer Fahrzeitverkiirzung fiir den Einsatz von
Neigetechnikzligen ausgebaut worden, die in der Vergangen-
heit immer wieder ausgefallen sind. Die jetzige Verbindung ist
nicht zeitgemaB und gegeniiber anderen Verkehrstragern auf
Dauer nicht konkurrenzfahig.

Leipzig-Hof-Regensburg

Die Nord-Siid-Achsen miissen ebenfalls gestarkt werden. Die
stark exportabhingige Wirtschaft der Metropolregion Niirn-
berg braucht leistungsfahige Schienen-Verbindungen zu den
deutschen Seehéfen, um vor allem Container schnell und zeit-
lich zuverldssig transportieren zu konnen. Neben der beste-
henden stark ausgelasteten Strecke lber Niirnberg/Wiirz-
burg/Gottingen spielt im aktuellen Verkehrswegekonzept der
Deutschen Bahn AG der neue ,Ostkorridor” eine zentrale Rol-
le. Diese Trasse lduft von den deutschen Seehdfen tGber Uelzen
und Stendal nach Leipzig-Hof und weiter liber Regensburg
nach Passau und Miinchen.

Erst nach Realisierung in Form der Elektrifizierung zwischen
Hof und Regensburg ist der durchgehende Einsatz leistungs-
fahiger Elektroloks mdglich. Dies ist Voraussetzung fiir eine
kostengiinstige und leistungsfahige Alternative fiir die inter-
national agierenden Speditionen in Bezug auf die umfangrei-
chen und noch steigenden Containerverkehre.

Status im Bundesverkehrswegeplan

® Die Ausbaustrecke Niirnberg - Marktredwitz - Reichen-
bach/Grenze D/CZ ( - Prag) ist Teil des vordringlichen Be-
darfs im Bundesverkehrswegeplan. Die Investitionssumme
wird mit 467 Mio. Euro beziffert. Ein internationales Ab-
kommen {iber den Ausbau wurde bereits 1993 mit dem
Nachbarland geschlossen.

® Die Elektrifizierung Hof-Regensburg ist bisher nicht im
Bundesverkehrswegeplan. Eine Aufnahme in den neuen
Bundesverkehrswegeplan (voraussichtlich 2015) wird aber
vom Bundesverkehrsminister und dem Bayerischen Wirt-
schaftsminister empfohlen.

Aktueller Stand 2011

® Die Elektrifizierung zwischen Leipzig bzw. Dresden bis
Reichenbach ist bereits abgeschlossen. Voraussichtlich
2012 soll der Leipziger City-Tunnel fertiggestellt werden,
der aus Sicherheitsgriinden nur mit elektrischen Ziigen
befahren werden kann.

e Seit Mitte 2010 lauft - teils im Rahmen des Konjunktur-
programms - die Elektrifizierung des fiir beide Strecken
wichtigen Teilstlicks von Reichenbach bis Hof. Die Kosten
fiir diesen ca. 70 km langen Abschnitt belaufen sich auf
120 Mio. Euro. Eine Inbetriebnahme ist fiir 2013/2014
vorgesehen.

e Mitte Mai 2010 begann der Ausbau des sieben Kilometer
langen Abschnitts zwischen Hohenstein-Ernstthal und St.
Egidien.
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Verbesserung der Schienenverbindungen
e Niirnberg-Prag/ Dresden als Teil des TEN 22
e Leipzig-Hof-Regensburg (Teil Ostkorridor DB)
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Niirnberg — Marktredwitz - Prag

e Das Projekt gehdrt zum sogenannten tschechischen Ei-
senbahntransitkorridor IV zwischen Niirnberg und Prag
und ist damit einer von vier Eisenbahn-Trassen, mit denen
sich Tschechien seit der Wende dem internationalen Ver-
kehr gedffnet hat. Die Arbeiten zwischen Prag und der
Grenze bei Schirnding sollen bis 2016 abgeschlossen sein.
Ab diesem Zeitpunkt soll Prag - Pilsen mit Tempo 160
km/h und Pilsen - Cheb mit 120 km/h befahrbar sein. Bis
2016 gibt es vermutlich dauerhaft keine durchgangige
Schienenfernverkehrsverbindung zwischen Niirnberg und
Prag.

e Zur Sicherung des Gleichklangs mit AusbaumaBnahmen
in der Tschechischen Republik finden regelméaBige Sitzun-
gen einer entsprechenden deutsch-tschechischen Ar-
beitsgruppe statt.

e Die Forderung der IHKs in Niirnberg und Bayreuth an die
Generaldirektion fiir Verkehr der Europdischen Kommissi-
on, einen Projektkoordinator flir das TEN 22 - Projekt

einzurichten, waren erfolgreich. Als Koordinator wurde im
Sommer 2010 der Franzose Gilles Savary benannt.

Zwischen 2012 und 2016 sollen 23 Briicken zwischen
Niirnberg und Marktredwitz saniert werden. Diese sollen
laut DB Netz bereits die spatere Elektrifizierung beriick-
sichtigen.

Die 124 km lange Strecke zwischen Niirnberg und Markt-
redwitz ist bereits fiir Neigetechnikfahrzeuge ertiichtigt.

Besonders die Elektrifizierung des Abschnitts im oberen
Pegnitztal gilt aufgrund zahlreicher Kunstbauten als
anspruchsvoll und teuer. Nach einer 2010 bekannt
gewordenen gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-
Untersuchung des Bundesverkehrsministeriums ist die
Elektrifizierung Niirnberg-Marktredwitz dennoch eindeu-
tig wirtschaftlich. Sie erreichte einen Wert von 1,7.

Seit August 2009 verkehrt 6 x am Tag ein Expressbus
ohne weiteren Halt zwischen Niirnberg und Prag. Seine
Reisezeit betragt 3 Stunden 45 Minuten.



Verbesserung der Schienenverbindungen
e Niirnberg-Prag/ Dresden als Teil des TEN 22
e Leipzig-Hof-Regensburg (Teil Ostkorridor DB)

Forderung der IHKs

® Die Wirtschaft in der EMN braucht sowohl eine leis-
tungsfahige West-Ost-Verbindung als auch eine wei-

Hof — Regensburg
e Die DB Netz AG hat 2009 dem Bundesverkehrsministeri-

um das unternehmensinterne ,Wachstumsprogramm" fiir
die kurz- und mittelfristige Entwicklung der Haupteisen-
bahnkorridore (DB-Wachstumsprogramm) vorgestellt. Auf
Bitte der DB Netz AG hat das BMVBS das DB-Wachs-
tumsprogramm parallel zur Bedarfsplaniiberprifung einer
gesamtwirtschaftlichen Bewertung unterzogen. Teil des
DB-Wachstumsprogramms ist die Elektrifizierung der
Schienenverbindung Marktredwitz- Regensburg.

Das Bundesverkehrsministerium lieB das Projekt Elektrifi-
zierung der Strecke Hof-Regensburg im Zuge der Uber-
priifung des Bedarfsplans fiir den Schienenwegeausbau
einer umfassenden Nutzen-Kosten-Analyse unterziehen.
Sie ergab einen Wert von 2,2. Die Investitionskosten sol-
len - inklusive hochwertigem Ldrmschutz - voraussicht-
lich ca. 400 Mio. Euro betragen.

Hauptgriinde fiir das gute Ergebnis sind die stark zuneh-
menden Container-Verkehre von und zu den deutschen
Seehéfen. Aber erst nach Realisierung der Elektrifizierung
Hof-Regensburg ist der Einsatz mit leistungsfahigen Elek-
troloks ohne Wechsel bis zum elektrifizierten Schienen-
kreuz Regensburg und dariiber hinaus moglich. E-Loks
sind fiir Gliterziige besonders sinnvoll, da sie ein hoheres
Zug-Gewicht erlauben und umweltfreundlicher sind als
Dieselloks.

Ab Regensburg wére dadurch eine schnelle \erbindung
auch nach Osterreich insbesondere zum Terminal in Enns
moglich.

tere Nord-Siid-Verbindung. Die Transportweiten im Gii-
terverkehr steigen, Deutschland wird noch mehr zum
Transitland. Davon kann die Schiene profitieren, wenn in-
teressante Trassen zur Verfiigung stehen.

Die IHKs in der Metropolregion Niirnberg sehen die
Schienentrassen Niirnberg—Marktredwitz-Prag/Dres-
den und Hof-Regensburg deshalb als gleichrangig an.
Beide Achsen sind notwendig und gegenseitig nicht zu
ersetzen.

Nach Abschluss der Ausbauarbeiten fiir Hof-Reichenbach
miissen parallel sowohl die Streckenabschnitte Hof-
Marktredwitz und Marktredwitz bis Cheb angepackt wer-
den. Von diesem Ausbau profitieren beide Destinationen.

Mittelfristig muss zum einen die SchlieBung der Elektrifi-
zierungsliicke Niirnberg- Marktredwitz/Grenze Tsche-
chien nach den Vorgaben des Bundesverkehrswegeplans
erfolgen. Voraussetzung ist der ziigige Abschluss einer Fi-
nanzierungsvereinbarung zwischen der Bundesregierung
und der Deutsche Bahn AG. Tschechien wird die Strecke
Pilsen - Cheb (Eger) bis 2016 ausbauen und erwartet,
dass die Vereinbarung laut Staatsvertrag eingehalten
wird. Erst eine vollstandige Elektrifizierung ermdglicht
kiirzere Fahrzeiten, den Einsatz komfortabler Neigetech-
nikziige im Fernverkehr und einen effizienteren Giiterver-
kehr.

Zum anderen muss die Elektrifizierung der Teilstrecke von
Hof bis Regensburg in den ,vordringlichen Bedarf" einge-
stuft werden. Aufgrund der hohen Wirtschaftlichkeit soll-
te die MaBnahme zeitnah begonnen und baldmdglich fer-
tiggestellt werden.

Neben einer Elektrifizierung muss auch das Angebot im
Nahverkehr verbessert werden, die Rangierbarkeit erhdht
und die eingleisigen Streckenabschnitte ausgebaut wer-
den. Insbesondere muss die bestehende schlechte Infra-
struktur nach Bayreuth verbessert werden und eine opti-
male Fahrplangestaltung fiir die Franken - Sachsen -
Magistrale eingefiihrt werden.

Die Anpassung der Tunnel im Raum Niirnberg - Bayreuth
sollte bereits fiir eine Ertlichtigung der Strecke genutzt
werden. Es sollte dariiber hinaus tberpriift werden, ob
liber innovative technische Losungen im Bereich der Tun-
nel und Briicken (z. B. Stromschienen an der Tunneldecke,
Hybridantrieb, dieselelektrischer Antrieb, Einsatz von Ak-
kumulatoren, Ausnutzung von Schubkraft und Topogra-
phie) ein kostenglinstigeres Ausbaukonzept entwickelt
werden kénnte. Dies kdnnte eine spannende Alternative
zu den relativ hohen konventionellen Elektrifizierungs-
kosten darstellen.
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Der Verkehrsverbund GroBraum Nirnberg (VGN) ist flichen-
maBig der zweitgroBte Verkehrsverbund in Deutschland. In
seinem Einzugsgebiet befinden sich fast 2,6 Mio. Einwohner.
Der Verkehrsverbund strahlt in alle Regierungsbezirke Bayerns
aus. So erstreckt er sich von Bamberg und Bayreuth im Nord-
osten bis ins schwabische Otting und ins oberbayerische
Beilngries und von Rothenburg o.d. Tauber im Westen bis Am-
berg in der Oberpfalz. Weiterhin reicht er vom nordwestlich
gelegenen unterfrankischen Kitzingen bis ins niederbayeri-
sche Painten. Der VGN umfasst ein Gebiet von rund 14.000 km?

mit ca. 650 Bus-, Regional- und S-Bahnlinien. Sollten alle in-
teressierten Stadte und Landkreise dem VGN beitreten wird
das Gebiet des VGN in wenigen Jahren weitestgehend dem
Umgriff der jetzigen Metropolregion Niirnberg entsprechen.
Die Weiterentwicklung des Schienenpersonennahverkehrs
und insbesondere der S-Bahnen ist von besonderer Wichtig-
keit fiir die Region.

Bis Ende 2010 wurde der Ausbau des S-Bahn-Netzes in der
Stufe 2 weit vorangebracht. Das S-Bahn-Netz der Metropol-
region Niirnberg verdreifachte sich von 67 auf 224 Kilometer
Lange und reicht seitdem bis Ansbach, Neumarkt in der Ober-
pfalz, Hartmannshof und Bamberg. Neben der noch ausste-
henden Fertigstellung des Schienennetzes von Fiirth bis
Forchheim, werden nun ziigig die Vorbereitungen fiir die Stu-
fe 3 des S-Bahnnetz-Ausbaus (Sektor Nordost und West) ge-
troffen.

Der Sektor Nordost umfasst die rechte Pegnitzstrecke von
Nirnberg tiber Lauf und Hersbruck nach Neuhaus/Pegnitz, mit
einer Nebenstrecke nach Simmelsdorf-Hiittenbach.

Der Sektor West die Schienenstrecken nach Neustadt an der
Aisch, Markt Erlbach und Cadolzburg.

Lange und kalkulierte Kosten

Die S-Bahnen werden anteilig aus Mitteln des Bundespro-
gramms nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz und
durch den Freistaat Bayern finanziert. Die Gesamtkosten fiir
die Stufe 2 des S-Bahnausbaus betrugen 400 Mio. Euro.

S-Bahn-Netz Zielhorizont 2013/14 und weitere Planungen

e riersachung Selior West
Unirrsechung Seidor Nord-0s
Szand 0B2011
L

Forchihiim Nord®® &
Frachhaém
Kersbach
Baiersdor!

Firth Saginach*
Fiarth Staceln
Unbeertanmbach

Siegelsdon

Heustadt o.d. Alsch O
Schrasinau
Mark) Eribach Cadelzburg Sanin

Stmimbuhl
Sandrouth

Eibach

Rpichglsgor

Kalzwang
Limbach
Schwabach
Rednitzhembach
Bixchonbach
Ansbach Roah
Leushsrshausen

Raicholsdorlor Keller

Heuhaus

Pegnitz ¥
simmalsdor- 2 .

Hittenbach B

o
S o
T
) o qﬂ'

AW
Gttt




Ausbau des S-Bahn-Netzes der Metropolregion Stufe 2 + 3

Aktueller Stand

Einsatz von neuem Zuggerat

Die neuen S-Bahnlinien gingen Ende 2010 in Betrieb.
Erstmals sollten barrierefreie Triebzlige des Typs ,Talent

II" (ET 442) von Bombardier zum Einsatz kommen. Es fehlt
aber immer noch eine ausreichende Betriebserlaubnis
durch das Eisenbahnbundesamt. Eine Inbetriebnahme soll
aber noch in 2011 erfolgen.

S 4 wird verldngert

Seit Oktober 2009 steht fest, dass die S-Bahnlinie S 4
iber Ansbach hinaus bis nach Dombiihl verlangert wird.
Mit dem Bau soll abhdngig vom Fortgang der Planungs-
und Genehmigungsschritte voraussichtlich 2012/2013
begonnen werden.

Verzdgerungen im Endausbau der S 1 Niirnberg -
Forchheim

Die Fordergelder des Freistaates Bayern fiir den Offentli-
chen Nahverkehr nach dem Entflechtungsgesetz verlieren
2013 ihre Zweckbindung. Das Bundesprogramm des GVFG
lduft 2019 aus. Ab diesem Zeitpunkt muss aller \braus-
sicht nach mit Projekten aus dem StraBenbau konkurriert
werden.

Im Bereich Erlangen ist der Planfeststellungsbeschluss
bereits erfolgt.

Fiir den Bereich Erlangen bis Forchheim lduft derzeit das
Planfeststellungsverfahren.

Im Moment verkehrt die S1 von Niirnberg bis Forchheim
lediglich im Stolpertakt alle 20 bzw. 40 Minuten. Bei Um-
setzung der Verschwenkldsung und des Fiirther Bogens,
kénnte ab 2014 eine Bedienung der Strecke Nirnberg-Er-
langen im 20-Minutentakt erreicht werden.

Standardisierte Bewertung fiir den Sektor Nord-Ost liegt
® |Immer noch laufen Auseinandersetzungen zwischen der vor

Deutschen Bahn und der Stadt Fiirth um den \erlauf der ® Die Ergebnisse der standardisierten Bewertung ergaben

S 1 im Bereich Fiirth, da die Stadt Fiirth eine Umplanung
des S-Bahnverlaufs - orientiert an der Bestandstrasse via
Flirther Ortsteil Vach - fordert. Die Verschwenktrasse ist
aber seit vielen Jahren Grundlage der bestehenden S-
Bahnplanungen.

Der Verschwenk startet in Fiirth an der Rgnitzquerung in
Richtung Nordosten durch das Knoblauchsland, bindet
das Gewerbegebiet Schmalau an und erreicht auf der H6-
he von GroBgriindlach wieder die Bestandstrasse (siehe
Karte S. 24).

Zum groBten Teil wird der Bau von S-Bahntrassen in
Deutschland durch Gelder aus dem Bundesprogramm des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) bestrit-
ten. Dieses schreibt vor, dass VerkehrsmaBnahmen an-
hand der sog. Standardisierten Bewertung untersucht
werden. Hier ist mindestens ein Nutzen-Kosten-Wert von
1,0 zu erreichen. Im Jahr 2011 hat ein erneutes Gutachten
nur der ,Verschwenklsung" (siehe Karte) einem Nutzen-
Kosten-Wert von gréBer 1 beschieden. Die ,Bestandstras-
se" liegt auch bei erneuter Priifung wiederum unter 1 und
ist damit nicht forderungswiirdig.

Nutzen-Kosten-Analyse

Zentrales Werkzeug der Bundesverkehrswegeplanung

fuir die ,rechte Pegnitzstrecke” einen Nutzen-Kosten-Wert
von 1,72 bei derzeit unterstellten Infrastrukturinvestitio-
nen von 30 Mio. Euro. Diese werden jedoch von Deutsche
Bahn-Fachkreisen deutlich hoher eingeschatzt. Auch wird
die Elektrifizierung der Strecke Niirnberg - Marktredwitz
vorausgesetzt. Als geeigneter Takt hat sich eine 30/30-
Taktung heraus kristallisiert.

Studie fiir Sektor West
e Der Sektor West (Niirnberg - Neustadt/Aisch) ist durch

Personen- und Giiterverkehr bereits heute sehr stark be-
fahren und gilt eisenbahnrechtlich als liberlasteter Schie-
nenweg. Eine Studie soll konkrete Aussagen treffen, ob
und wie ein S-Bahn-Verkehr (Art der Bedienung der ein-
zelnen Streckeniste Neustadt/Aisch, Cadolzburg, Markt
Erlbach, Taktung, ..) in diesem Sektor realisiert werden
kann.

Sie beinhaltet verkehrliche Kenndaten, Kosten und Umweltwirkungen. Forderwiirdig sind nur MaBnahmen die einen \\ért von
tiber 1 erhalten. Im OPNV liegen die Werte haufig zwischen 1 und 2, im StraBenbau hingegen meist deutlich hoher

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Die Forderung wird aus der Mineraldlsteuer finanziert und erreicht bis zu 60 % der Gesamtkosten eines Projektes. i Sonder-
falle sind Fordersédtze von 75 bis 90 % der Gesamtk osten mdglich. Die Gesamtfordersumme betrug 20 10 deutschlandweit
1,7 Mrd. Euro. Nur noch bis 2013 wird ein Teil der Mittel zweckgebunden fiir Schienenprojekte eingesetzt.
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Forderung der IHKs

® Die IHKs begriiBen die zeitgerechte Fertigstellung der e Das Thema S-Bahn steht stellvertretend fiir eine zentrale
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S-Bahnen nach Hartmannshof, Ansbach und Neumarkt.
Aber auch die Strecke Niirnberg - Forchheim muss
schnellstmdglich abgeschlossen werden. Erst nach Erwei-
terung des Bahnnetzes auf vier Gleise im Bereich Fiirth
bis Forchheim, wird die S-Bahn von Niirnberg nach Forch-
heim ihre volle Leistungsfahigkeit erreichen. Mit dem
Komplettausbau der Stufe 2 der S-Bahn also Endausbau-
stufe S 1 Niirnberg - Forchheim ergibt sich eine insgesamt
durch die Stufe 2 verursachte Verkehrsverlagerung von gut
16.000 Personen auf die Schiene. Weitere Verzgerungen
schaden der gesamten Metropolregion. Durch diese

® kann die neue Giiterzugtrasse nicht abschlieBend be-
handelt werden,

e kann Erlangen Giber 2013/2014 hinaus nicht besser be-
dient werden, denn erst mit Fertigstellung sind mehr
Zige und ein 20-Minuten-Takt mdglich,

e kommt es weiterhin zu Staus im Nah-, Fern- und Gii-
terverkehr am Flaschenhals Fiirth,

e entstehen fiir alle Pendler auf der Strecke unnotige
Fahrtzeitverluste,

® besteht die Gefahr des Verlustes von Fordergeldern,
e verschieben sich nachfolgende Projekte.

Die gesamte Region muss sich zur S-Bahn bekennen, die
EMN kann sich weitere Verzégerungen beim S-Bahnbau
nicht leisten.

Die dritte Stufe des S-Bahn- bzw. S-Bahn-dhnlichen Aus-
baus (Sektoren West und Nordost) muss so bald als mog-
lich angegangen werden, da Férdergelder nach dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz in naher Zukunft
auslaufen werden. Insbesondere der Korridor Niirnberg -
Wiirzburg (Sektor-West) erfordert wegen seiner begrenz-
ten Leistungsfahigkeit eine baldige Kapazitdtserweiterung
der Schieneninfrastruktur.

Die S-Bahnverldngerung (S 1) bis Hartmannshof sollte als
Ausgangspunkt fiir eine Elektrifizierung und einen zwei-
gleisigen Ausbaus ab Hartmannshof bis Amberg und
Schwandorf genutzt werden. So kénnten auch Pendler,
Touristen und Einkaufskunden in diesem Bereich den 6f-
fentlichen Verkehr deutlich besser nutzen.

Forderung der IHKs. Das System Eisenbahn darf sich nicht
nur auf Fernverkehrsstrecken konzentrieren, sondern
muss auch den Regionalverkehr optimieren. Unsere regio-
nalen Zentren missen iiber den Regionalverkehr optimal
an die Hochgeschwindigkeitstrassen angebunden werden,
damit unsere Unternehmen die groBBen Magistralen liber-
haupt nutzen kdnnen. Dazu gehdrt auch die Verbesserung
der Infrastruktur an vielen Bahnhdofen.

Entwicklung S-Bahn-Netz Niirnberg
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Donauausbau Straubing - Vilshofen und Mainausbau
Wiirzburg — Bamberg als Teil des TEN Rotterdam - Konstanza

Donau, Main-Donau-Kanal und Main sind zentraler Bestand-
teil des transeuropaischen Transportnetzwerkes (TEN-V-Vor-
haben Nr. 18) (siehe Karte Seite 30). Dieses Netzprojekt hat
zum Ziel die fast 3.500 km lange W asserstralBe quer durch

Europa endlich ganzjahrig befahrbar zu machen. Die Leis-

tungsfahigkeit dieser europdischen BinnenwasserstraBBe un-
terliegt bekanntlich aber nach wie vor erheblichen Einschran-

kungen. Bezogen auf Deutschland liegen die Engpdsse im
Bereich Straubing-Vilshofen und Wiirzburg-Bamberg. Nur
durch deren Beseitigung kann der umweltfreundliche und

energieeffiziente Verkehrstrager Binnenschiff seine volle Leis-

tungsfahigkeit entfalten.

Unter dkologischen, vor allem aber auch dkonomischen Ge-

sichtspunkten ist das Binnenschiff konkurrenzlos: Moderne

Binnenschiffe sind in der Lage den heutigen, hohen Anforde-
rungen an Transport- und Logistikabldufe zu genligen. W ei-
terhin erganzen zunehmend Container- und Stiickgutverkeh-

re die traditionelle Beférderung von Massenglitern per
Binnenschiff.

Bei gleichem Energieverbrauch kann ein Lkw eine T onne nur
etwa 100 km transportieren, ein Binnenschiff hingegen knapp
400 km. Ein Schubverband aus einem Schiff und einem unmo-
torisierten Leichter ersetzt 148 LKWs oder 93 Bahnwaggons.

Status im Bundesverkehrswegeplan

Der Donauausbau Straubing-Vilshofen und der Fahrrinnen-
ausbau des Mains gehdren zum vordringlichen Bedarf.

Aktueller Stand 2011

Donauausbau

e Ende 2009 wurde nach jahrelangen \erzégerungen ein
variantenunabhingiges Untersuchungsverfahren zum Do-
nausbau zwischen Straubing und Vilshofen eingeleitet, an
deren Kosten sich die Europdische Union zu 50 % betei-
ligt. Das gewahlte Verfahren gilt als Voraussetzung fiir ei-
ne tragfahige Entscheidungsgrundlage.

® \orrangiges Ziel der Untersuchungen ist es, die Wirkung
verschiedener Ausbauformen sowohl auf die Schifffahrts-
verhiltnisse, als auch auf die Umwelt neutral und umfas-
send zu beurteilen und belastbare Ergebnisse zu erhalten.
Die Untersuchungen und Ausarbeitungen werden in der
Planungstiefe eines Planfeststellungsverfahrens durchge-
fiihrt. Hierbei sind alle relevanten Fachstellen, wie bei-
spielsweise auch das Bundesamt fiir Naturschutz einge-
bunden. Das Verfahren wird zudem von einem Beirat
begleitet, der sog. Monitoring Gruppe. Diese setzt sich aus
je vier Vertretern der Umwelt- [Naturschutzverbande und
der Wirtschaft sowie einem Moderator zusammen. Die
Gruppe begleitet die Untersuchungen zum Donau-Ausbau
kritisch und bringt Anregungen ein. Die Bundesregierung
veranschlagt drei Jahre fiir das neue Gutachten, Ergebnis-
se sollen bis Mitte 2012 vorliegen.

e Ergdnzend wird eine Verkehrsprognose fiir den gesamten
Donauraum erstellt, mit der die aktuellen und kiinftigen
logistischen Verflechtungen im Donauraum aufgezeigt
werden. Dies ist fiir eine nachhaltig ausgerichtete Infra-
strukturpolitik und fiir die weiteren Schritte in den anste-
henden Verfahren unabdingbar.
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Griinde fiir einen 6konomisch und 6kologisch sinn-
vollen Ausbau der Donau zwischen Straubing und

Die Fahrrinnenvertiefung und die Fahrrinnenverbreiterung des Vilshofen:

Mains sind in groBen Teilen abgeschlossen. In Bau ist derzeit 1. Auch ohne Schifffahrt sind flussbauliche MaBnahmen
die Stauhaltung Dettelbach, in Planung ist die Stauhaltungen notwendig, da sich die Donau af dieser Strecke bestéan-
Ottendorf/Knetzgau. Fiir die Stauhaltungen Wipfeld, Garstadt, dig tiefer eingrébt und sich somit Grundwasserstande

Mainausbau
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und Schweinfurt laufen die Planfeststellungsverfahren. Das
Investitionsvolumen fiir die noch ausstehenden MaBnahmen
betrdgt ca. 60 Mio. Euro.

Transportweiten fiir eine Giitertonne
mit gleichem Energieaufwand

370 km Binnenschiff

300 k

100 k

Primdrenergiebedarf im Giiterverkehr

Liter Diesel je 100 Tonnenkilometer

Binnenschiff

Lkw

verandern.

2. Das Binnenschiff ist der einzige \érkehrstrager mit der-
zeit noch nennenswerten Kapazitaten. Mit einem Aus-
bau der Donau kénnte der Anteil am Frachtaufkommen
von derzeit rund 8 Mio. Tonnen pro Jahr mehr als ver-
doppelt werden.

3. Die Donau wird zur Entlastung und Ergdnzung von
StraBe und Schiene als dritte V. erkehrsachse in
Deutschland als auch zwischen West- und Siidosteuro-
pa dringend benétigt.

4. Die Mihlhamer Schleife stellt heute die unfalltrach-
tigste Strecke aller deutschen Schifffahrtswege dar .
Diese kdnnte kiinftig schifffahrtsfrei gehalten und re-
naturiert werden.

5. Eine funktionierende Schifffahrt sichert und schafft Ar-
beitsplatze und ermdglicht die Ansiedlung von neuen
Firmen entlang der WasserstraBe.

6. Bereits durchgefiihrte AusbaumaBnahmen in Milliar-
denhdhe entlang der WasserstraBe Donau hatten ohne
den Ausbau Straubing - Vilshofen ihr Ziel verfehlt.

7. Durch die Verlagerung von Giitertransporten auf das
umweltfreundliche Binnenschiff werden die Abgas-
und Larmbeldstigung im Donaukorridor reduziert.

Quelle: Bayerisches Hafenforum (Auszug) und IHK Niederbayern




Donauausbau Straubing
Bamberg als Teil des TEN Rotterdam - Konstanza

Wiirzburg

Forderung der IHKs

Um das Binnenschiff verstarkt in die Logistikkette einbinden
zu kdnnen, miissen Schiffe moglichst ganzjahrig mit einer Ab-
ladetiefe von durchgéngig 2,50 m verkehren. Die wenigen
Niedrigwasserstrecken beeintrachtigen die Verldsslichkeit
und Wirtschaftlichkeit des gesamten Transportablaufes. Da-
rauf basierend stellt die gewerbliche Wirtschaft folgende For-
derungen an den Ausbau von Main und Donau:

e Beim Mainausbau sollte es zu keinen weiteren Verzoge-
rungen kommen. Die noch ausstehenden Abschnitte zwi-
schen Wiirzburg und Bamberg sollten mdglichst bis 2012
realisiert sein.

® Die hoch emotionalisierte Diskussion um den Donauaus-
bau muss versachlicht werden. Die Ergebnisse des derzeit
laufenden, umféanglichen Untersuchungsverfahrens sind
abzuwarten. Sobald belastbare Ergebnisse vorliegen muss
aber unverziiglich entschieden werden.

® Eine breit angelegte Verkehrsprognose fiir den gesamten
Donauraum wird neben der Untersuchung der Ausbauva-
rianten, die aktuellen und kiinftigen verkehrlichen Ent-
wicklungen aufzeigen. Dariiber hinaus wird sie aber auch
die Verlagerungspotenziale verdeutlichen, die mit einer
leistungsfahigen WasserstraBe mdglich sind. Die Daten
miissen zeitgleich mit den Ergebnissen der Untersuchung
der Ausbauvarianten spatestens bis Mitte 2012 vorliegen.

- Vilshofen und Mainausbau

® Neben der WasserstraBe selbst sind auch die Schnittstel-
len zu den trimodalen Héfen als leistungsfahige Um-
schlags- und Giiterverkehrszentren weiter zu entwickeln.
Die Verkniipfung der Verkehrstréager Lkw, Bahn und Bin-
nenschiff ist angesichts der unterschiedlichen Systemvor-
teile weiter auszubauen.

® Die flichendeckende Nutzung elektronischer Wasserstra-
Beninformations- und Navigationssysteme ist zu gew&hr-
leisten.

® Die Politik muss verstehen, dass die Moglichkeit einer
ganzjahrigen Binnenschifffahrt ein wichtiger Standort-
faktor ist. Dies gilt besonders fiir die Herstellung und den
Transport von Schwer-, GroBraum- und Schwerstgiitern.
Bei Dimensionen, die nicht mehr auf Schiene und StraBe
beférdert werden kdnnen, ist das Binnenschiff die einzige
Alternative.
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Ausbau des Kombinierten Verkehrs in der Metropolregion

Der Kombinierte Verkehr (kurz: KV) gewinnt bei Verladern und
in der Transportbranche zunehmend an Bedeutung. Er ermég-
licht neue, effiziente Logistikkonzepte, die bei Transportsi-
cherheit und -zuverlassigkeit sowie bei den Kostenersparnis-
sen bisher ungenutzte Potentiale ausschopfen. Im
Giiterverkehr auf der Schiene nimmt der Anteil des kombinier-
ten Verkehrs liberproportional zu.

Was ist Kombinierter Verkehr?

Beim Kombinierten Verkehr werden Giiter in Ladeeinhei-
ten in einer Transportkette von mindestens zwei Verkehrs-
tragern beférdert, wobei nur die Ladeeinheit den Ver-
kehrstrdger wechselt, ohne dass die Giiter einzeln
umgeladen werden miissen.

Als kompatibel fiir den KV erweisen sich alle Giiter (sowohl
Massen- und Stiickgiiter als auch Gefahrgut), die sich in
den gdngigen Ladeeinheiten Containern, Wechselbriicken
und (kranbaren) Sattelaufliegern transportieren lassen.
An der gesamten Transportkette vom Werk [ Lager zum La-
ger [ Endempfanger sind mehrere Akteure beteiligt, deren
Tatigkeiten Hand in Hand gehen: der Spediteur (iber-
nimmt den Vorlauf zur ndchsten Umschlaganlage im
Kombinierten Verkehr, die als Schnittstelle der Verkehrs-
trager und Umschlagplatz der Ladeeinheiten dient. Dort
verldsst z. B. ein Container den Lkw, um im Hauptlauf auf
der Schiene von einem Eisenbahnverkehrsunternehmen
bzw. auf dem Wasserweg von einer Reederei befordert
werden zu kdnnen. Die letzte Meile im Nachlauf wird wie-
der auf der StraBe durchgefiihrt.

Im Kombinierten Verkehr kdnnen die beteiligten Verkehrsmit-
tel ihre systembedingten Vorteile optimal ausschopfen. Wah-
rend Bahn und Binnenschiff einen kostenglinstigen, effekti-
ven und umweltfreundlichen Transport groBer Giitermengen
liber Idngere Strecken ermdglichen, verfligt der Lkw {iber eine
hohe 6rtliche und zeitliche Flexibilitit bei der (vor- und nach-
geschalteten) Bedienung in der Fliche.

Zukunftsfahige logistische Konzepte sind ndtig, um den stetig
wachsenden Verkehrsmengen nachhaltig entgegenzukom-
men und einen drohenden Verkehrsinfarkt zu vermeiden. Der
Kombinierte Verkehr spielt dabei eine wichtige Rolle fiir eine
integrierte Verkehrspolitik im Giiterverkehr. Der verladenden
Wirtschaft und den ihr zugehdrigen Transport- und Logistik-
unternehmen présentiert sich der kombinierte Verkehr als in-
novatives Konzept zur Optimierung von Transportketten und
als eine interessante Alternative zum klassischen StraBengii-
terfernverkehr. Bereits ab einer Transportentfernung von ca.
450 km ist dessen Einsatz kostenglinstiger als ein reiner Trans-
port mit dem Lkw.

Forderung der IHKs

Mitten in Europa gelegen hat die Metropolregion Niirnberg
eine Briickenkopffunktion fiir die logistische ErschlieBung der
neuen Markte in den mittel-, ost- und slidosteuropdischen
Staaten. Zugleich haben wir hervorragende Chancen, die Ver-
bindungen zu den Seeh&fen im Norden wie im Siiden zu stér-
ken. Vor diesem Hintergrund muss dem Ausbau des KV-Netzes
in der Metropolregion hohe Prioritdt zukommen.

Fiir die Unternehmen der Region gilt es, die Chancen des KV zu
nutzen. Die IHKs in der Europdischen Metropolregion Niirn-
berg arbeiten in der Metropolregion eng zusammen und set-
zen sich fiir die Fortentwicklung des Kombinierten Verkehrs
ein.

Um den Kombinierten Verkehr in der Region weiter zu stirken
und zusatzliche Schienengliterwege zu schaffen, sollten er-
ganzend auch die Strecken der Werrabahn und Héllentalbahn
reaktiviert und auch Selb-Asch wieder in Betrieb genommen
werden.

Die IHKs fordern Kommunal-, Landes- und Bundespolitik auf
den Ausbau des Kombinierten Verkehrs weiter voranzutreiben.
Vor dem Hintergrund eines stetig steigenden Giiterverkehrs-
aufkommens und der sich damit abzeichnenden Engpésse im
StraBenverkehr ist dies unerldsslich.

Der Kombinierte Verkehr sichert die Zukunfts- und Wettbe-
werbsfahigkeit der logistischen Standorte in der EMN und er
tragt deutlich dazu bei, den Modal Split-Anteil weg von der
StraBe in Richtung Schiene und Binnenschiff zu verlagern.
Damit leistet er einen wichtigen Beitrag zu mehr Umweltver-
traglichkeit.

In der Metropolregion Niirnberg existieren mehrere Standorte
fiir den Kombinierten Verkehr. Die Ubersicht auf Seite 39 zeigt
deren Starken anschaulich auf.



Ausbau des Kombinierten Verkehrs in der Metropolregion

Bayernhafen Regensburg

StraBe, Schiene

4 Reach Stacker (max.
Tragféhigkeit 45t)
2 Ladegleise a 360m

Hamburg, Bremerhaven,
Wien, Budapest

Kapazitat:
70.000 TEU Schiene-StraBe
Umschlag 2010: 50.438 TEU

Gerald Miller

CDN Container Depot
Nirnberg GmbH
g.mueller@cdn-nuernberg.de

Container Terminal Hof
sowie Sonneberg

StraBe, Schiene

Hof: 1 Ladegleis 550 m

3 mobile Umschlaggerate
Sonneberg: 1 Ladegleis 300m
1 mobiles Umschlaggerat

Hamburg, Bremen, Bremerhaven

Umschlag 2010:
Hof: 65.000 TEU
Sonneberg: 1.800 TEU

Klaus Egelkraut
Pohland Container Logistik
k.egelkraut@poehland.com
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Erhalt und Ausbau des Geschafts- und Werkflugverkehrs

in der Metropolregion

Aufgrund zunehmender internationaler Wirtschaftsverflech-
tungen kommt dem Geschaftsflugverkehr fiir die Europdische
Metropolregion Niirnberg groBe Bedeutung zu.

Dariiber hinaus ist fiir immer mehr Betriebe der individuelle
Werks- und Geschaftsflugverkehr mit Firmenmaschinen oder
mit Businessjets von regionalen Luftverkehrsunternehmen ein
unverzichtbarer Standortfaktor. Viele Unternehmen sparen
erheblich an Transport- und Personalkosten, wenn Sie regio-
nale Verkehrslandeplatze fiir ihre Mitarbeiter und Kunden so-
wie flir den Giitertransport nutzen konnen. Oft sichern sie sich
gerade dadurch einen entscheidenden W ettbewerbsvorteil.
Dariiber hinaus erwarten viele Kunden schnelle und flexible
Reaktionszeiten, die nur durch individuelle Flugmdglichkeiten
gewdhrleistet werden kdnnen. Besonders fiir Firmen, die unter
einem starken globalen Wettbewerbsdruck stehen, wie etwa
die Automobilzulieferbranche oder der Maschinenbau, ist ein
standortnaher Verkehrslandeplatz deshalb meist von existen-
zieller Bedeutung.

Forderung der IHKs

Der Flughafen Niirnberg ist der zentrale Hub fiir die Metropol-
region Niirnberg. Sein weiterer Ausbau ist fiir die Entwicklung
der Firmen in der Metropolregion Niirnberg unabdingbar Da-
zu gehort neben der eigenes behandelten schnellen und direk-
ten Anbindung an das Bundesautobahnnetz (siehe Projekt 5)
auch der Ausbau des Flughafens als Dienstleistungsstandort,
der Erhalt eines 24-Stunden-Betriebs des Airports, gute Nah-
verkehrsanbindungen der Metropolregion an den Flughafen,
eine nachhaltige Entwicklung der Flugstrecken fiir die Wirt-
schaft in der Region sowie ein attraktives touristisches Flug-
angebot fiir die Menschen in der Region.

Sowohl im Zentrum der Metropolregion als auch in der Peri-
pherie sind zudem fiir den Geschaftsflugverkehr uneinge-
schrénkt nutzbare Flugplatze vorzuhalten.

In Fallen, in denen die Flugverkehrsinfrastruktur den Anforde-
rungen von nationalen oder internationalen V orschriften fiir
den Firmenflugverkehr nicht mehr geniigt oder in absehbarer
Zeit nicht mehr genligen wird, sind entsprechende Ausbau-
maBnahmen einzuleiten.

Sollten AusbaumaBnahmen aufgrund topographischer Um-
sténde nicht moglich sein, sind NeubaumaBnahmen zur Auf-
rechterhaltung des regionalen Firmenflugverkehrs unum-
ganglich. Hiervon ist die Coburger Brandensteinsebene
betroffen. Fiir diesen Standort ist ein richtlinienkonformer
Ausbau fiir den Instrumentenflugverkehr leider nicht moglich.
Deshalb ist der Neubau eines neuen Verkehrslandeplatzes im
Landkreis Coburg unabdingbar.
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