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Schriftliche Anfrage
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BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
vom 06.09.2017

Streckenelektrifizierungen in Oberfranken

Wir fragen die Staatsregierung:

1.

Welche Eisenbahnstrecken in Oberfranken sind noch
nicht elektrifiziert?

Welche Eisenbahnstrecken in Oberfranken miissten
nach Ansicht der Staatsregierung elektrifiziert werden?

Mit welchen Kosten rechnet die Staatsregierung?

Welche Strategie verfolgt die Staatsregierung bei der
Elektrifizierung der Eisenbahnstrecken in Oberfran-
ken?

Welche Eisenbahnstrecken in Oberfranken, bei de-
nen sich die Elektrifizierung nicht rechnet, eignen sich
aus Sicht der Staatsregierung fir lokal emissionsfreie
Antriebstechnologien wie etwa Brennstoffzellen- oder
Batterieantrieb?

Welche nichtelektrifizierten Strecken in Oberfranken,
die elektrifiziert werden sollten und im Bundesver-
kehrswegeplan 2003 nicht zur Elektrifizierung vorge-
sehen waren, hat die Staatsregierung zur Bewertung
fur den Bundesverkehrswegeplan 2030 angemeldet?

Warum hat die Staatsregierung nur die Strecken ange-
meldet?
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Antwort

des Staatsministeriums des Innern, fir Bau und Verkehr
vom 22.02.2018

Vorbemerkung

Nach Art. 87e Grundgesetz (GG) ist der Bund verantwort-
lich fir die Finanzierung der bundeseigenen Schieneninfra-
struktur. Die konkrete Planung und der Bau der Infrastruktur
ist Aufgabe der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes.

Deshalb setzt sich Bayern seit Jahren bundesweit fir
eine Elektrifizierungsoffensive des Bundes ein. Auf Initiative
der Staatsregierung haben die Lander daher schon in der
Verkehrsministerkonferenz im Herbst 2016 eine Steigerung
der Elektrifizierungsquote in Deutschland auf mindestens
70 Prozent bis zum Jahr 2030 gefordert. Damit bei anderen,
das Schienennetz kreuzenden Infrastrukturmaf3nahmen die
kiinftige Elektrifizierung von Bahnstrecken bereits berlick-
sichtigt werden kann, hat Staatsminister des Innern Joachim
Herrmann vom Bund aktuell eine Leitentscheidung einge-
fordert, welche Strecken perspektivisch fir eine Elektrifizie-
rung beriicksichtigt werden missen.

1. Welche Eisenbahnstrecken in Oberfranken sind
noch nicht elektrifiziert?

Die noch nicht elektrifizierten Strecken in Oberfranken las-

sen sich aus der als Anlage Ubermittelten Netzkarte der

Deutschen Bahn AG ersehen.

2. Welche Eisenbahnstrecken in Oberfranken miiss-
ten nach Ansicht der Staatsregierung elektrifiziert
werden?

Im Grundsatz sollten moglichst alle Strecken in Oberfran-

ken elektrifiziert werden. In bestimmten Fallen kann es aber

sinnvoll sein, die Dekarbonisierung des Schienenverkehrs
auch fahrzeugseitig voranzutreiben. Darunter fallen bei-
spielweise Strecken, fur deren Elektrifizierung es auf lange

Zeit keine Finanzierungsperspektive gibt, fur die aufgrund

topographischer Gegebenheiten die Investitionskosten un-

verhaltnismaRig hoch waren oder fir die aufgrund geringer

Zugzahlen eine Elektrifizierung nicht verhaltnismaRig wéare.

3. Mit welchen Kosten rechnet die Staatsregierung?

Aufgrund von Erfahrungswerten jlingster Elektrifizierungs-
projekte in Deutschland hat die Technische Universitat (TU)
Dresden im Rahmen eines von der Bayerischen Eisen-
bahngesellschaft beauftragten Gutachtens pro Kilometer
Bahnstrecke einen Investitionsbedarf von bis zu 2 Mio. Euro
ermittelt. Eine weitere Konkretisierung der Elektrifizierungs-
kosten fir die jeweiligen Projekte muss im Rahmen von
projektspezifischen Vorentwurfsplanungen geleistet werden.
Starke Abweichungen von durchschnittlichen Kostensatzen
kénnen dann auftreten, wenn beispielsweise StralRentber-
fuhrungen wegen nicht ausreichender lichter Durchfahrts-
hdhe neu gebaut oder wegen betrieblicher Anforderungen
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der Deutschen Bahn AG (DB AG) Stellwerke erneuert und
Bahnstromeinspeisungen gebaut werden missen.

Fir die von der Bundesregierung bereits bewerteten und im
neuen Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2030) vordringlich
eingestuften ElektrifizierungsmalRnahmen in Oberfranken
lassen sich die von den Gutachtern des Bundes geschéatz-
ten Kosten den jeweiligen Projektdossiers des Internet-Auf-
tritts www.bvwp-projekte.de entnehmen.

4.  Welche Strategie verfolgt die Staatsregierung
bei der Elektrifizierung der Eisenbahnstrecken in
Oberfranken?

Die Staatsregierung setzt sich gegentiber dem fur die Finan-

zierung zustéandigen Bund seit Jahren fur eine verstarkte

Streckenelektrifizierung im ganzen Freistaat ein. Die wich-

tigsten Strecken in Bayern sind im aktuellen Bedarfsplan fur

die Bundesschienenwege enthalten.

Gerade Oberfranken, das insbesondere im ¢stlichen Be-
reich zusammen mit der nordlichen und mittleren Oberpfalz
eine der grof3ten zusammenhangenden Diesel-Inseln bun-
desweit darstellt, weist mit den Ausbauprojekten von Nirn-
berg Uber Marktredwitz bis zur Grenze bei Schirnding und
von Hof bis Regensburg zwei der langsten und bedeutends-
ten Elektrifizierungsmal3nahmen im Vordringlichen Bedarf
auf, nach deren Realisierung der Elektrifizierungsgrad in
Oberfranken deutlich ansteigt. Sollte auch die Elektrifizie-
rung auf den Strecken Hochstadt-Marktzeuln — Oberkotzau
und Neuenmarkt-Wirsberg — Bayreuth — Schnabelwaid, die
sich derzeit als ein gemeinsames Ausbauprojekt im Poten-
tiellen Bedarf befinden, eine noch konkretere Perspektive
bekommen, wéaren die wichtigsten Strecken Oberfrankens
fur eine Elektrifizierung abgedeckt.

5.  Welche Eisenbahnstrecken in Oberfranken, bei de-
nen sich die Elektrifizierung nicht rechnet, eignen
sich aus Sicht der Staatsregierung fiir lokal emis-
sionsfreie Antriebstechnologien wie etwa Brenn-
stoffzellen- oder Batterieantrieb?

Grundsatzlich ist laut dem unter der Antwort zu Frage 3
erwahnten Gutachten der TU Dresden auf allen Strecken,
auf denen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) mit einem
hdheren Takt als einmal pro Stunde stattfindet, eine Elektri-
fizierung der Strecke und die Bedienung mit Elektroziigen
unter den aktuellen Rahmenbedingungen stets die wirt-
schaftlichste Lésung. Bei hdherer Betriebsdauer und Mehr-
fachtraktion, also dem Fahren mit mehreren zusammen-
gekuppelten Triebzlgen, gilt diese Aussage auch schon fur
den Stundentakt.

Im Rahmen der fiir den gesamten Freistaat entwickelten
.Bayerischen Elektromobilitats-Strategie Schiene zur Redu-
zierung des Dieselverkehrs im Bahnnetz in Bayern® (BESS)
wird die Staatsregierung innovative Antriebstechniken er-
proben lassen, sobald entsprechende Fahrzeuge hierfur zur
Verfugung stehen. Dabei liegt der Fokus insbesondere auf
SPNV-Strecken, die noch nicht konkret zur Elektrifizierung
anstehen. Erst auf Basis der Erkenntnisse aus den Pilotpro-
jekten kann valider beurteilt werden, auf welchen Strecken
der Einsatz welcher Technologie sinnvoll erscheint. Dabei
ist auch zu beachten, wann jeweils die nachste Neuaus-
schreibung der SPNV-Verkehre durch die Bayerische Ei-

senbahngesellschaft ansteht, da dies sowohl fir den Stre-
ckenzuschnitt als auch die Art und Anzahl der bendtigen
Fahrzeuge relevant ist.

Die Staatsregierung mochte auf der Strecke von Bamberg
nach Ebern regierungsbezirksiibergreifend ein Pilotprojekt
mit einem Oberleitungs-/Batterie-Hybridfahrzeug testen. Bei
positiven Erkenntnissen ist denkbar, dass in einer kinftigen
Ausschreibung eine Bedienung auf dieser Strecke in Verbin-
dung mit der Strecke Bamberg — Forchheim — Ebermann-
stadt mit dieser Antriebstechnik weiter verfolgt wird. Da die
Reichweite fiir den Einsatz dieser Technik elementar ist und
deren aktuelles Limit fur die nédhere Zukunft viele Strecken
als Einsatzgebiete noch ausschlief3t, wird die Staatsregie-
rung die Entwicklung am Markt intensiv weiterverfolgen.

Ob die aktuell kurz vor der Zulassung stehenden Brenn-
stoffzellenziige kunftig fir bayerische SPNV-Strecken eine
Alternative sind, will die Staatsregierung nach den Erkennt-
nissen der bevorstehenden Pilotprojekte in vier Bundeslan-
dern und der weiteren Marktentwicklung beurteilen. Vorerst
ist diese Technologie nach den Resultaten des Gutachtens
der TU Dresden noch fir alle Streckentypen die wirtschaft-
lich unrentabelste. Ob letztendlich der Einsatz der wasser-
stoffbasierten LOHC-Technologie (LOHC = Liquid Organic
Hydrogen Carriers) eine Option sein wird, lasst die Staats-
regierung derzeit durch das Helmholtz-Institut Erlangen-
Nurnberg untersuchen. Erst nach der Prototyp-Entwicklung
und den Erkenntnissen in mindestens einem Pilotprojekt
kann beurteilt werden, ob auch in Oberfranken perspekti-
visch diese emissionsfreie Antriebstechnologie fur SPNV-
Strecken eine Losung ist.

Oberfrankische Strecken, die ausschlieRRlich fiur den
Schienenguterverkehr genutzt werden, waren aus Sicht der
Staatsregierung perspektivisch fir den Einsatz von Loko-
motiven mit innovativen Antriebstechniken geeignet, ebenso
Rangierlokomotiven in Bahnhéfen.

6. Welche nichtelektrifizierten Strecken in Oberfran-
ken, die elektrifiziert werden sollten und im Bun-
desverkehrswegeplan 2003 nicht zur Elektrifizie-
rung vorgesehen waren, hat die Staatsregierung
zur Bewertung fir den Bundesverkehrswegeplan
2030 angemeldet?

Fur den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 wurden

durch die Staatsregierung folgende Strecken neu gegen-

Uber dem BVWP 2003 zur Bewertung hinsichtlich einer

Elektrifizierung angemeldet:

— Regensburg — Marktredwitz,

— Schienenliickenschluss zwischen Coburg und Sudthirin-

gen samt Frage der Elektrifizierung (Werrabahn),

— Oberkotzau — Neuenmarkt-Wirsberg — Bayreuth/Kulm-

bach — Hochstadt-Marktzeuln und

— Schnabelwaid — Bayreuth als Erganzung zur Ausbaustre-

cke Nurnberg — Marktredwitz — Hof/Schirnding — Grenze
D/CZ.

7. Warum hat die Staatsregierung nur die Strecken
angemeldet?

Der BVWP bildet die Grundlage zur Anderung des Bun-

desschienenwegeausbaugesetzes mit dem dazugehérigen

Bedarfsplan Schiene. Die Anmeldung der Staatsregierung


http://www.bvwp-projekte.de
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fir den BVWP erfolgte nach einer breiten Offentlichkeitsbe-
teiligung. Dabei wurde insbesondere auch die Systematik
des BVWP bericksichtigt, nach der sich hauptséchlich der
Nutzen fur den Schienenguter- und Schienenpersonenfern-
verkehr besonders giinstig auf das Nutzen-Kostenverhaltnis
auswirkt, wogegen der Nutzen fur den Schienenpersonen-
nahverkehr eine untergeordnete Rolle spielt. Die Systema-
tik, die der BVWP-Aufstellung zugrunde lag, hat die Bundes-

regierung in ihrer Antwort auf die Kleine Anfrage u.a. von
der Fraktion DIE LINKE dargestellt (BT-Drs. 18/4045).

Die Staatsregierung hat in den letzten Jahren daher stets
darauf hingewiesen, dass es fir Ausbau- und insbesondere
Elektrifizierungsprojekte auf Strecken, auf denen wenig bis
gar kein Schienenguter- und Schienenpersonenfernverkehr
stattfindet, ein Finanzierungsdilemma besteht, das aufge-
|6st werden muss.
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