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Starkung der Region Trier, Verbesserung der Mobilitdt und effektiver
Klimaschutz: Andreas Steier schlagt neue Bahnverbindungen fiir Trier und
Trier-Saarburg vor

Der direkt gewahlte Bundestagsabgeordnete fir Trier und Trier-Saarburg hat gemeinsam
mit dem Verband der Deutschen Verkehrsunternehmen (VDV) eine Analyse zum Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) in der Region Trier durchgefuhrt.

Zahlreiche neue Bahnverbindungen wirden die Mobilitat der Menschen im landlichen
Raum sowie in der Stadt Trier verbessern, die Attraktivitat unserer Region als sozialen und
wirtschaftlichen Standort starken und einen wichtigen Beitrag zur Senkung der CO2-
Emmissionen leisten®, sagt Steier. Ziel sei die Gleichwertigkeit der Lebensbedingungen in
Stadt und Land und eine Verbesserung der Situation fir Pendler in Richtung Luxemburg.
Steier weiter: ,Ich bin selbst 20 Jahre nach Luxemburg gependelt und mdchte, dass sich
die Situation auf den Stral’en entspannt — dazu kann auch ein gut funktionierender Nahver-
kehr auf der Schiene erheblich beitragen. Das Herzogtum hat in den vergangenen Jahren
in den OPNV investiert und wir sollten nicht hinten anstehen.*

STRECKENVORSCHLAGE

Aus-/Neubaustrecke Luxemburg — Trier — Nahetal — Rhein/Main Richtung Frank-
furt/Main Uber Cents-Hamm (Luxemburg), Minsbach Nord (Luxemburg), Mertert (Lu-
xemburg), Wasserbillig (Luxemburg), Igel an der Mosel, Abzweigung Konz West, Trier
Hbf, Ruwer, Hermeskeil, Sotern, Abzweigung Neubriicke West, Gau Algesheim und
Frankfurt/Main Hbf
o Fahrzeitverkirzung zwischen Luxemburg Hbf und Trier Hbf um voraussichtlich
20 min von 48 min auf 28 min
o Fahrzeitverkirzung zwischen Luxemburg Hbf und Frankfurt/Main von derzeit
rund 4:16 h auf voraussichtlich 2:42 h
o Nutzung teils vorhandener Strecken und Bahnhofsinfrastruktur

Durchbindung Saartal — Luxemburg Gber Konzer Moselbriicke
o Fahrzeitverkiirzung um rund 30 Minuten im Vergleich zu bisherigen Bahnverbin-
dungen
o Nutzung vorhandener Strecken- und Bahnhofsinfrastruktur

Ringverkehr Ehrang Hafenstralte — Trier-Pallien — Trier-West — Trier-Euren — Trier-Ze-
wen — Kreuz Konz — Karthaus — Trier Sud — Trier Hbf — Pfalzel — Ehrang Hafenstralle
o Verbesserungen der Mobilitat, Entlastung der StralRen

Regionalverkehr zwischen Ruwer (Ruwerer Strafte), Kenn (Bahnhofstralte), Longuich
(Trierer StraBe/L 145), Fastrau (Moselstraf3e/L 150), Lorscheid/Bescheid (L 149), Her-
meskeil (Gusenburger Stralde/L 147), Nonnweiler (Kostenbacher StralRe/L 149), Otzen-
hausen (L 147 L) und Sotern (L 325)

FINANZIERUNG

Die Finanzierung der oben genannten Projekte wird durch entscheidende Gesetzesande-
rungen, die von CDU und CSU vorangetrieben werden, mdglich. Im Rahmen des sog.
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Klimapakets der Bundesregierung plant der Bund, die bisherigen Mittel fir den Ausbau re-
gionaler Schienenverkehre von rund 332,5 Millionen EUR im Jahr 2020 auf 665,134 Millio-
nen Euro insgesamt und mit einem Mehrvolumen von rund 667,4 Millionen Euro ab 2021
auf rund 1 Milliarde EUR jahrlich zu erhdhen.

Ab dem Jahr 2025 sollen die Mittel fur die Infrastrukturfinanzierung insgesamt 2 Milliarden
EUR betragen und ab 2026 um jeweils 1,8 Prozent jahrlich weiter ansteigen. Fur Lander
und Kommunen entstehen dabei keine grof3en finanziellen Aufwendungen, ihnen wird ein
erheblicher Teil der Mittel zuflieRen. Dies sieht der Reform-Entwurf des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes (GVFG) des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI) vor, der am 6. November 2019 im Bundeskabinett beschlossen werden ist.

JAls CDU-Politiker kdmpfe ich im Bundestag fiir eine bessere Anbindung unserer Region
an das Schienennetz. Umso mehr freue ich mich, dass sowohl das Bundesverkehrsminis-
terium als auch das Heimatministerium die Weichen fiir eine deutlich bessere Finanzierung
des Nahverkehrs gestellt haben. Am Ende wird es fur die SPD-gefuhrte Landesregierung
bei uns in Rheinland-Pfalz wenig Spielraum flir Ausreden geben. Vom Bund kommt das
Geld — um neue Strecken und Bahnverbindungen muss sich dann Mainz kimmern.*

MEHR DETAILS IN DER ANLAGE AB SEITE 3
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Uber Andreas Steier

Andreas Steier (47) ist seit 2017 Mitglied des Deutschen Bundestages und vertritt als direkt gewdhlter CDU-Abgeordneter die Interessen der
Menschen in Trier und Trier-Saarburg. Seine Schwerpunkte sind Bildung, Forschung, Wirtschaft und Europa — er ist ordentliches Mitglied
im Ausschuss fiir Bildung, Forschung und Technikfolgenabschdtzung sowie Stellvertreter im Ausschuss fiir Wirtschaft und Energie und im
Petitionsausschuss. Andreas Steier ist Berichterstatter fiir Kiinstliche Intelligenz, Mobilitdtsforschung und Férderung auferuniversitdrer
Forschung sowie Mitglied der Enquete-Kommission Kiinstliche Intelligenz des Deutschen Bundestages. Zudem ist er seit 2004 Mitglied des
Kreistages Trier-Saarburg und seit 2016 Vorsitzender des MIT-Kreisverbandes Trier und Trier-Saarburg. Vor seinem Bundestagsmandat ar-
beitete der gelernte Maschinenbauer (Diplom-Ingenieur) als Entwickler von Sensortechnologien und ist Inhaber mehrerer Patente. Andreas
Steier lebt mit seiner Familie in Pellingen bei Trier.

Kl facebook.com/steiermdb twitter.com/andreassteier

@ andreas-steier.de @ instagram.com/andreassteler
CDU
AR



ANDREAS STEIER. VDV Die Verkehrs-

Bundestagsabgeordneter fur Trier und Trier-Saarburg unte rI'lEhmen

Trier/Berlin, 07.11.2019

MaRnahmen zur verbesserten ErschlieBung der Region Trier durch den Eisenbahnverkehr
1. Kurzfristige MalRnahmen

a. Eisenbahnringverkehr Trier

Bei den derzeitigen Reaktivierungsplanungen zur Trierer Weststrecke stehen Verbindungen
vom Westteil Triers in das untere Moseltal, das Saartal sowie an Luxemburg im Vordergrund
der Uberlegungen. Die Weststrecke bietet dariiber hinaus aber noch unerschlossenes

Potenzial fir den engeren Bereich Triers. Dieses Potenzial kénnte durch einen Ringverkehr
Ehrang Hafenstrale — Trier-Pallien — Trier West — Trier-Euren — Trier-Zewen — Kreuz Konz —
Karthaus — Trier Sid — Trier Hbf — Pfalzel — Ehrang HafenstralRe erschlossen werden. Dabei
steht weniger der Verkehr von Trier Hbf und Trier West im Vordergrund, der besser per Bus,
Rad oder zu Ful® abzuwickeln ist; vielmehr geht es um Verbindungen der anderen nérdlich
der Mosel gelegenen Orte bzw. Ortsteile wie Pallien, Euren und Zewen mit dem Hauptbahn-
hof sowie von Karthaus in Richtung der Trierer Weststrecke. Zusatzliches Potenzial liel3e
sich leicht durch die Einrichtung weiterer Haltepunkte in Trier-Feyen, Trier Aulstralle und
Trier Nord (Industriegebiet) erschlieRen. Auf diese Weise wiirde die Region Trier nicht nur
besser mit Zielen in der Trierer Innenstadt verbunden, sondern es lieRen sich auch die Stadt
querende Verkehre von einem Vorort zum anderen weit besser auf der Schiene abwickeln.
Gerade diese Verkehre tragen derzeit zur Uberlastung des Stralennetzes erheblich bei.

Da die Streckeninfrastruktur mit Ausnahme der Verbindungskurve Biewer —Ehrang Hafen-
stralle bereits als elektrifizierte Hauptbahn existiert und das noch fehlende Streckenstlick
bereits in Planfeststellung ist, fallen gegentber dem ohnehin geplanten Umfang der Reakti-
vierung der Weststrecke keine zusatzlichen Investitionskosten an. Bei Realisierung der o.a.
zusatzlichen Haltepunkte fielen Baukosten von ca. 5 Mio. € an. Dieser Betrag ist vergleichs-
weise niedrig, da fur alle drei Haltepunkte keine gréReren Eingriffe in Landschaft oder Be-
bauung nétig wiirden und in Feyen und an der Aulstrae die Bahnsteige auf einfache Weise
mit Rampen an vorhandene Brickenbauwerke angeschlossen werden kénnten.

b. Durchbindung Saartal — Luxemburg

Nach Reaktivierung der Trierer Weststrecke soll die Konzer Moselbriicke fiir Verbindungen
von Trier Hbf nach Luxemburg (wie bisher) und vom Saartal in Richtung Trier West genutzt
werden. Mit dem oben genannten Ringverkehr kdme eine weitere Verkehrsrelation hinzu.
Bislang fehlt in den Planungen aber die Verbindung aus dem Saartal in Richtung Wasserbil-
lig — Luxemburg. Auch fur eine solche Verkehrsrelation ware ein hohes Potenzial vorhanden,
da zahlreiche Einwohner des Saartales nach Luxemburg pendeln. Eine leistungsfahige Ver-
bindung vom Saartal in Richtung Luxemburg wird seit langem gefordert, wurde aber nie ver-
wirklicht. Bei Nutzung der Konzer Moselbricke fir eine Durchbindung einer Regionalexpress —
Verbindung aus dem Saartal nach Luxemburg wirden die Fahrzeiten 50 Minuten von
Saarburg, 65 Minuten von Mettlach und 70 Minuten von Merzig nach Luxemburg betragen.
Diese Fahrzeiten sind ca. 30 Minuten klrzer als bei bisherigen Bahnverbindungen und dirf-
ten fUr viele Pendler attraktiver sein als die Fahrt mit dem Auto, zumal die Zeit im Zug an-
derweitig genutzt werden kann.

Fir die vorgeschlagene Verbindung existiert die Strecken- und Bahnhofsinfrastruktur kom-
plett als elektrifizierte Hauptbahn. Investitionskosten kénnten allenfalls durch einen fir die
Flissigkeit des Verkehrs sinnvollen zweigleisigen Ausbau der Konzer Moselbricke entste-
hen. Da die Briicke friiher zweigleisig war und die noch vorhandenen Uberbauten des zwei-
ten Gleises noch vorhanden sind, durften sich die Investitionskosten auf einen einstelligen
Millionenbetrag beschranken. Darin ware eine Verlegung des auf dem Planum des zweiten
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Gleises liegenden Radweges auf einen angebauten Seitenweg auf der Nordseite der Briicke
bereits enthalten. Grundsatzlich ist allerdings der zweigleisige Ausbau der Briicke keine
zwingende Voraussetzung fiir die vorgeschlagene Verkehrsverbindung, sonder eher eine
qualitatssteigernde Malihahme.

2. Mittelfristige MalRnahme: Aus-/Neubaustrecke Luxemburg — Trier — Nahetal —
Rhein/Main

Bei der Entstehung des deutschen Eisenbahnnetzes war die spatere Entwicklung des Rau-
mes Trier/Luxemburg noch nicht absehbar. Fur die eisenbahnmafige ErschlieBung war we-
niger das Verkehrsbedlrfnis von Bevdlkerung und Wirtschaft des seinerzeit weit weniger
entwickelten Raumes mafgeblich als militarstrategische Entscheidungen. Fir den damaligen
Bedarf, insbesondere flir die nach heutigen Vorstellungen sehr langsamen Militarzige reich-
ten Verbindungen, die zur Vermeidung hoher Baukosten den FluRtalern folgten. Die histo-
risch gewachsene unzureichende Nutzstruktur hat fir den Raum Trier zur Konsequenz, dass
in Richtung der Landeshauptstadt Mainz und zur Finanzmetropole Frankfurt am Main mit
ihrem Flughafen keine attraktive Verbindung besteht. Auch die Verbindung nach Luxemburg
entspricht trotz erfolgten zaghaften Ausbaus nicht mehr heutigen Ansprichen. Dies gilt umso
mehr, wenn man die Entwicklung Luxemburgs in den letzten Jahrzehnten in die Betrachtung
einbezieht. Luxemburg und Frankfurt sind als europaische Finanzmetropolen erster Ordnung
auf eine akzeptable Verbindung untereinander im Bahnverkehr angewiesen. Die Achse Lu-
xemburg — Trier — Mainz — Frankfurt stellt demgegenuber im mitteleuropaischen Eisenbahn-
netz die im Verhaltnis zum Verkehrsbedirfnis wohl am schlechtesten entwickelte Fernver-
kehrsrelation dar. Die derzeitige Anbindung Uber Koblenz ist —unabhangig davon, ob dort
Fernverkehr angeboten wird oder nicht — fir Reisende Richtung Mainz — Frankfurt unattraktiv
und kaum entwicklungsfahig. Die Tatsache, dass der Raum Trier/Luxemburg trotz seiner
Lage in der Mitte Europas keine brauchbare Anbindung an diesen Raum hat, ist ein gravie-
render Nachteil fur die Entwicklung der Region, den es zu beseitigen gilt.

Eine Losung dieses Problems muss zu vertretbaren Kosten eine wesentlich kirzere Fahrzeit
erreichen. Hierzu ist keine Strecke erforderlich, die fur Guterverkehr und Personenverkehr
trassiert ist und dadurch hohe Baukosten verursacht. Aufgrund der Entfernungen Luxemburg
nach Frankfurt von weniger als 200 km Luftlinie ist kein Hochgeschwindigkeitsverkehr nach
dem Muster herkdbmmlicher ICE- und TGV-Strecken erforderlich. Schon mit einer Trassie-
rungsgeschwindigkeit von 160 km/h lieRen sich in dieser Verkehrsrelation attraktive Fahrzei-
ten erreichen. Reine Personenverkehrsstrecken mit dieser Auslegung kdnnen vergleichswei-
se hohe Steigungen bewaltigen und vorhandenen Verkehrswegen — insbesondere Autobah-
nen — folgen. Sie bendtigen nur wenige Tunnels und Grof3briicken und kosten damit viel we-
niger als Hochstleistungsstrecken.

Unter den genannten Voraussetzungen ware eine Linienfuhrung von Luxemburger Stadt-
bahnhof zunachst bis Cents-Hamm auf der bisherigen Strecke, von dort entlang der Autorou-
te 1 (mit Option der Einbindung des Luxemburger Flughafens) bis Mertert, von Mertert Giber
Wasserbillig bis Igel auf der vorhandenen Strecke sinnvoll. Von Igel aus wirde nicht die fir
den Fernverkehr unglnstig trassierte Konzer Briicke fir die Moselliberquerung genutzt, son-
dern der wiederaufgebaute Brickenzug Igel —Wasserliesch, der seit der Sprengung Ende
des Zweiten Weltkrieges brachliegt, nach Wiederaufbau wesentlich héhere Geschwindigkei-
ten zuliele und fur den die Moselstrecke bereits so trassiert ist, dass eine kreuzungsfreie
Einfadelung problemlos mdglich ist. Von der Einfadelung an der Saarmiindung bis Trier Nord
kann die vorhandene Strecke durch Trier mitbenutzt werden.
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Von Trier Nord wiirde die Strecke bis Ruwer die Trasse der frilheren Hochwaldbahn nutzen,
um westlich des friiheren Bahnhofes Ruwer an die Trasse der Bundesautobahn 602 anzu-
schwenken, der sie bis zum Autobahndreieck Moseltal folgen wirde. Von dort wirde die
Strecke der A 1 bis zum Autobahndreieck Nonnweiler folgen, um dann entlang der Bunde-
sautobahn 62 bis Neubrilicke fortgesetzt zu werden. Dort wiirde der Neubauabschnitt enden
und der Verkehr Uber die zu elektrifizierende zweigleisige Nahestrecke via Idar-Oberstein
und Bad Kreuznach Gau Algesheim gefuhrt. Ab dort sind keine weiteren Anpassungsmaf-
nahmen erforderlich, da die Strecke Gau Algesheim —Mainz Hbf —Frankfurt Flughafen
Fernbahnhof — Frankfurt Hbf bereits den erforderlichen Ausbaustandard aufweist.

Insgesamt hatte der Streckenzug Luxemburg — Frankfurt folgende Abschnitte:

Abschnitt Land Art km Elektrifizierung Kasten
Luxemburg — Cents-Hamm L B 3 Vorhanden (25 KV) | ---
Cents-Hamm — Minsbach Nord L N 14 Neubau (25 KV) 210 Mio. €
Munsbach Nord - Mertert L N 17 Neubau (25 KV) 250 Mio. €
Mertert - Wasserbillig L B 2 Vorhanden (25 KV) | ---
Wasserbillig - Igel D B 4 Vorhanden (15 KV) | ---

Igel — Abzw Konz West (Briicke) | D R |2 Neubau (15 KV) 40 Mio. €
Abzw Konz West — Trier Hbf D B 9 Vorhanden (15 KV) | ---

Trier Hbf — Ruwer D R 2 Neubau (15 KV) 10 Mio. €
Ruwer — Hermeskeil - Sétern D N 46 Neubau (15 KV) 550 Mio. €
Sotern — Abzw Neubricke West | D N 7 Neubau (15 KV) 80 Mio. €
Abzw Neubr. West — Gau Alg. D B 92 Neubau (15 KV) 140 Mio. €
Gau Algesheim — Frankfurt Hbf D B 59 Vorhanden (15 KV) | -
INSGESAMT 257 1.280 Mio.

Erlauterung zur Spalte ,Art“: B=Bestand, N=Neubau, R=Reaktivierung
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Die beiden Neubauabschnitte waren damit die kostenmaRig gunstigsten Fernverkehrsstre-
cken im europaischen Eisenbahnnetz.

Die Kostenangaben verstehen sich fir eine zweigleisige durchgangig elektrifizierte Strecke
mit Schotteroberbau. Die bisherigen Erfahrungswerte fir den Bau zweigleisiger Neubaustre-
cken ohne Hochgeschwindigkeitsausstattung mit flr reinen Personenverkehr optimierter
Trassierung lassen den angesetzten Durchschnittswert fur die Neubauabschnitte von ca. 14
Mio. €/km als realistisch erscheinen, zumal angesichts der autobahnparallelen Lage die Risi-
ken aus Grunderwerb, Baugrundqualitdten und Planungsverzégerungen Uberschaubar sein
durften. Alle aufgefihrten Neubauabschnitte bieten auch einzeln einen hohen Nutzwert und
lassen sich sinnvoll in das Bestandsnetz einbinden, so dass ein stufenweiser Ausbau mog-
lich ist. Mdglich ist auch ein — ggf. zunéchst — eingleisiger Ausbau der Neubauabschnitte, der
fur einen 1-Stunden-Takt ausreichen und Einsparungen von mindestens 300 Mio. € erbrin-
gen wirde. Beim Einsatz von modernster Oberleitungs-/Batteriehybridtriebwagen kénnte
trotz vollelektrischen Betriebs auf die Elektrifizierung der Neubauabschnitte verzichtet wer-
den, da die Fahrzeuge in der Lage sind, bis zu 80 km Fahrstrecke ohne Oberleitung zu fah-
ren. Dies wirde weitere Einsparungen in Héhe von mindestens 120 Mio. € ermdglichen. In
diesem Falle wirden die im Fahrzeug befindlichen Batterien auf den bereits elektrifizierten
Abschnitten Luxemburg — Cents-Hamm, Mertert — Igel, Konz West — Trier Hbf und Gau Al-
gesheim — Mainz Hbf — Frankfurt Hbf sowie auf dem zu elektrifizierenden Abschnitt Abzw
Neubriicke West — Gau Algesheim geladen, was zur Uberbriickung der restlichen Abschnitte
ausreichen wirde. Allerdings ist in diesem Falle mit erhdhten Fahrzeugkosten gegeniber der
reinen Oberleitungsvariante zu rechnen.

Die Fahrzeiten der Fernverkehrsverbindungen vor und nach dem Ausbau:

Strecke Vorher Nachher
Luxemburg — Trier Hbf 0:48 h 0:28 h*
Trier Hbf — Mainz Hbf 2:22h 1:35h
Trier Hbf — Frankfurt (Main) Flughafen Fernbf. 3:02 h 1:55h
Trier Hbf — Frankfurt (Main) Hbf 3:20 h 2:12h
Luxemburg — Frankfurt (Main) Hbf 4:18 h 2:42 h

*ohne Halt am Flughafen Luxemburg

Die Fahrzeiten nach Realisierung des Ausbaus sind somit wesentlich attraktiver als derzeit.
Dies gilt sowohl dann, wenn das Ziel ohne Umsteigen von Luxemburg oder Trier erreichbar
ist als auch im Falle eines Umstiegs. Insbesondere Umsteigeverbindungen im deutschen
Fernverkehrsnetz (ber Mainz Hbf, Frankfurt Flughafen Fernbahnhof sowie Frankfurt Hbf
werden aus Richtung Luxemburg und Trier erst durch den Ausbau wirklich konkurrenzfahig.

Option fiir zusétzlichen Regionalverkehr:

Neben der Funktion fir den Fernverkehr kann der Abschnitt Trier Hbf —Neubricke auch
Nahverkehrsfunktionen tGbernehmen. Haltepunkte des Nahverkehrs bieten sich auf diesem
Streckenabschnitt in Ruwer (Ruwerer Stral’e), Kenn (Bahnhofstra’e), Longuich (Trierer
StraBe/L 145), Fastrau (Moselstrale/L 150), Lorscheid/Bescheid (L 149), Hermeskeil
(Gusenburger Straflie/L 147), Nonnweiler (Kostenbacher Strae/L 149), Otzenhausen (L 147
L) und Sétern (L 325) an. Zur Anbindung von Turkismihle mit guten Anschlissen Richtung
Neunkirchen — Saarbriicken und von Nohfelden ist eine Uberleitung der Ziige des Regional-
verkehrs in Sotern auf die dort kreuzende Altbaustrecke Richtung Turkismuhle sinnvoll. Die
Neubaustrecke umfahrt beide Orte noérdlich. Die Altbaustrecke ist derzeit auler Betrieb und
ware auf vier Kilometern zu reaktivieren, um Turkismihle und Nohfelden anfahren zu kon-
nen. Auf dem reaktivierten Streckabschnitt selbst ware kein Haltepunkt einzurichten. Eine
Durchfuihrung der Regionalzlige bis mindestens Idar-Oberstein ware sinnvoll.
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Flr die zusatzlichen Haltepunkte waren Neubauten erforderlich. In einigen der bedienten
Orte konnten zwar vorhandene Bahnhofsstandorte der Altbaustrecke Trier — Hermeskeil —
Turkismuhle genutzt werden, die z.T. nahe der Neubaustrecke liegen. Aufgrund der damit
verbundenen ungunstigeren und teureren Trassierung sollte jedoch davon abgesehen wer-
den und neue Standorte in Autobahnnahe mit gro3ziigigen Park&Ride-Parkplatzen und Hal-
tebuchten fiir den Verkehr von Anschlussbussen vorgesehen werden.

Die Nutzung durch den Nahverkehr setzt dariber hinaus einen zweigleisigen Ausbau, min-
destens aber die Einrichtung von Kreuzungsgleisen und Begebungsabschnitten voraus, die
zu (vertretbaren) Mehrkosten flihren wirden.



