Es sollte schnellstens eine Neubewertung weiterer Strecken fiir die Elektrifizierung vorgenommen werden.

NEE zum Ausbauprogramm ,Elektrische Gliterbahn”

Luftnummer - gemessen an
Bedarf und politischen Zielen!

Akrobatische Meisterleistungen gibt es nicht nur im Zirkus. Auch das
Bundesministerium fir Verkehr und Infrastruktur kann mit einer Luftnum-
mer aufwarten — nur mit weniger Applaus durch die Betroffenen. Das
grol3 vom BMVI angekiindigte Ausbauprogramm ,Elektrische Glterbahn”

erweist sich als unzureichend.

Das Bundesministerium fiir Verkehr
und Infrastruktur (BMVI) gab im Mirz
2021 bekannt: ,, Wir setzen den Schie-
nenverkehr weiter unter Strom.“ Es
folgten alte Ankiindigungen zu alterna-
tiven Antrieben und Elektrifizierungs-
plane von vorhandenen Strecken.
Fazit des Netzwerks Européischer Ei-
senbahnen (NEE), das auch vom Fahr-
gastverband PRO BAHN vertreten
wird: Das ,,Elektrifizierungsprogramm-
chen® ist eine Luftnummer, gemessen
am Bedarfund den politischen Zielen.
Nur die Information, dass acht Strecken
elektrifiziert werden sollen, war neu.
Die acht Strecken, die eine Oberleitung
erhalten sollen, umfassen die Gesamt-
lange von 270,3 Kilometern:
m Neuburxdorf—Miihlberg;
m Duisburg-Hochfeld—Duisburg Man-
nesmann;
m Gerstungen—Unterbreizbach;
m Tiefenbroich—Rohdenhaus;
m Borstel-Niedergorne;
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m Wilhelmshaven Olweiche—Wil-
helmshaven Nord,;
m Oecbisfelde—Glindenberg;

m Bremerhaven—Bremervorde—Roten-

burg (gehort nicht dem Bund).
Die Strecken 1 bis 6 schlieBen Verlade-
punkte an das elektrische Netz an. Das
ist gut, bringt aber nicht mehr Verkehr
auf die Schiene. Um den Schienenver-
kehr unter Strom zu setzen, bedarf es
mehr Strecken als jener, die im Ab-
schlussbericht zweier Gutachterbiiros
fiir das BM VI aufgelistet sind. Das Vor-
haben passt weder zum Bedarf noch
zum Regierungsversprechen, bis 2025
rund 3500 Kilometer Strecke zu elek-
trifizieren. Der Bund muss den Pla-
nungsauftrag und die Finanzierungs-
zusage an die DB Netz erteilen, sonst
besteht die Gefahr, dass die Inbetrieb-
nahme nicht in diesem Jahrzehnt er-
folgt. Nach Auskunft des BMVI wur-
de zwischenzeitlich fiir (nur) zwei der
Strecken (Nr. 6 und 7) eine Finanzie-
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rungsvereinbarung mit DB Netz fiir

die Planung abgeschlossen.

Es gibt Strecken, die regelmafBig als

Umleitungsstrecke genutzt werden, je-

des Mal aber einen aufwendigen Die-

selvorspann benétigen, weil die dring-

liche Elektrifizierung nicht erfolgt ist:

m Biichen—Liineburg;

m Dessau—Kothen;

m Gotha—Bad Langensalza—Leinefelde;

m Plauen ob. Bf.—Bad Brambach—
Vojtanov (CZ).

Widerspriichlich

Es gibt viele Griinde fiir Kritik an dem
wenig elektrisierenden Programm.
Langes Bearbeiten, falsches Beurteilen,
fehlendes Abstimmen mit der Branche.
Vor allem wurde das Ziel des BMVI—
Stiarkung der Resilienz des Netzes —
von den Gutachtern aus den Augen ver-
loren. Die Ergebnisse aus dem seit Ok-
tober 2020 dem BMVI vorliegenden
Abschlussbericht der Gutachter wurden
ohne Konsultation verdffentlicht und
der Umfang der nun vorgesehenen
Elektrifizierungsmafinahmen fiir den
Bund abschliefend bestimmt. Eine au-
genscheinlich oberflachliche Begutach-
tung miindet in Fehleinschitzungen
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und Widerspriichen. Von urspriinglich
173 vorgeschlagenen Projekten wurden
165 als nicht férderungsfihig bewertet.
Hauptgrund ist, dass die schon fiir die
Bewertung im Rahmen des Bundes-
verkehrswegeplans (BVWP) genutzten
Kriterien angelegt und deshalb poten-
zielle Mehrverkehre praktisch nicht be-
riicksichtigt wurden. Die verbliebenen
33 Strecken wurden auf die benannten
acht dezimiert. Es stellt sich die Frage,
warum in dem Gutachten Strecken zur
Elektrifizierung vorgeschlagen wurden,
die ldngst, wie im Fall Herzogenrath—
Maastricht oder Vils—Reutte—Gar-
misch, elektrifiziert sind.

Mehrverkehr auf der Schiene und Si-
cherung einer starken Schiene durch
,,Resilienz* des Netzes bei Storfillen
sucht man im Gutachten vergeblich.
Das Umlegen von Ziigen auf bestehen-
den Strecken und die Verflechtungs-
matrix des BVWP wurden vermutlich
als gegeben hingenommen. Es findet
sich kein Beispiel, in dem die Elektri-
fizierung mehr Ziige ermoglicht, weil
Engpisse durch neue Umleitungstre-
cken vermieden werden oder eine di-
rektere Verbindung méglich ist. Para-
debeispiel hierfiir ist Mittelrhein. Im
BVWP wurde festgestellt, dass mit
Ausbau der Ruhr-Sieg-Strecke der
Schienengiiterverkehr im Rheinkorri-
dor 2030 nicht bewiéltigt werden kann.
Und? Die naheliegendste Losung, das
Beseitigen des Engpasses durch Nutzen
der heute nicht elektrifizierten Strecke
Bingen—Kaiserslautern und Neustadt—
Worth (—Karlsruhe) fallt bei den Gut-
achtern durch, weil diese Strecken als
zwei getrennte Abschnitte gewertet

werden. Damit entfillt das Entstehen
einer Umleitungs- und Entlastungs-
funktion. Der dringend benétigte Stre-
ckenausbau Worth—Lauterbourg, um
eine Umleitung via Frankreich zu er-
moglichen, wird komplett unter den
Tisch gekehrt.

400 Meter und keinen mehr
Trotz harscher Kritik: Der Versuch, die
Verfiigbarkeit von Ausweichstrecken
durch die Elektrifizierung zu bewerten,
wird positiv gesehen. Seit der Havarie
des Rastatter Tunnels 2017, wo leis-
tungsfihige Umleitungsstrecken fehl-
ten, wird das deutlich. Das NEE forder-
te damals, dass Umleitungsstrecken des
europdischen Giiterverkehrskorridors
so ausgebaut werden, dass diese durch
Giiterziige nutzbar sind. Nach dem Vor-
fall gab es Notfallpldne, die Umlei-
tungstrecken ausweisen mussten — dies
hat jedoch keine Auswirkung auf den
Ausbauzustand der Umleitungsstre-
cken. So steht dort unter anderem, dass
diese Strecken nur von Ziigen mit 400
Metern Liange genutzt werden diirfen.
DB Netz scheint nicht sonderlich am-
bitioniert zu sein, diesen Umstand zu
indern. Zudem kommt dazu, dass es
auf den Umleitungsstrecken oft ande-
re (Personen-)Verkehre gibt, die nicht
automatisch fiir eine Umleitung eines
Giiterverkehrskorridors zuriickgestellt
werden. Zuletzt durch den Felssturz bei
Kestert wurde deutlich, dass selbst der
BNetzA die Hénde gesetzgeberisch
gebunden sind, Personenverkehre im
Stérungsfall zugunsten des SGV im
Bereich der Ausweichrouten zu redu-
zieren.

Infrastruktur

Immerhin konnten die Gesamtstrecke
Bremerhaven—Rotenburg und die Teil-
strecke Wolfsburg—Magdeburg durch
dieses Kriterium der Resilienz nach
oben gepusht werden.
Fazit: Das Ergebnis bleibt eine Farce.
Viele Strecken wurden, obwohl geeig-
net, dieser Eigenschaft beraubt. Griin-
de dafiir sind unzutreffende Aussagen
zur Notwendigkeit langer Uberhol-
gleise oder falsche Angaben zur Leis-
tungsfihigkeit. Auch die inkorrekte Be-
hauptung, es bestiinden ausreichende
Alternativen — exemplarisch werden
die Strecke Tiibingen—Horb sowie der
Berliner Innenring benannt — wird an-
gefiihrt. Die Ergebnisse wirken ,,mal3-
geschneidert®, wenn man bedenkt, dass
ausgerechnet die Strecke Bremerha-
ven—Bremervorde—Rotenburg die ein-
zige Resilienzstrecke ist. Diese liegt im
‘Wahlkreis von Enak Ferlemann, Parla-
mentarischer Staatsekretir des BMVI.
Um dem Namen Ausbauprogramm
,.Elektrische Giiterbahnen* doch noch
gerecht zu werden, sollten nicht nur die
acht positiv fiir die Elektrifizierung be-
werteten Strecken in die Umsetzung
gehen, sondern es sollte auch ein Neu-
anlauf der Bewertungen vorgenommen
werden, bei dem Themen wie Resilienz
und Antriebswende ihre verdiente Be-
achtung finden.
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