Report

Elektrifizierungsplane fur Autobahnen - ein Weg in
die verkehrspolitische Sackgasse

Deutscher Bahnkunden-Verband

Um das Ziel einer Reduzierung der Kohlendioxid- Emissionen zu erreichen, muss
auch der Verkehrsbereich einen Beitrag leisten. Dies gilt umso mehr, da kiinftig
speziell im Giterverkehr eine erhebliche Zunahme prognostiziert wird.

Im Rahmen des vom Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und
Resaktorsicherheit (BMU) geftrderten Projektes »Elektromobilitdt bei schweren

Nutzfahrzeugen zur Umweltentlastung von Ballungsréumen« (ENUBA) war es Ziel zu

untersuchen, wie sich der Lkw-V erkehr energieeffizienter und umweltfreundlicher
gestalten l&sst. Fur dieses Projekt wurden 2010/2011 Uber zwei Millionen Euro an
Fordergeldern investiert.

Im Rahmen des Projektes hat Siemens ein ganzheitliches System fur den elektrischen
fahrdrahtgebundenen Betrieb schwerer Nutzfahrzeuge entwickelt; eine Teststrecke
wurde nérdlich von Berlin in GroRR DélIn in der Uckermark errichtet. Bei den dort
getesteten Lkws handelt es sich um Hybridfahrzeuge, die alternativ, d. h. fir Strecken
ohne Fahrdraht, auch mit einem Dieselantrieb ausgertstet sind.

Insgesamt konnte die technische Machbarkeit des Systems nachgewiesen werden.
Vorschlage des Sachversténdigenrates fir Umweltfragen (SRU) nach einer
Elektrifizierung aller deutschen Autobahnstrecken mit einer einstelligen
Ordnungsnummer lief3en daher auch nicht lange auf sich warten. Die Kosten daf ir
werden auf rund 14,25 Milliarden Euro (!) beziffert. Wo soll dieses Geld aber
herkommen? Etwa durch Einsparungen beim Ausbau der Schieneninfrastruktur?

Viele Uberregional wichtige Schienenstrecken sind noch immer nicht elektrifiziert

Entsprechend einer Statistik der Allianz-Pro- Schiene liegt der Elektrifizierungsgrad
der Eisenbahnstrecken in Deutschland mit gerade einmal 58,8 Prozent zum Teil weit
unter dem anderer Staaten in Europawie z. B. Osterreich (68,0 Prozent), Schweden
(71,4 Prozent), Niederlande (76,1 Prozent) und Schweiz (99,3 Prozent).

Waéhrend nun dartiber debattiert wird, die rechte Spur des Autobahnnetzes zu
elektrifizieren, warten hierzulande bereits seit etlichen Jahren unzéhlige wichtige
Ausbau- bzw. Elektrifizierungs-Projekte im Bereich der Schieneninfrastruktur auf ihre
Realisierung, entsprechende Finanzierungsvereinbarungen sind derzeit zum Teil
Uberhaupt nicht absehbar. Nachfolgend sind nur einige dieser Projekte aufgefhrt:

Berlin--Szczecin (Stettin)
Hohe Prioritét haben in dieser Relation der zweigleisige Ausbau und die
Elektrifizierung zwischen Passow und Szczecin-Gumience (lediglich 40 km !) sowie

ein durchgangiger Ausbau der Strecke Berlin--Szczecin fur 160 km/h. Der dafur
notwendige Staatsvertrag wurde noch immer nicht abgeschlossen.
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Bahnhof Ratzeburg an der Strecke
Luineburg--Biichen--Libeck. Im Rahmen der
Realisierung der festen Fehmarnbelt-Querung
kénnen durch Elektrifizierung dieser Strecke
Umwegfahrten Giber den hochbelasteten
Bahnknoten Hamburg vermieden werden. (Foto:
Christian Schultz)

Elektrifizierung von Autobahnen fir den
Lkw-Verkehr: Sollen derartige Plane etwa durch
Einsparungen beim Ausbau der
Schieneninfrastruktur realisiert werden? (Foto:
Siemens-Pressebild)

Mit Guter-Obussen hat man auch in Lemberg
(Lwiw, Ukraine) schon experimentiert - offenbar

mit wenig Erfolg. (Foto: Kai-Uwe Thiessenhusen,
Juli 2012)

Gliterzug bei Konigstein/Séchsische Schweiz.
Der Schienenverkehr hat nach Angaben des
Umweltbundesamtes seinen Umweltvorsprung in
den Jahren 2000 bis 2011 im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln noch vergréf3ert.
Weiteres Potenzial ist vorhanden. (Foto:
Christian Schultz)

Bahnhof Husum an der Bahnstrecke
Hamburg--Westerland. Diese Strecke ist lediglich
bis ltzehoe elektrifiziert. Zur Vermeidung von
Umspannaufenthalten werden die Ziige der
Nord-Ostsee-Bahn auf der Gesamtstrecke mit
Dieselloks beférdert. (Foto: Christian Schultz)



L inebur g--Blichen--L Gibeck

Mit der Realisierung der festen Fehmarnbelt- Querung miissen die Zulaufstrecken
sowohl auf deutscher als auch auf danischer Seite ausgebaut bzw. elektrifiziert
werden. Mit der direkten Fiihrung durchgehender Zlige in/aus Richtung
Slddeutschland Uber eine elektrifizierte Strecke L ineburg--Blichen-- Liibeck kénnten
Umwegfahrten Uber den bereits heute hoch belasteten Bahnknoten Hamburg
vermieden und zudem noch Fahrzeitverkirzungen realisiert werden. Durch einen
sukzessiven zweigleisigen Ausbau dieser Strecke kann die Kapazitét noch deutlich
gesteigert werden.

(Bremen--) Langwedel--Uelzen

Der Ausbau bzw. die Elektrifizierung dieser Strecke hat schwerpunktméldigim
Seehafen- Hinterlandverkehr zwischen Bremerhaven bzw. dem neuen Tiefwasserhafen
JadeWeserPort und Polen bzw. Tschechien Bedeutung. Das Ergebnis der
Bedarfsplaniberprifung 2010 hat diesem Projekt jedoch kein positives
volkswirtschaftliches Ergebnis bescheinigt, weshalb es zurzeit auch nicht mehr weiter
verfolgt wird. Ein ernsthaftes Bemuihen, mehr Verkehre al's bisher energieeffizient
Uber die Schiene abzuwickeln, ist hier nicht zu erkennen.

(Berlin--) Wuster mar k--Oebisfelde

Zur kapazitiven Erweiterung wurden der zweigleisige Ausbau und die Elektrifizierung
der Stammstrecke der Lehrter Bahn bereits in den Bundesverkehrswegeplan 2003
aufgenommen, verbunden mit einer Geschwindigkeitserhéhung auf 160 km/h. Die
Realisierung lasst aber weiter auf sich warten.

Cottbus--Gorlitz und Dresden--Gorlitz

Beide Strecken haben fur die Beschleunigung sowohl des internationalen Personenals
auch Guterverkehrs hohe Bedeutung, u. a. in der Relation Berlin--Wroclaw (Breslau).
Ein Realisierungstermin ist aber auch hier offen.

Hof--Mar ktredwitz--Regensbur g und Nurnberg--M ar ktredwitz--Schir nding--
Grenze Deutschland/T schechien

Wiéhrend die Strecke zwischen Reichenbach und Hof, unterstitzt durch EU-Mittel, bis
Ende 2013 endlich eektrifiziert wird, gibt es fir die weiterfiihrende Elektrifizierung
lediglich fur die Strecke Hof--Nurnberg unverbindliche Absichtserklérungen. Die
Planungen miissten hier eigentlich mittlerweile soweit fortgeschritten sein, dass dieses
Projekt spétestens nach Fertigstellung der Elektrifizierung zwischen Reichenbach und
Hof ohne Zeitverzug fortgefiihrt werden kann. Auch die Elektrifizierung des
Abschnitts Hof--Regensburg ist nicht minder wichtig. Dieser Abschnitt ist ein
wichtiges Kernelement fir den geplanten Ostkorridor Hamburg--Uelzen--
Stendal --L ei pzig--Hof--Regensburg-- Passau bzw. Minchen. Mit dieser
Ausbaumaldnahme wiirden fur den Schienengiterverkehr endlich eine leistungsféhige
Alternativroute bzw. zusétzliche Kapazitéten zu heute bereits stark belasteten Strecken
im Seehafen-Hinterlandverkehr geschaffen werden.
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Ulm--Friedrichshafen--Lindau und (M Unchen--) Geltendor f--Lindau

Die Planungen fir die Elektrifizierung sind in diesen Relationen zwar weit
vorangeschritten, mit der Fertigstellung ist jedoch voraussichtlich nicht vor Ende 2016
(Geltendorf-- Lindau) bzw. 2017 (UIm--Lindau) zu rechnen.

(Hamburg--) Itzehoe--Westerland

Unversténdlich ist auch, warum auf der Marschbahn Hamburg--Westerland die
Fahrleitung noch immer im Bahnhof Itzehoe endet und die zum Teil schweren
Reiseund Autotransportziige mit Dieselloks nach Westerland (Sylt) beférdert werden
miissen. Unnétige Umspannaufenthalte, daraus resultierende zusétzliche
Betriebskosten und entsprechende Fahrzeitverluste fur den InterCity-Verkehr gehdren
ebenfalls zu den negativen Folgen.

Die Liste lief3e sich noch fortsetzen. Doch bereits mit der Realisierung der genannten
Elektrifizierungsprojekte wirden die Wettbewerbsfahigkeit und die
Umweltvertraglichkeit des Schienenverkehrs erheblich verbessert werden. Véllig
unverstandlich ist deshalb die Haltung des Bundes, beim Ausbau der Elektromobilitét
vorrangig auf den Stral3enverkehr zu setzen.

Ver schwendung von Steuer geldern durch falsche Prioritatensetzung

Das Nebeneinander von Investitionen in den Fernstral3enbau (kiinftig méglicherweise
auch die Elektrifizierung von Autobahnen) und den Ausbau der Schienenwege zeigt
die Konzeptionsosigkeit der Bundespolitik und ist in dieser Form kaum finanzierbar.
Hinzu kommt die Priorittensetzung auf extrem kostentréchtige Grof3projekte wie
»Stuttgart 21«, die viele der beschriebenen V erbesserungsmal3nahmen im Bereich der
Schieneninfrastruktur letztlich verhindern.

Ziel muss angesichts der sich verschérfenden Energie- und Klimaproblematik eine
konsequente Verlagerung langlaufender Verkehre auf die Schiene sein. Unabhangig
von den Uberlegungen, Autobahnen zu elektrifizieren, bleibt der Vorteil des
Schienenverkehrs beziiglich der Energieeffizienz schliefdlich bestehen.

Im Gegensatz zu den bislang in Deutschland verkehrspolitisch dominierenden
»Weiter- so-Debatten« setzt das EU-Weil3buch Verkehr vom Mérz 2011
erfreulicherweise deutliche Akzente zugunsten eines ressourcenschonenden
Verkehrssystems. Als wesentliches Ziel wurde in benanntem Grundsatzpapier
ausdriicklich die stérkere Nutzung energieeffizienterer Verkehrstrager formuliert, so
bei spielsweise mit folgender Aussage:

»30 Prozent [!] des Stral3engiterverkehrs tber 300 km sollten bis 2030 auf andere
Verkehrstrager wie Eisenbahn- oder Schiffsverkehr verlagert werden, mehr als 50
Prozent [!] bis 2050, was durch effiziente und umweltfreundliche
Guterverkehrskorridore erleichtert wird. Um dieses Ziel zu erreichen, muss auch eine
geeignete Infrastruktur geschaffen werden.«

Bezuglich des weiteren Ausbaus des Personenverkehrs wird in dem Weif3buch dariiber
hinaus die Vollendung eines européi schen Hochgeschwindigkeitsnetzes bis 2050
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genannt. Diesen Rahmenbedingungen muss der kiinftige Ausbau der
Schieneninfrastruktur Rechnung tragen. Das EU-Wei3buch Verkehr muss daher auch
Grundlage fir die laufenden Planungen des néchsten Bundesverkehrswegeplans sein.
Hier ist auch die deutsche Verkehrspolitik gefordert, ihre »Hausaufgaben« endlich zu
erledigen.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10001138.
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