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Josef Miller

Abgeordneter des Bayerischen
Landtags und Bayerischer
Staatsminister fiir Erndhrung,
Landwirtschaft und

Forsten a.D.

Ein Pladoyer
far die Bahn

Dieses Buch beinhaltet meine per-
sonlichen Erzdhlungen, die Infra-
struktur mit der Eisenbahn zu er-
neuern und einen Beitrag zum
Umweltschutz zu leisten. Der Aus-
bau und die Elektrifizierung der
Bahnstrecke Miinchen — Memmin-
gen — Lindau haben mich zeitlich
wie kaum eine andere Malinah-
me wihrend meiner langjdhrigen
Tatigkeit im Bayerischen Landtag
beschiftigt. Noch vor meiner ers-
ten Wahl im Oktober 1986 begann
mein FEinsatz fiir die umfassende
Modernisierung dieser wichtigen
Eisenbahnstrecke. 27 Jahre spiter,
kurz vor meinem Ausscheiden aus
dem Parlament, konnte nach jahr-
zehntelangen intensiven Bemiihun-
gen die Finanzierung im Jahr 2013
gesichert, die Ampel fiir den Aus-
bau auf Griin gestellt und 2018 mit
dem Bau begonnen werden.

Dieses Buch zeigt den schwie-
rigen Weg von der Idee iiber
die Sicherstellung der notwen-
digen Mittel und die politische
Beschlussfassung bis zur Rea-
lisierung auf. Dabei wird auch
deutlich, wie viele Beteiligte bei
einem solchen GrofBprojekt ge-
wonnen werden und schlielich an
einem Strang ziehen miissen.

Die im Dezember 2020 fertigge-
stellte Elektrifizierung der Bahn-
strecke, inklusive der begleitenden

AusbaumaBnahmen, kommt der
Wirtschaft und der Bevolkerung
unseres Raumes gleichermallen zu
Gute. Das vermehrte Zugangebot
und die hohere Fahrgeschwindig-
keit der Ziige steigern die Stand-
ortqualitit im Allgdu. Das Tor
der Elektrifizierung der Bahn im
Allgiu ist damit aufgestoBen. Sie
muss weitergefithrt werden.

Eine wichtige mitteleuropéi-
sche Verkehrsverbindung in die
Schweiz und weiterer Nachbar-
lander sowie in die Landeshaupt-
stadt Miinchen wird im Vergleich
mit dem StraBenverkehr nicht nur
konkurrenzfihig, sondern iiber-
legen. Die Elektrifizierung des
Bahnverkehrs leistet einen wichti-
gen Beitrag zu den groflen Heraus-
forderungen unserer Zeit, die zu-
nehmende Mobilitét von der damit
ansteigenden Klimabeeintrichti-
gung zu entkoppeln.

Den neuen Ziigen wiinsche ich

viele zufriedene Fahrgiste und all-
zeit gute Fahrt.



Ein exzellentes Werk

ist vollendet

Staatsminister a. D. Josef Mil-
ler hat mit viel Arbeit eine eben-
so umfangreiche wie hochinteres-
sante Publikation zum Thema der
Elektrifizierung der Strecke Miin-
chen-Lindau tiber Memmingen er-
stellt. Thm ist ein exzellentes Werk
von beeindruckender Qualitédt mit
viel Liebe zum Detail gelungen.

Die Ausarbeitung beschreibt
sehr gut, dass es nicht nur ein paar
Beschliisse auf politischer Ebe-
ne braucht, um so ein Projekt in
Gang zu setzen und zu einem er-
folgreichen Abschluss zu bringen.
Es waren iiber ein paar Jahrzehn-
te viele Gespriche, Verhandlungen
und Interventionen bei dem fiir die
Eisenbahninfrastruktur ~ verant-
wortlichen Bund ebenso erforder-
lich wie die Diskussionen mit den
staatlichen Repridsentanten der
Schweiz, die von Anfang an eine
konstruktive Einstellung zu die-
sem Projekt hatten.

Zudem ging es bei diesem The-
ma nicht nur um die Elektrifizie-
rung der Strecke, sondern auch um
eine Menge anderer BaumaBnah-
men, z. B. bei Briicken und beim
notwendigen Lirmschutz fiir die
Bevolkerung.

Beeindruckend und iiberzeu-
gend ist allerdings, mit welcher
Nachhaltigkeit und Umsicht StM
a. D. Miller in seiner aktiven poli-

tischen Zeit als Abgeordneter und
als Staatsminister das Projekt vo-
rangetrieben hat, letztlich bis zu
seiner Realisierung.

Es war ja in keiner Weise ein
»Selbstlaufer und ofter vor dem
Scheitern gestanden als das ein
AuBenstehender vermuten wiirde.

Fiir mich zeigt das auch, was
Nachbhaltigkeit, d h. im besten Sin-
ne des Wortes ,,das Bohren dicker
Bretter®, tiber lange Jahre prakti-
ziert im politischen Handeln zu
bewirken vermag, insbesondere
wenn das Thema auf den verschie-
denen politischen Ebenen und
iiber die Parteigrenzen hinweg mit
einer klaren gemeinsamen Zielset-
zung verfolgt wird.

Das Buch sollte eine interessan-
te Lektiire sein fiir all diejenigen,
die oft kein oder ein falsches Bild
vom Handeln der politisch Verant-
wortlichen haben.

Ich gratuliere dem Verfasser,
Herrn StM Josef Miller, meinem
fritheren langjdhrigen Kollegen
im Landtag und im Bayerischen
Kabinett zu diesem hervorragen-
den Werk!

Il Ll
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Dr. Otto Wiesheu

Abgeordneter des
Bayerischen Landtags und
Bayerischer Staatsminister
fiir Wirtschaft, Verkehr und
Technologie a.D.



Dr. Ivo Holzinger

Altoberbiirgermeister der
Stadt Memmingen

Nachhaltig und

wirkungsvoll

Mit der Elektrifizierung der Bahn-
strecke ~ Miinchen-Memmingen-
Lindau im Jahr 2020 ist ein ver-
kehrshistorischer Quantensprung
im Fisenbahnverkehr des Allgéus
und Memmingens gelungen. Er
ist nur vergleichbar mit dem Bau
der Eisenbahn nach Memmingen
im 19. Jahrhundert: 1862 von Ulm
nach Kempten, 1874 von Buchloe
nach Memmingen und 1889/1890
der Liickenschluss von Memmin-
gen iiber Leutkirch und Wangen
nach Lindau am Bodensee.

Mit der Elektrifizierung wird
die mittlere Fernstrecke zwischen
den Metropolen Miinchen und Zii-
rich, zwischen Bayern und der
Schweiz, an das internationale Ni-
veau des Bahnfernverkehrs in Eu-
ropa angeglichen. Unsere hervor-
ragende Verkehrsinfrastruktur
durch die Autobahnen A96 und
A7 und durch den Allgiu-Airport
Memmingen wird durch die Elek-
trifizierung der Bahn optimiert.

Durch die jetzt moglichen, beein-
druckend schnellen Verbindungen
gewinnt das Bahnfahren in unserer
Region nochmals mehr an Attrak-
tivitidt. Gleichzeitig ist es ein nach-
haltiger und wirkungsvoller Bei-
trag zum Schutze unserer Umwelt.

Die schnellste und kiirzeste
Strecke von Miinchen an den Bo-
densee fiihrt iiber Memmingen.
Mit der Autobahn A 96, die die-
sen Weg nahm, war die Bahn zur
Strale aber auch zum Flugverkehr
nicht mehr konkurrenzfihig. Eine
Losung stellte die Neigetechnik
und die Elektrifizierung dar. Sie
musste aber viele Hiirden nehmen.

Dass es letztlich gelungen ist,
liegt an einem guten Zusammen-
wirken sdmtlicher Krifte in der
Region. Politik, Wirtschaft, Ver-
waltung und Medien, haben an ei-
nem Strang fiir die Verbesserung
des Bahnverkehrs in der Regi-
on gezogen. Ein besonderer Dank
sei Staatsminister a.D. Josef Mil-



ler ausgesprochen, nicht nur fiir
die vorliegende, mit groBem Auf-
wand recherchierte Dokumentati-
on, sondern vor allem fiir seinen
politischen Einsatz als langjéhri-
ges Mitglied im bayerischen Kabi-
nett. Dieser Dank gebiihrt in glei-
cher Weise meinem Vorgédnger im
Amt, Altoberbiirgermeister Dr. Ivo
Holzinger, dem Landtagsabgeord-
neten a.D. Herbert Miiller und dem
leider bereits 2007 verstorbenen
Journalisten Karl Gible der Mem-
minger Zeitung. Auch dem enga-
gierten Team der Deutschen Bahn,
besonders DB-Netz, und der Bay-
erischen Fisenbahngesellschaft sei
gedankt. Ein besonderer Dank geht
an die Schweiz und deren Vertreter
fiir ihre mutige Unterstiitzung.
Von vielen anfangs belichelt
wegen angeblich utopischer Forde-
rungen - Zweigleisigkeit, Neubau
von Strecken im Allgdu, Neige-
technik, Elektrifizierung - wurde
endlich doch Wirklichkeit, was ein

Blick auf die Landkarte schon lan-
ge gezeigt hatte: Zwischen Miin-
chen und der Schweiz fehlte eine
schnelle und leistungsfihige Eisen-
bahn. Das alles ist jetzt Geschich-
te. Nun gilt es, die Bahn im ganzen
Allgdu weiter zu entwickeln und
zu stirken.

Wir wiinschen stets eine gute
und sichere Fahrt durch unsere
schone Stadt und das malerische
Allgau.

. Jay

Manfred Schilder

Oberbiirgermeister der Stadt
Memmingen



Hans-Jorg Henle

Oberbiirgermeister der
Grofien Kreisstadt Leutkirch
im Allgdu

Dieter Krattenmacher

Biirgermeister der
Gemeinde Kifllegg im Allgdiu

S

Nachhaltige Entwicklung
kennt keine Grenzen

Das vorliegende Buch erzihlt die Er-
folgsgeschichte eines besonderen Fi-
senbahnprojekts. Mit der Elektri-
fizierung der Allgdubahn geht ein
Waunsch vieler Stidte und Gemein-
den an der Bahnstrecke von Miin-
chen nach Ziirich in Erfiillung —
Bahnreisende profitieren von dieser
Investition in die Infrastruktur. Ein
hervorragendes Miteinander iiber die
Landesgrenzen hinweg und das En-
gagement der politisch Verantwortli-
chen haben es moglich gemacht, dass
die Allgdu- und die Siidbahn gleich-
zeitig elektrifiziert werden konnten.

Auf der Allgdubahn ist es seit 2018
nicht beim Bau der Oberleitungen
geblieben — die Elektrifizierung 16ste
einen beachtlichen Investitionsschub
fiir simtliche Bahnanlagen aus. Alle
Bahnhofe an der Strecke wurden
modernisiert und groftenteils barri-
erefrei ausgebaut, viele Gleisanlagen
erneuert. Bahniibergéinge wurden si-
cherer gemacht oder durch Uber-
oder Unterfithrungen ersetzt.

Alle Haltepunkte konnten erhal-
ten werden. Die Fahrzeiten werden
kiirzer, der Stundentakt ist auch auf
wiirttembergischer Seite vom Ver-
kehrsministerium zugesagt. Damit
beginnt eine neue Epoche der schie-
nengebundenen Mobilitdt. Der um-
weltfreundliche Bahnverkehr wird
zu einer konkurrenzfihigen Alter-
native zum Auto. Das Land Baden-
Wiirttemberg tut alles, um zum bay-

erischen Angebot aufzuschlieBen
— ein positiver Effekt der Elektrifi-
zierung.

Unser Dank gilt dem friiheren ba-
den-wiirttembergischen ~ Verkehrs-
staatssekretir Rudi Koberle. Er
hat das Bahnhofsmodernisierungs-
programm angeschoben. Die ba-
den-wiirttembergischen ~Landtags-
abgeordneten Paul Locherer und
Raimund Haser haben sich engagiert
und erfolgreich fiir bessere Landes-
hilfen fiir die Kommunen eingesetzt.
Die Zusammenarbeit der beiden
Bundesldnder war im gesamten Pro-
jektzeitraum eng und vertrauensvoll.

Unser besonderer Dank gebiihrt
Staatsminister a.D. Josef Miller. Er
hat das Projekt iiber Jahrzehnte po-
litisch vorangetrieben und zu sei-
nem Herzensanliegen gemacht. Das
vorliegende Buch dokumentiert auf
beeindruckende Weise eines der
wichtigsten regionalen Infrastruk-
turprojekte unserer Zeit. Zugleich
stellt es die Elektrifizierung der All-
gdubahn in einen groferen eisen-
bahn- und heimatgeschichtlichen
Zusammenhang. Dafiir herzlichen

RN



Erfolg fur Umwelt

und Verkehr

Wer mit dem Zug durch das Allgiu
fahrt, schaut gerne aus dem Fenster
und sieht eine der schonsten Land-
schaften Deutschlands an sich vor-
beiziehen. Die sanften Hiigel und die
griinen Wiesen werden nun schnel-
ler an den Bahnreisenden vorbei-
rauschen, denn mit der abgeschlos-
senen Elektrifizierung der Strecke
von Miinchen {iiber Memmingen
nach Lindau fahren die Ziige ein gu-
tes Stiick schneller. Und sie fahren
emissionsfrei und klimafreundlich.
Damit passen sie umso besser in die
Landschaft.

Die modernen Schweizer Euroci-
ty-Ziige werden bald in nur dreiein-
halb Stunden die beiden Metropolen
Miinchen und Ziirich miteinander
verbinden und auch die Menschen
aus dem Allgdu schneller ans Ziel
bringen. Im Sommer konnten wir
den Schalter umlegen und erstmals
den Strom in die neue Oberleitung
schicken. In zweieinhalb Jahren Bau-
zeit entstand eine vielfach komplett
neue Bahninfrastruktur. Auf iiber
150 Kilometern stehen nun Mas-
ten und halten den Kupferdraht iiber
der Strecke. Darunter errichteten die
Bahn-Bautrupps neue Bahniibergin-
ge, Stellwerke, Signale, Weichen und
Briicken, manche davon besonders
gro} und spektakuldr wie in Wan-
gen, wo ein vollig neues Bauwerk die
Obere Argen auf weit iiber einhun-
dert Metern Linge tiberspannt. Ganz

neu im Allgdu ist auch der Lirm-
schutz an den Gleisen. In den Orts-
durchfahrten stehen nun Schutzwén-
de und reduzieren die Fahrgerdusche
der Ziige.

Die verhiltnisméfig kurze Bau-
zeit, war fiir uns Anspruch und He-
rausforderung zugleich. Zeitweise
sprachen wir von Bayerns ldngster
Baustelle, weil in vielen Abschnitten
gleichzeitig Hand angelegt wurde.

Auch wenn der Anfang schwer
war und es einige Zeit gedauert hat-
te, bis die Finanzierung in trockenen
Tiichern war, so ist diese Elektrifi-
zierung im Allgdu ein schoner Er-
folg. Sie zeigt, dass Bund und Bahn
auf eine starke Schiene in Deutsch-
land setzen und sie auch umsetzen.
GroBe Elektrifizierungsprojekte ent-
lang bestehender Strecken waren
in den vergangenen Jahrzehnten in
Bayern nicht auf der Tagesordnung.
Mit dem Bahnstrom im Allgédu ha-
ben wir nun eine Trendwende ge-
schafft. Und es war erst der Anfang,
weitere Strecken werden schon bald
folgen - in anderen Teilen des Frei-
staates genauso wie im Allgiu.

Klaus-Dieter Josel

Konzernbevollmdichtigter
der DB AG fiir den Freistaat
Bayern
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" Ausbau und Elektrifizierung
- der Bahnlinie Miinchen -
Memmingen - Lindau
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Von Staatsminister a. D. Josef Miller

In diesem Buch habe ich meine Er-
innerungen als Wegbegleiter des
Bahnprojektes wiedergegeben. Es
enthilt subjektive Erfahrungen
und  Hintergrundinformationen,
die bislang der Offentlichkeit nicht
bekannt waren und anders auch nie
den Weg dorthin gefunden hitten.
Da ich selbst 36 Jahre lang hiufig
mit dem Zug zwischen Memmin-
gen und Miinchen gependelt bin,
kannte ich den Bahnbetrieb auch
nur zu gut aus eigener Erfahrung.
Die Elektrifizierung und Mo-
dernisierung der Bahnlinie zwi-
schen Miinchen und Lindau iiber
Memmingen war mir, neben dem
Bau der A 96 von Miinchen nach
Lindau und der Umwandlung des
Militarflughafens =~ Memminger-
berg zu einem Verkehrsflughafen,
ein groBes politisches Anliegen.
Von allen wichtigen Infrastruktur-
mafBnahmen war die Bahnelektri-
fizierung die ldngste, aufwindigs-
te, aber auch spannendste Aufgabe.
Auf meine Frage bei meinem
Einstieg in die Politik, welche Auf-
gaben auf mich zukommen konn-
ten, wurde die weitgehende agra-
rische Struktur in unserer Region
und der damit verbundene Struk-
turwandel mit hoher Arbeitslo-
sigkeit genannt. Mein Ziel war
es, mitzuhelfen, einen modernen
Industriestandort zu entwickeln

und zugleich einen leistungsfa-
higen Agrarstandort zu erhalten.
Dies ist am besten durch eine star-
ke Infrastruktur zu erreichen. Aus
der Menschheitsgeschichte ist be-
kannt, dass prosperierende Sied-
lungen an den Handelsstraen ent-
standen sind. Spiter entwickelten
sich Orte entlang von Eisenbahnen
stdrker als andere.

Heute entstehen Wohnsied-
lungen entlang von ausgebauten
Bahnstrecken und Gewerbeansied-
lungen vorrangig an Autobahnen.

Der lateinische Spruch ,Via est
Vita — Strafle ist Leben* bringt das
zum Ausdruck.

Ich hatte das groflie Gliick als
Abgeordneter und Staatssekretér,
als stellvertretender Fraktionsvor-
sitzender der CSU im Bayerischen
Landtag, als Staatsminister und
zuletzt als Mitglied des Haushalts-
ausschusses sowie als Sprecher der
schwibischen CSU-Abgeordneten,
am Bau der Autobahn, an der Elek-
trifizierung der Eisenbahn und an
dem Umbau eines Militirflugha-

36 Jahre lang pendelte Josef Miller iiberwiegend mit der Bahn zwischen
Memmingen und Miinchen, hier 2008 im Bahnhof Memmingen. Die Fahr-
zeiten hatten sich in dieser Zeit kaum gedindert.



fens zu einem privaten Verkehrs-
flughafen in meiner Heimat an
vorderster Front und in herausge-
hobenen Funktionen mithelfen zu
diirfen.

Die Geschichte der Ausbaustre-
cke 48 (ABS 48) ist eine Geschich-
te von viel Uberzeugungsarbeit
durch lokale und regionale Poli-
tiker und viele Mithelfer, die mit
Weitblick und Verve eine Region
voranbringen wollten. Hier zeigt
sich einmal mehr, dass Politik viel
Ausdauer erfordert und sprich-
wortlich das Bohren dicker Bret-
ter ist.

Die Ausfiihrungen machen
deutlich, wie schwierig es heute ist,
Eisenbahninfrastruktur auszubau-
en und warum die Politik sich der-
zeit schwertut, das selbstgesteckte
Elektrifizierungsziel von 70 Pro-
zent der Strecken in Deutschland
zu erreichen. Es ist die Darstellung
einer Gemengelage von verschie-
denen Akteuren, Zustindigkei-
ten und Finanzierungsgebern, die
Prozesse enorm verlangsamt und
manchmal ganz ausbremst.

Zugleich ist es auch die Ge-
schichte einer Vision, die weit zu-
riickreicht und ebenfalls in Zeiten
einer groffen Debatte um den Bren-
ner-Nordzulauf in ganz neuem
Licht erscheint: der Vision einer
dritten  Eisenbahnsiidtransversa-
le zwischen Gotthard und Bren-
ner unterhalb des Spliigen-Passes.
Deutlich wird, dass die Politik gut
daran tut, tief in eine Materie ein-
zusteigen, mit Erkenntnis, Leiden-
schaft und Weltblick, anstatt an der
Oberfliche zu bleiben.

Y5 Eyste Bahnfahrt

mit Hindernissen

Zur Eisenbahn fiihlte ich mich schon friih
hingezogen. Im Alter von fiinf Jahren traf
ich im heimischen Oberschoneberg Mit-
glieder der FuBlballmannschaft, die mich
dazu iiberredeten, spontan mit ihnen im
Zug nach dem drei Kilometer entfernten
Dinkelscherben zu fahren. Am Bahnhof
angekommen, wollte ich zum Spiel nicht
mitgehen, und mit Fremden zuriickfahren
wollte ich auch nicht. Was tun? Also am
Bahnhof warten bis nach dem Spiel die
FuBballer wieder zuriickkommen. Inzwi-
schen suchten mich meine tief beunruhig-
ten Eltern im ganzen Dorf. Von meinen
Spielkameraden erfuhren sie, dass ich mit
dem Zug fortgefahren bin. Sie fuhren mit
dem Fahrrad, denn ein Auto gab es auf un-
serem Bauernhof noch nicht, zum Bahn-
hof nach Dinkelscherben. Als sie mich am
Bahnhof fanden, waren sie erleichtert und
erziirnt zugleich. SchlieBflich ging es auf
der Lenkstange nach Hause. Die verdiente
Standpauke blieb nicht aus.

Ich fand die Bahnfahrt schon, aber die
Angst, die ich meinen Eltern angetan hat-
te, plagte mein Gewissen, sodass ich ge-
nug hatte von Bahnfahrten. Spiter fuhr
ich gerne mit der Bahn, weil ich im Zug
im Gegensatz zum Auto die Reisezeit zum
Arbeiten nutzen konnte.

Altes bayerisches Formsignal



Griindung des
Spliigen-Komitees

Mein erster Bezug zur Bahnpo-
litik kam auf Wunsch des Leiters
der Lokalredaktion der Memmin-
ger Zeitung, Karl Géble, zustande.
Er empfahl mir, an einer Zusam-
menkunft von Verkehrspolitikern
aus der Schweiz, Osterreich und
Baden-Wiirttemberg  teilzuneh-
men. Es ging um die Schaffung
eines dritten Alpeniibergangs fiir
die Eisenbahn am Spliigen in der
Schweiz, neben der bestehenden
Gotthard- und Brennermagistrale.
Zusammen mit dem Memminger
Oberbiirgermeister Dr. Ivo Hol-
zinger und Karl Géble fuhr ich am
5. Juli 1986 nach Weingarten, um
an der Griindungsveranstaltung
eines eingetragenen Vereins zur
Fortsetzung der Arbeit des Splii-
gen-Komitees mitzuwirken. Mit
Hilfe der neuen Vereinsform soll-
te die Arbeit des Komitees straffer
und damit effizienter gestaltet wer-
den.

Im Gebiude der Industrie- und
Handelskammer Bodensee-Ober-
schwaben waren neben den Po-
litikern vor allem Wirtschafts-
vertreter aus den Industrie- und
Handelskammern (IHK) versam-
melt. Es waren u. a. anwesend: Fa-
bio Semenza, der Prisident des ita-
lienischen Spliigen-Komitees und
Prisident des Regionalparlaments
der Lombardei, Prof. Dr. Hans
Schmid, Président des Schweizer
Spliigen-Komitees, Regierungsrat
Dr. Bernard Lardi, Vorsteher des
Justiz- und Polizeidepartements
des Kantons Graubiinden und Vor-
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sitzender des Verkehrsausschusses
der Ostschweizer Kantone. Otto
Julius Maier, Prisident der THK
Bodensee-Oberschwaben, eroffne-
te die Sitzung.

Wir aus Bayern wurden freu-
dig begrii3it und gebeten, als weite-
re Vertreter Bayerns im Deutschen
Spliigen-Komitee mitzuwirken
und dieses zu verstdrken. Bisher
war nidmlich von politischer Seite
nur der Landrat aus Lindau, Klaus
Henninger, vertreten. Oberbiirger-
meister Dr. Holzinger und ich wur-
den Mitglieder des Vereins und
ersterer wurde sofort in das Pri-
sidium gewihlt. Als Sohn eines
fritheren Bahnhofsvorstandes von
Aalen hat er Eisenbahnerblut in
seinen Adern. Der Verein hat sich
erst vor wenigen Jahren wegen der
Entscheidung fiir den Gotthard-
Tunnel aufgelost.

Alfons Maurer, Staatssekretir

o

Der 1457 Meter iiber Meeresboden gelegene Ort Spliigen (Graubiinden)

im Innenministerium von Baden-
Wiirttemberg, wurde zum Vorsit-
zenden und damit als Nachfolger
des im Friithjahr 1987 iiberraschend
verstorbenen  Prisidenten  des
Deutschen Spliigen-Komitees Otto
P. W. Hiini gewihlt. Geschéftsfiih-
rer des Deutschen Spliigen-Komi-
tees und Herausgeber der Informa-
tionsschrift ,,Spliigenbahn fiir eine
verniinftige Losung der Alpen-
bahnfrage* blieb Helmut Schnell,
stellvertretender Geschiftsfiihrer
der IHK Oberschwaben.

Der Vereinszweck gemill der
neuen Satzung war die Werbung
und Unterstiitzung fiir eine neue
Eisenbahnalpentransversale zwi-

schen der Lombardei, Norditalien
und Siiddeutschland, die durch ei-
nen Tunnel im Bereich des Splii-
genpasses gefiihrt werden sollte.
Hiini, der erste Prisident des Deut-
schen Spliigen-Komitees, hatte die
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Der Spliigen-Pass

Aufgabe des Deutschen Spliigen-
Komitees einmal wie folgt zusam-
mengefasst:

»Das Deutsche Spliigen-Komi-
tee sieht seine Aufgabe darin, in
der Bundesrepublik Deutschland
das Bewusstsein zu schaffen, dass
eine verniinftige Losung der Al-
penbahnfrage nur im Bereich des
Spliigen gefunden werden kann.
Wir wollen erreichen, dass das
Spliigen-Projekt nicht als ldstige
Konkurrenz fiir ein Brenner-, oder
Gotthard-Basis-Tunnel-Projekt
verstanden wird, sondern als eine
Ergdnzung der bestehenden Bahn-
strecken, die dem Einzugsbereich
in dieser Linie die notige Entlas-
tung und dem natiirlichen FEin-
zugsgebiet einer Spliigenbahn die
gleichen Vorteile bringt, wie sie im
Osten und im Westen des Landes
bereits bestehen.“!

Der neugewihlte Président des
Komitees, Staatssekretir Alfons

Maurer, betonte in seiner Antritts-
ansprache, das Spliigen-Projekt sei
nicht geeignet fiir regionale Kdmp-
fe um die eine oder andere Zulauf-

strecke. Es bringe zusitzliche Vor-
teile fiir die Oberrheinstrecke und
fiir den Raum Miinchen und selbst-
verstindlich auch fiir den Raum
zwischen den beiden bestehenden
Haupttransversalen, der bisher im
Nord-Siid-Verkehr  Wettbewerbs-
nachteile habe. Er sei iiberzeugt,
dass die Realisierung des Splii-
gen-Projektes als einzige der zur-
zeit diskutierten Alpenbahnprojek-
te keiner Region etwas wegnehme,
sondern allen Regionen zusitzlich
Verkehrskapazititen verschaffe.
Friiher ging der Blick von Miin-
chen bei der Alpeniiberquerung in
erster Linie nach Siiden und nach
Siidosten. Der direkte Weg vom
Bodensee nach Mailand rangier-
te bei der Alpeniiberquerung fiir
bayerische Verkehrsteilnehmer

erst weit nach dem Brenner, der als
priferierter Alpeniibergang ange-
sehen wurde.

Die Bedeutung des
Spliigen-Projekts

Im Jahr 1989 habe ich selbst eine
18-seitige Denkschrift iiber eine
Spliigenbahn mit dem Titel ,,Splii-
gentransversale. Eine verniinftige
Losung der Alpenfrage™ verfasst
und als Werbemittel eingesetzt.
Mein Vorwort dazu lautet:

,Der Spliigen ist ein traditi-
onsreicher Alpeniibergang. Sei-
ne Bedeutung fiir den Handel im
siiddeutschen Raum und in der
Lombardei geht zuriick in die Zeit
des ,, Lindauer Boten®, der ersten
regelmdpfligen Postverbindung im
Alpenraum. Die deutschen Kaiser
des Mittelalters wdhlten die Splii-
gen-Route auf ihren Reisen von
Deutschland nach Italien, eben-
so in der Gegenrichtung. Karl der
Grofle hat den ,,Spliigen” benutzt,
als er sich im Jahre 800 nach Rom
zur Kaiserkronung begab. Hein-
rich 1V. ging seinen ,,Canossa‘-
Gang iiber den Spliigen. Als der
Augustinermonch Martin Luther
seine Pilgerreise nach Rom zum
Papst unternahm, um sich von sei-
nen menschenzerstorenden Zwei-
feln zu befreien, startete er in Er-
furt in Thiiringen; sein Weg fiihrte
aber nicht iiber den Brenner; er
wallfahrtete iiber Ulm-Memmin-
gen-Lindau-Chur und Spliigen
nach Rom.

Auf der Spliigenroute reichen
die Ausldiufer der Rhein- und Po-
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Planung des 46,7 km langen Spliigen-Basistunnels, Stand 1988
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Ebene bis an den Alpenhaupt-
kamm heran. Sie ist die kiirzeste
Route ohne Gegensteigungen aus
weiten Teilen Deutschlands nach
Italien. Ihr Ausbau zu einer wei-
teren Eisenbahnalpentransversale
ist ein wichtiger Beitrag zum Um-
weltschutz. Bei der Verwirklichung
des Europdischen Binnenmarktes,
in dem es in EG-Europa keine in-
neren Zoll- und Passgrenzen mehr
gibt, wird der grenziiberschreiten-
de Verkehr zwischen den bedeu-
tendsten Industrieregionen mit an-
haltend hohen Wachstumsraten
stark zunehmen. Die bestehenden
Eisenbahnverbindungen sind aber
nur noch begrenzt wettbewerbsfd-
hig. Von den Straflenverbindungen
geht eine starke Umweltbelastung
aus. Die Uberwindung der Alpen-
barrieren durch leistungsfihige
und umweltschonende Verkehrs-
wege — besonders durch den Bau
neuer Alpentransversalen des Ei-
senbahnverkehrs — ist eine wich-
tige Frage fiir den Wirtschaftsver-
kehr europdischer Lénder. Europa
sollte sich wieder seiner kiirzesten
Nord-Siid-Verbindung von Ddne-
mark bis nach Sizilien erinnern.
Regionale Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnungen und innerstaatliche
Horizonte diirfen nicht mehr mayf3-
gebend sein dariiber, ob der Splii-
genbasis-Tunnel gebaut wird oder
nicht. Ich meine, er ist fiir den eu-
ropdischen  Nord-Siid-Nord-Ver-
kehr dringend notwendig.*?

Wir arbeiteten im Spliigen-Ko-
mitee gut zusammen. Oberbiir-
germeister Dr. Ivo Holzinger warb
auf einer Verkehrstagung in Stutt-

gart fiir die Spliigentransversale.
Ich Iud den Vorsitzenden des Deut-
schen Spliigen-Komitees, Staats-
sekretdar Alfons Maurer, und den
Bayerischen Staatssekretdr Peter
Gauweiler zu einem gemeinsamen
Gesprich iiber die A 96 und andere
Verkehrsfragen nach Memmingen
ein. Dabei entstand eine Wette iiber
die friihere Fertigstellung der A 96
zwischen Bayern und Baden-Wiirt-
temberg iiber 100 Liter Bier bzw.
Wein, auf die ich noch zu sprechen
komme. Auch der damalige Vorsit-
zende des Wirtschaftsausschusses

p
A o

im Bayerischen Landtag und Vor-
sitzende des Wirtschaftsbeirates
der Union, Dr. Herbert Huber, kam
auf meine Einladung hin ebenfalls
nach Memmingen und informierte
sich iiber die Thematik, wie auch
der damalige Bayerische Wirt-
schafts- und FEisenbahnminister
August R. Lang.

Danach lud ich den Prisidenten
des Italienischen Spliigen-Komi-
tees, Fabio Semenza, nach Mem-
mingen ein, fithrte Gespriche in
Bregenz mit dem Landeshaupt-
mann Dr. Josef Purtscher aus Vor-

.
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arlberg und warb vor allem bei
den Mitgliedern der Bayerischen
Staatsregierung fiir das ambitio-
nierte Spliigen-Projekt.

Das  Spliigen-Projekt erhielt
im Laufe der Zeit einen grofen
Auftrieb. Die Verkehrsminister
Deutschlands, Italiens, der Schweiz
und Osterreichs bekriftigten am
2. Februar 1986 in Ziirich und am
5. Mirz bei Innsbruck, dass eine
Losung der Verkehrsprobleme im
Alpenbereich nur auf der Schiene
zu finden sei. Diese Erkldrung ist
fiir Europa einmalig. Eine solche
Festlegung auf ein Verkehrsmittel
gab es bis zu diesem Zeitpunkt fiir
keine andere Verkehrsrelation.?

Die Teilnehmer der 8. Interna-
tionalen Bodenseekonferenz am
17. November 1987 in Rorschach

im Kanton St. Gallen stellten fest,
dass zur Entlastung des Alpentran-
sits der Bau des Spliigen-Tunnels

als neue Alpen-Eisenbahn-Trans-
versale zwingend notwendig sei.
Die Bodenseekonferenz bezeich-
nete eine Entscheidung als drin-
gend erforderlich. Zugleich setzte
sich die Konferenz fiir den Aus-
bau des Gotthard-Tunnels ein. Der
Bayerische Staatsminister Alfred
Dick wies bei dieser Veranstaltung
darauf hin, dass die Aussage der
Bodenseekonferenz nicht die Hal-
tung der Bayerischen Staatsregie-
rung und der Arbeitsgemeinschaft
Alpen (ARGE Alp) tangiere, die
sich auch fiir den Ausbau der Bren-
ner-Verbindung einsetzen.*

In einer Rede vor der Handels-
kammer Deutschland-Schweiz
am 23. September 1987 in Zii-
rich sprach sich Bayerns Wirt-
schafts- und Verkehrsminister
Anton Jaumann fiir den Bau ei-
ner leistungsfihigen europidischen
Nord-Siid-Eisenbahnmagistrale

Hans Ferk (CSU-Kreisvorsitzender und spiiter Zweiter Biirgermeister von
Memmingen), Landrat Dr. Hermann Haisch, Stadtrat Fritz Such, dem
Bayerischen Wirtschafts- und Verkehrsminister Anton Jaumann, dem Land-
tagsabgeordneten Georg Fickler, dem Kreishandwerksmeister Erwin Zettler
und dem Landtagsabgeordneten Josef Miller, 1986 in Memmingen (von links)

tiber die Ostschweiz mit Untertun-
nelung des Spliigen aus. Der Splii-
gen konne aufgrund seiner zen-
tralen Lage die grofie Liicke im
alpenliandischen Bahnverkehr zwi-
schen dem Gotthard und Brenner
schlieBen und beide wesentlich
entlasten. Fiir Siiddeutschland, die
Ostschweiz und Norditalien ergibe
sich eine gute Basis fiir eine neue
Nord-Siid-Entwicklungsachse zwi-
schen Lindau, Ulm und Wiirzburg.
Endziel konnte, so Jaumann, eine
durchgehende Hochgeschwindig-
keitsbahn zwischen Hamburg und
Mailand sein. Der Spliigen sei zu-
dem nach Aussage der Fachleu-
te, fiir den Bau einer Alpenque-
rung zu Flachbahn-Bedingungen
besonders geeignet. Die negati-
ven Folgen der Schweizer Poli-
tik betrdfen namlich Frankreich,
Bayern und andere Linder. Denn
infolge der Schweizer Beschrin-
kungsmafBnahmen im Straenver-
kehr miissten die Lastkraftwagen
im Nord-Siid-Verkehr nun bis zu
300 Kilometer Umweg in Kauf
nehmen. Inzwischen triigen Oster-
reich und Bayern etwa 58 Prozent
des alpenquerenden StraBengiiter-
verkehrs, Frankreich etwa 39 Pro-
zent, die Schweiz aber nur 3 Pro-
zent. Er hoffe jedenfalls, dass die
ausstehenden Verhandlungen zwi-
schen der Schweiz und der EU-
Kommission zu einvernehmlichen
Losungen fithren wiirden. ,,Die
Schweiz®, so Jaumann, ,.kann sich
vor dem Hintergrund der groflen
Verkehrsprobleme im Alpenraum
nicht als eine Insel der Seligen
ausnehmen.*



Am 3. Mirz 1989 fand eine gro-
Be Européische Verkehrskonferenz
in Frankfurt statt, bei der auch der
Schweizer Verkehrsminister Adolf
Ogi zugegen war. Der italienische
Verkehrsminister Giorgio Santos
sprach sich dort eindeutig fiir das
Spliigen-Projekt aus. Er erklérte
wortlich: ,,Wir haben gemeinsam
erkannt, dass das FEisenbahnsys-
tem unzureichend ist und dass aus
Griinden der — kurz gesagt Okolo-
gie — ein Wachstum auf der Straf3e
nicht mehr méglich ist.6

In der Folgezeit gab es auch
immer wieder Stimmen aus den
Zulaufldandern, die sich iiber die
Problematik des alpenqueren-
den Verkehrs duflerten. In einem
Schreiben des Bayerischen Wirt-
schafts- und Verkehrsministers
August R. Lang an das Bundes-
ministerium fiir Verkehr in Bonn
geht hervor, dass im Jahr 1987
ca. 13 Prozent des bayerischen
AuBenhandels auf den Giiteraus-
tausch mit Italien entfielen.

Zudem wird daraus deutlich,
dass im Jahr 1983 Bayerns ge-
samtes Exportvolumen in den
Raum Mailand, Turin, Genua nur
zu gerade einmal 1,3 Prozent auf
der Schiene abgewickelt wurde.
Dies sei auf die schlechte Eisen-
bahnverbindung nach Norditali-
en zuriickzufiithren. Viele Eisen-
bahntransporte wiirden iiber den
Brenner erfolgen und von Vero-
na aus iiber die Autobahn in das
norditalienische  Industriegebiet
weiterbefordert werden. ,,Auf der
Brennerstrecke betrug der Schie-
nenanteil am Export nach Itali-

Der Bayerische Wirtschafts- und Verkehrsminister August Lang bei der Frei-
willigen Feuerwehr in Memmingen (von links): Staatssekretdir Josef Miller,
Staatsminister August Lang und Feuerwehrmann Gerhard Sollich.

en zu dieser Zeit etwa 22 %. Das
Ziel, diesen Anteil betrichtlich zu
heben, ist nur durch eine konse-
quente Steigerung der Leistungs-
fahigkeit, Schnelligkeit und Zu-
verldssigkeit der Brenner-Bahn
zu erreichen®, so Lang. Und er
schrieb weiter: ,,Unter diesen Um-
stinden und in Anbetracht der
zunehmenden Erschwerung der
transalpinen Straflengiiterverkeh-
re durch die Alpenlédnder ist die
Modernisierung der Strecke Miin-
chen-Verona fiir Bayern das wich-
tigste Projekt.”

Vieles sprach also — auch aus
bayerischer Sicht — fiir eine Splii-
gen-Bahn. Wirtschafts- und Ver-
kehrsminister Lang meinte: ,,.Der
Bau des neuen Brenner-Ubergan-
ges darf aber wegen der NEAT-
Vorhaben der Schweiz nicht in-
frage gestellt oder aufgeschoben
werden. Die Spliigen-Bahn wire
kein Ersatz dafiir.” NEAT ist die

Kurzbezeichnung fiir ,,Neue Eisen-
bahn-Alpentransversale” (NEAT).

So war auch immer wieder so-
wohl aus den Anrainerldndern als
auch aus den Transitlindern zu
vernehmen, dass die Probleme dort
gelost werden miissten, wo derzeit
wegen des ungeniigenden Aus-
baus die grofiten Probleme beste-
hen, ndmlich am Brenner und am
Gotthard. Soviel stand allerdings
schon fest: Der Spliigen-Tunnel
wiirde unter Flachbahnbedingun-
gen als Basistunnel gebaut — ohne
grofe Steigungen oder Gefille und
nicht wie die bisherigen Tunnels
als Scheiteltunnel, bei dem es lan-
ge Zulaufstrecken mit hohen An-
stiegen und steilen Abfahrten zu
bewiltigen gilt.

Bei so viel Werbung und Zu-
spruch durch hochste politische
Reprisentanten konnte die Ent-
scheidung eigentlich nur fiir die
Spliigentransversale fallen. Die



Entscheidung miissen letztlich die
am Bau beteiligten Transitlinder
als Bauherren treffen.

Entscheidung fiir den
Gotthard-Basistunnel

Die Schweizer Regierung ent-
schied sich freilich nicht fiir den
Spliigen-Tunnel, sondern fiir den
Gotthard-Basistunnel (ergédnzend
wurde auflerdem ein Lotschberg-

Basistunnel gebaut). Trotz vieler

positiver Stellungnahmen aus dem

Ausland fiir das Spliigen-Vorha-

ben gab es in der Schweiz mehrere

Griinde fiir die Gotthard-Losung:

m Die Kosten waren gegeniiber
dem Spliigen-Tunnel niedriger

m Die Strecke vom Gotthard-Tun-
nel bis Basel fiihrt linger durch
Schweizer Gebiet

m Sie verbindet sehr starke Wirt-
schaftszentren wie Basel, Zii-
rich und Bern

m Damit erreicht sie ein viel stir-
keres Wirtschaftspotential in
der Schweiz als beim Verlauf
durch die wirtschaftsschwiche-
re Ost-Schweiz mit dem Zent-
rum St. Gallen

B Die meist frequentierte Zulauf-
strecke aus Deutschland fiir den
Gotthard-Tunnel ist die Rhein-
schiene.

m Die Schweiz kann diesen Tun-
nel allein errichten, braucht
also keinen Partnerstaat

M Zudem liegen Tunnelein- und
-ausgang auf Schweizer Boden.

Mit der Entscheidung fiir die Gott-
hardstrecke wurde der Traum der
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vollig neuen groflen Transversal-
strecken begraben und die kurz-
zeitige, ansatzweise Uberlegung
fir den Bau einer Autobahn von
Ulm iiber Kempten nach Mailand
schnell wieder verworfen. Mit dem
neuen Gotthard-Tunnel hat man
ebenfalls weitgehend auf bewéhrte
Trassen gesetzt.

Die Schweizer Regierung fiihrte
tiber diese Entscheidung eine Volks-
abstimmung durch. Am 27. Sep-
tember 1992 nahm das ,,Schweizer-
Stimmvolk* den Bundesbeschluss
tiber den Bau der Schweizerischen
Eisenbahn-Alpentransversale (Alp-
transit) mit 64 Prozent Ja-Stimmen
an. Dieser Beschluss umfasste den
Bau des Lotschberg-Basistunnels,
des Gotthard-Basistunnels und des
Ceneri-Basistunnels.

Zwischen 1992 und 1996 verin-
derten sich verschiedene Rahmen-
bedingungen fiir den Tunnelbau,
sodass der Schweizer Bundesrat
beschloss, dem Volk eine weitere
Vorlage ,,Neue Eisenbahn-Alpen-
transversale” (NEAT) zur Abstim-
mung vorzulegen. Die Griinde da-
fiir waren:

m Erhohung der Sicherheitsstan-
dards und Anpassung an den
Stand der Technik (z.B. Ceneri-
Basistunnel mit zwei separaten
Rohren anstatt einer Doppel-
spurrdhre).

B Verbesserungen fiir Bevolke-
rung und Umwelt (z.B. Umfah-
rung Bahnhof Frutigen) sowie

m absehbare Kostensteigerungen

Die Beratungen im Stdnderat (22)

und im Nationalrat (17) waren mit

Der 2107 Meter iiber Meeresboden hohe Gotthard-Pass. Die maximale
Steigung betrdgt 11,4 Prozent.



39 Sitzungen einschlieflich Be-
sichtigungen sehr umfangreich, so-
dass die Abstimmung durch das
Stimmvolk erst am 29. November
1998 erfolgen konnte und dabei
eine Zustimmung von 63,5 Prozent
erhielt. Jetzt war der Weg frei fiir
eine grofe, in die Zukunft gerich-
tete GroBbaumalBnahme im Al-
pentransit mit der Eisenbahn. Eine
wichtige europdische Losung be-
gann Wirklichkeit zu werden. An
dieser hatten wir uns gemifl dem
alten Ausspruch, dass Politik mit
dem Betrachten der Wirklichkeit
beginne, auszurichten.

Der Gotthard-Tunnel ist ein
Neubau von zwei parallel verlau-

fenden Tunnelréhren mit einer
Lange von je 57 Kilometern. Hin-
zu kommt der 15,4 Kilometer lan-
ge Ceneri-Basistunnel als siidlicher
Zubringer. Der Gotthard-Tunnel ist
sowohl fiir den Personen- wie auch
fiir den Giiterverkehr ausgelegt und
dient dem internationalen, nationa-
len und regionalen Bahnverkehr.
Die Fahrgeschwindigkeit betrigt
fiir Reiseziige 250 km/h. Wegen
der dazu fehlenden Genehmigung
wird aber derzeit nur mit 200 km/h
gefahren. Alle 325 Meter sind die
Tunnelrohren durch Querginge
miteinander verbunden, damit im
Notfall die Passagiere in die siche-
re Gegenrdhre gelangen konnen.

Der Gotthard-Basistunnel hat eine
maximale Kapazitét von 260 Tras-
sen pro Tag. Das sind zusammen
260 Fahrten von Personen- und
Giiterziigen pro Richtung und Tag.
Ein Giiterzug kann eine Linge
von bis zu 750 Metern erreichen.
Im Schnitt sind heute pro Tag 130
Trassen belegt. Etwa zwei Drit-
tel entfallen auf den Giiterverkehr
und ein Drittel auf den Personen-
verkehr. Bei der Volksabstimmung
von 1998 wurden die Kosten mit
13,6 Milliarden Franken veran-
schlagt, 2008 auf 19,1 Mrd. Fran-
ken geschitzt. Die derzeitige End-
prognose liegt bei rund 22,8 Mrd.
Franken.

vor einem 1500 Tonnen schweren Olgiiterzug, August 2012
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,,Miinchen — Lindau unter Strom*: Das
sind die personlichen Erinnerungen
von Josef Miller. Er erzihlt eine Ge-
schichte voller Emotionen, von viel
Uberzeugungsarbeit, Hartnickigkeit,
Weitblick und Glauben in ein Pro-
jekt, das eine ganze Region voran-
bringt. Der frithere Staatsminister hat
gemeinsam iiber vier Jahrzehnte lang
fiir die Elektrifizierung der Bahnstre-
cke Miinchen — Memmingen — Lindau
gekdmpft und das Vorhaben mit vie-
len Mithelfern schlieflich zum Erfolg
gefithrt. Hier zeigt sich einmal mehr,
dass Politik viel Ausdauer erfordert
und sprichwortlich das Bohren dicker
Bretter ist. Festgehalten hat Josef Mil-
ler seine spannenden Aufzeichnungen
um das zdhe Ringen fiir das Gelingen
der Mafinahme in spannenden Texten
und interessanten Fotos.

Der Co-Autor Dr. Martin Pabst geht
in einem reich bebilderten Beitrag auf
die Historie der Strecke ein und be-
schreibt die kiinftigen Fahrzeuge. ,,Das
lange Ringen um Mobilitit und Klima-
schutz* hat mit der Fertigstellung der
Elektrifizierung der wichtigen Bahn-
verbindung von Miinchen an den Bo-
densee ein gutes Ende gefunden.
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