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Kernaussagen und Schlussfolgerungen

Bayern war einst der Pionier bei Elektrizitdt und elektrischen Bahnen. Die erste Strom-
FernUbertragung fand in Bayern statt. Die Bahnstrecke Murnau - Oberammergau in Oberbayern
wurde als erste Bahnstrecke Uberhaupt mit niederfrequentem Einphasen-Wechselstrom betrie-
ben. Der Bau des Walchenseekraftwerks flhrte ab 1924 zu einem Schub an Elektrifizierungen.
Ende der 1920er Jahre lag etwa die Halfte aller elektrifizierten Strecken Deutschlands in Bayern.

Mittlerweile drohen andere Lénder, Bayern nicht nur abzuhangen, sondern auch dem Freistaat
die rote Schlusslaterne umzuhangen. Dies gilt erst recht beim Blick auf das Nachbarland Tsche-
chien, das konsequent seine Schieneninfrastruktur modernisiert, ausbaut und elektrifiziert. Der
Zustand der bayerischen Schieneninfrastruktur entspricht nicht dem Selbstbild eines attraktiven
und modernen Industrielandes.

Der Verkehrssektor verfehlt seine Klimaschutzziele dramatisch. Der Schienenverkehr verursacht
zwar nur einen geringen Anteil der CO2-Emissionen des Verkehrssektors. Dennoch ist die De-
karbonisierung der Schiene nicht nur aus Umweltsicht geboten, sondern sie ist auch rein wirt-
schaftlich sinnvoll.

Heute verkehren Dieselziige bereits zu groBem Teil unter Fahrdraht. Batterieelektrische Zlge
kénnen Licken Uberbricken, solange diese nicht zu groB3 sind.

Far den durchgehend elektrischen Betrieb sind daher nur noch einzelne wenige zusatzliche Mal3-
nahmen Uber die von Bund und Land geplanten MaBnahmen hinaus erforderlich. Das Wichtigste
ist der politische Wille, dieses Thema konsequent anzugehen.

Fir die beschlossenen Programme von Bund (BVWP) und Land (Regionale Elekitrifizierungspro-
jekte 2018), die bisher nur teils terminiert sind, werden spateste Umsetzungstermine definiert.
Daruber hinaus werden folgende MaBnahmen vorgeschlagen:

* Elektrifizierung Buchloe - Kempten

« Elektrifizierung Oberkotzau (bei Hof) - Miinchberg oder zumindest Ladeinsel bei Minch-
berg

* Verlédngerung Oberleitung von Firth Hauptbahnhof nach Nirnberg Nordost

« Ladeinsel zwischen Mihldorf und Passau und/oder Verlangerung Oberleitung ab Passau,

* MaBnahmen an der Waldbahn, z.B. Ladeinseln in Gotteszell und Zwiesel

 Verlangerte Ladeinsel auf der Strecke Meiningen - Schweinfurt oder Elektrifizierung Erfurt
- Schweinfurt (wie von Thiringen vorgeschlagen)

Damit sowie mit weniger als einem Dutzend ergénzender kleinster MaBnahmen wie Uberspan-
nen weiterer Gleise in schon elektrifizierten Bahnhodfen oder kurzen Verlangerungen bestehender
Oberleitungen kénnen voraussichtlich kiinftig alle neuen Ausschreibungen mit elektrischen oder
batterieelektrischen Fahrzeugen erfolgen.

Elektrische Ziige sind grundsatzlich leistungsfahiger, beschleunigen besser und sind nicht zu-
letzt fUr die Fahrgaste deutlich attraktiver. Batterieelekirische Zige dienen als Bruckentechno-
logie fur eine schnellstmdgliche Elektrifizierung. Sie sind auch wirtschaftlicher als Dieselbetrieb.
Die stark steigenden CO,-Preise werden daflir sorgen, dass die schnelle Umstellung auch wirt-
schaftlich notwendig ist.

Auf vielen Strecken ist perspektivisch ein durchgehender Oberleitungsbetrieb noch sinnvoller. In
diesem Strategiepapier wird die erste Baustufe mit batterieelektrischen Zligen als Brlickentech-
nologie dargestellt. Uberlegungen zur zweiten Baustufe mit Elektrifizierung weiterer Strecken
sind ausgeklammert, auch wenn beispielsweise bei der Ludwig-Stid-Nord-Bahn die durchge-
hende Elektrifizierung sinnvoll ist, das hei3t auch von Hergatz tiber Kempten nach Augsburg so-
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wie zwischen Bamberg und Hof. Fir den durchgehend elektrischen Betrieb muss jedoch nicht
hierauf gewartet werden. Uberall, wo vom Zeitablauf realisierbar, sollten méglichst viele MaB-
nahmen der zweiten Baustufe gleich mitumgesetzt werden, auch wenn diese hier nicht aufge-
fOhrt sind. Alle in diesem Strategiepapier vorgeschlagenen MaBnahmen verstehen sich explizit
als aufwartskompatibel. Weitere Elektrifizierungen werden grundsatzlich beflrwortet, auch wenn
diese nicht in diesem Strategiepapier als Teil der ersten Baustufe aufgefihrt sind.

Neue Zlge sind grundsatzlich schwerer als dltere Fahrzeuge, unabhangig von der Antriebsart.
Ursache sind unter anderem neue Sicherheitsanforderungen. Auf einzelnen Strecken in Bay-
ern ist die Tragfahigkeit der Infrastruktur (Stichwort: Streckenklasse) im Detail zu prifen und
bedarfsweise zu erhdéhen. Dies gilt jedoch auch, wirden neue Diesel- oder Wasserstofffahrzeu-
ge zum Einsatz kommen. Dies ist also kein spezifisches Thema einer Elektrifizierungsstrategie,
muss jedoch beachtet werden.

—— Diesel unter Oberleitung
—— Elektrischer Betrieb
Elektrifizierung im BVWP
Regionales Elektrifizierungsprojekt
—— Zusatzliche Elektrifizierung
—— Batterieelektrisch bzw. 2. Baustufe
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Nachster Schritt: Umsetzung

Mit diesem Papier schlagt der Fahrgastverband PRO BAHN ein ambitioniertes Programm vor.
Die konkreten MaBnahmen sind als Vorschldge zu verstehen. Denn die notwendigen Schritte
hangen auch vom Zielfahrplan ab, das heif3t: durch Verédnderungen der Linien kann sich der
Umfang der notwendigen Elekitrifizierung verandern.

Werden die Zlge einer bislang nicht elektrifizierten Stichstrecke Uber eine schon elektrifizierte
Strecke weitergefihrt, entfallt oftmals die Notwendigkeit eines neuen Oberleitungsabschnitts.
So kann das Ziel schneller erreicht werden, den Bahnbetrieb komplett elektrisch durchzufiihren.

Auch kann gepruft werden, ob beispielsweise - wie hier vorgeschlagen - fur die Strecke Augs-
burg - Oberstdorf mit weiteren Strecken die Elektrifizierung des Abschnitts Buchloe - Kempten
am sinnvollsten ist, oder besser andere Abschnitte im ersten Schritt elektrifiziert werden sollten.

In anderen Bundeslandern hat sich gezeigt, dass die konkrete Auswahl ein iterativer Prozess
ist, in den neben dem noch zu definierenden Zielfahrplan weitere Parameter wie Leistungsfa-
higkeit der Mittelspannungsnetze sowie bauliche Anlagen eingehen. Daher kénnen zum jetzigen
Zeitpunkt nur erste Vorschlage dargestellt werden, die dann iterativ angepasst, validiert und
schlieBlich umgesetzt werden.

Das Wichtigste ist der politische Wille, in Bayern beim Thema »elektrischer Betrieb« wieder Vor-
reiter zu werden. Basierend darauf ist flr jedes Ausschreibungsnetz die entsprechende verkehr-
liche Aufgabenstellung zu erarbeiten, die notwendigen MaBnahmen zu definieren und abzustim-
men, und die Umsetzung zu beauftragen. Als Zeitplan sollten die anstehenden Ausschreibungen
dienen.

Fir die bereits beschlossenen ElektrifizierungsmaBnahmen ist konsequent auf die Umsetzung
zu achten. Bei noch nicht in der Detailplanung befindlichen Elekitrifizierungen sind zwei Paradig-
menwechsel sinnvoll:

Anstelle nur die zwingend notwendigen Oberleitungen vorzusehen und selbst durchgehende
Hauptgleise ohne Oberleitung zu lassen (Negativbeispiel: Hergatz) sind die Anfange abzwei-
gender Strecken gleich eher groBzlgig zu elektrifizieren. Damit kdnnen dann Akkuziige dort
wahrend der Fahrt effektiv laden. Dies betrifft unter anderem die Knoten Kirchenlaibach oder
Cham.

Gleichzeitig sind im Interesse der schnellen Zielerreichung die einfach elektrifizierbaren Antei-
le zOgig in Betrieb zu nehmen, und die zeitlich aufwéndigeren Anteile nachgelagert. Denn eine
zu 80 Prozent elektrifizierte Strecke ermdglicht nicht nur den elektrischen Betrieb bei Nutzung
von batterieelekirischen Fahrzeugen, sondern dort konnen auch die Batterien fur angrenzende
Strecken nachgeladen werden.

Der Bund zahlt bis zu 90 Prozent der Kosten der Elekirifizierung. Bayern sollte seinen Anteil am
Bundesgeld selbst nutzen, und nicht anderen Bundeslédndern (berlassen.

Fir einzelne Strecken gibt es das Problem, dass aufgrund der Baufélligkeit von Briicken oder
anderen Problemen mit der Tragféhigkeit keine modernen Fahrzeuge auf der Strecke fahren diir-
fen. Denn moderne Fahrzeuge sind grundsatzlich schwerer. Dies ist unabhangig vom Antrieb,
das heif3t: gilt genauso flr Dieselantrieb. Diese Strecken miissen auf einen zeitgemaBen Stand
gebracht werden, damit moderne Fahrzeuge eingesetzt werden kénnen und unter anderem Bar-
rierefreiheit moéglich ist.
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Zeitleiste / Notwendige MaBnahmen

Nachfolgend werden die identifizierten MaBnahmen mit Inbetriebnahmetermin der jeweiligen
Ausschreibung dargestellt. FUr die Netze ist jeweils eine verkehrliche Aufgabenstellung zu er-
stellen, und es sind die notwendigen MaBnahmen rechnerisch zu prifen. Hierbei kénnen MaB3-
nahmen entfallen oder auch zuséatzliche MaBnahmen identifiziert werden. Kleinere MaBnahmen
wie die Uberspannung weiterer Gleise in einem elekrifizierten Bahnhof sind bedarfsweise noch
zu erganzen.

Diese Termine sind die spatest moglichen Termine fir den Nahverkehr. Eine schnellere Umset-
zung wird begriBt. Ob, wo und bis wann eine schnellere Umsetzung fur den Fern- und Guter-
verkehr notwendig ist, ist nicht Teil dieses Strategiepapiers.

Es wird angenommen, dass alle im BVWP bzw. dem regionalen Elektrifizierungsprogramm ent-
haltenen MaBnahmen vollstdndig umgesetzt sind. Im Falle von Umsetzungsproblemen kann ge-
priift werden, ob eine teilweise Realisierung voriibergehend ausreichend ist. Auch durch Uber-
gangsvertrage kann etwas zusatzliche Zeit zur Umsetzung gewonnen werden, auch wenn dies
nicht das Ziel sein darf.

Spétestens 12/2029

* Ulm - Kempten;
* neu: Buchloe - Kempten

Spétestens 12/2030

» ABS Nurnberg - Marktredwitz - Hof / Grenze D/CZ (- Prag) (Franken-Sachsen-Magistrale,
2-017-V01, Uber Schirnding);

» ABS Nurnberg/Regensburg - Schwandorf - Furth im Wald - Grenze D/CZ (2-022-V02,
uber Amberg und Cham), Abschnitte Nirnberg - Schwandorf und Regensburg - Schwan-
dorf;

» ABS Hof - Regensburg (2-019-V01), Abschnitt Weiden - Neustadt an der Waldnaab (zu-
satzlich zu Abschnitten in ABS 2-017-V01 und 2-022-V02);

» Kaufering - Landsberg;

* neu: Oberleitungsverlangerung Hof Richtung Minchberg oder Oberleitungsinsel dort;

* neu: ggf. Oberleitungsverlangerung um Weilheim

Spétestens 12/2031

Markt Erlbach - Siegelsdorf;

Simmelsdorf-Huttenbach - Neunkirchen am Sand;
Aschaffenburg - Miltenberg;

+ neu: Oberleitungsverlangerung Furth - Nirnberg Nordost;
neu: ggf. Oberleitungsverlangerung Roth

Spétestens 12/2032

* Ulm - WeiBenhorn;
* neu: ggf. Oberleitungsverlangerungen in Ginzburg bzw. Mindelheim
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Spétestens 12/2035

+ ABS 38 Elektrifizierung Markt Schwaben - Muhldorf - Freilassing sowie die Strecken Muhl-
dorf - Landshut, Mihldorf - Simbach, Mahldorf - Burghausen;

* neu: Oberleitungsinsel im Mittelabschnitt zwischen Mahldorf und Passau;

* neu: ggf. Oberleitungsverlangerung im Bereich Traunstein

Spétestens 12/2037

» ABS Hof - Regensburg (2-019-V01), verbleibender Abschnitt Schwandorf - Marktredwitz;

» ABS Nurnberg/Regensburg - Schwandorf - Furth im Wald - Grenze D/CZ (2-022-V02,
Uber Amberg und Cham), verbleibender Abschnitt Schwandorf - Furth im Wald - Grenze
D/Cz;

* neu: Oberleitungsinseln Zwiesler Netz

Spétester Zeitpunkt offen

* Elektrifizierung Oberlandnetz

Spétester Zeitpunkt offen, falls nicht bis 12/2028 erfolgt

* neu: Teilabschnitt von Meiningen - Schweinfurt (in Abstimmung mit Thiringen);
* neu: ggf. Oberleitungsverlangerung Gemdiinden
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Methodik

Fir dieses Strategiepapier wurden die aktuellen Nahverkehrsvergaben der BEG betrachtet, un-
ter welchen Annahmen diese auf erneuerbare Energien umgestellt werden kdnnen. Erstmalig
wurden Netze ab Start im Jahr 2029 betrachtet, damit eventuell notwendige MaBnahmen noch
umgesetzt werden kénnen.

Flr Netze, die noch nicht rein (batterie)elektrisch ausgeschrieben werden, sind kurze Vertrags-
laufzeiten mit flexiblen Kindigungsmdglichkeiten vorzusehen. Alternativ kann mit einem Fahr-
zeugpool ein Fahrzeugwechsel unabhangig vom Betreiber erméglicht werden (vgl. Schleswig-
Holstein), aber auch dies muss bei den Ausschreibungen berlcksichtigt werden.

Nicht betrachtet wurden Ubergangsnetze mit sehr kurzen Laufzeiten, sondern die auf das Uber-
gangsnetz folgende regulére Vergabe. Eingeschrankt betrachtet werden grenziberschreitende
Verkehre, insbesondere wenn benachbarte Aufgabentrager federflihrend sind. Nicht Teil dieser
Betrachtung sind Reaktivierungsprojekte.

Alle schon beschlossenen ElektrifizierungsmaBnahmen wurden unterstellt. Das sind insbeson-
dere alle derzeit laufenden Projekte, alle MaBnahmen des Bundesverkehrswegeplans sowie
die regionalen Elektrifizierungsprojekte 2018 des Freistaats Bayern. Diese MaBnahmen sind oft
noch nicht mit einem Fertigstellungsdatum versehen. Die notwendigen Fertigstellungstermine fur
die Ausschreibungen werden daher auch hier definiert.

Bundesverkehrswegeplan:

» ABS Hof - Marktredwitz - Regensburg - Obertraubling (Ostkorridor Siid, 2-019-V01)

+ ABS 38 Minchen - Muhldorf - Freilassing (2-008-V04) sowie die weiteren Ausbau-
strecken Landshut - Mihldorf (2-039-V02), Mihldorf - Simbach - Grenze (als Teil des
Deutschlandtakts) und Mahldorf - Burghausen (ebenso 2-008-V04)

* ABS 14 Nurnberg - Marktredwitz - Hof / Grenze D/CZ (- Cheb - Praha) (Franken-
Sachsen-Magistrale, 2-017-V01, Gber Schirnding)

» ABS Hersbruck/Regensburg - Schwandorf - Furth im Wald - Grenze D/CZ (- Plzen -
Praha) (2-022-V02, iber Amberg und Cham)

Die Regionalen Elektrifizierungsprojekte wurden am 23. Januar 2018 dem bayerischem Kabinett
vorgelegt und umfassen folgende Strecken:

+ Aschaffenburg - Miltenberg inkl. Hafenbahn Aschaffenburg

» Ebersberg - Wasserburg a. Inn

» Oberlandnetz: Holzkirchen - Lenggries, Schaftlach — Tegernsee und Holzkirchen - Bay-
rischzell

» Simmelsdorf-Hlttenbach - Neunkirchen am Sand

 Kaufering - Landsberg a. Lech

* Markt Erlbach - Siegelsdorf

* Neu-Ulm - Memmingen - Kempten inklusive der Stichstrecke Senden - WeiBenhorn

Nicht unterstellt wurde hingegen die Elektrifizierung weiterer Strecken, die fir den Guterverkehr
2019 angemeldet wurden, da Gterverkehr nicht in der Landeszusténdigkeit liegt.

Dargestellt wird, welche Strecken bzw. Streckenteile dartiber hinaus zwingend elektrifiziert wer-
den mussen. Perspektivisch sind weitere Elekitrifizierungen sinnvoll, auch dies wird oftmals dar-
gestellt.

Nicht betrachtet werden KleinstmaBnahmen wie das Uberspannen weiterer Gleise in einem
schon elektrifizierten Bahnhof, etwa das Gleis 1a im Bahnhof Rosenheim Richtung Muhldorf,
da dies zeit- und kostenmaBig wenig bedeutsam ist.
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Erneuerbare Energien: Fakten und Pramissen

In Schleswig-Holstein wurde das Projekt SH-XMU technologieoffen fiir erneuerbare Energien
ausgeschrieben und hierfir Angebote mit Diesel, Wasserstoff oder Batterieelektrisch angefragt.
Angebote gingen von drei Herstellern mit vergleichbaren Bedingungen ein, alle mit batterieelek-
trischen Fahrzeugen. Dies bedeutet: auf dem Markt hat sich zumindest fur Europa die Tech-
nologie der batterieelektrischen Fahrzeuge durchgesetzt. Dieses Ergebnis ist auch auf Bayern
Ubertragbar.

Definierte Leistungsparameter in Schleswig-Holstein sind 80 Kilometer einfache Strecke mit
Batterieleistung (oder 40 Kilometer Stichstrecke hin und zurick). Der in Schleswig-Holstein er-
folgreiche Hersteller spricht auf seiner Produktinformationsseite von 160 Kilometern fahrbarer
Strecke mit Akku. Zum Laden gibt der Hersteller etwa eine Minute Ladezeit fir 10 Kilometer
Fahrstrecke an. Diese Werte gelten fir das Laden wéhrend der Fahrt. Im Stand ist die Ladezeit
langer, da zum Schutz des Kontaktpunkts der Oberleitung vor Erhitzung weniger Strom Uiber den
Stromabnehmer flieBt. Bei anderen Herstellern sind die Leistungsdaten vergleichbar.

In Schleswig-Holstein wird auf der Strecke Flensburg - Kiel die Oberleitung jeweils am Anfang
verlangert, so dass wéahrend der Fahrt geladen werden kann, und als Reststrecke knapp 80
Kilometer verbleiben.

»Ladeinseln« oder »Oberleitungsinseln« bedeutet: an bisher nicht elektrifizierten Bahnhofen
bzw. Teilstrecken wird auf Basis der bewédhrten Technologie eine Oberleitung gebaut. Dazu ist
oftmals auch ein entsprechendes Unterwerk nétig. Eine verlangerte Ladeinsel bedeutet, dass
nicht nur ein Bahnhof Uberspannt wird, sondern mehrere Kilometer Strecke.

»Oberleitungsverlangerung«: hier ist bereits eine Oberleitung in einem Bahnhof vorhanden, je-
doch sind nicht alle abzweigenden Strecken elektrifiziert. Hier erfolgt eine kurze Verlangerung
und bendtigt daher meist keine neuen Unterwerke oder &hnliche Anlagen. Dies kdnnte beispiels-
weise im Bahnhof Weilheim sinnvoll sein, an dem die Strecken nach Geltendorf und Schongau
nicht elektrifiziert sind, die Strecke von Miinchen nach Garmisch-Partenkirchen jedoch schon.

Ein Vorteil von partiellen Elektrifizierungen ist, dass man sich oft aussuchen kann, an welcher
Stelle genau die Oberleitung errichtet wird. Damit kann man baulich schwierige Situationen bei
Bricken und Tunnels vermeiden bzw. Bestandsschutz bei Bahnibergédngen und anderen An-
lagen der Leit- und Sicherungstechnik erhalten. Es ist auch durchaus mdglich, die Oberleitung
flr einen kurzen Abschnitt zu unterbrechen, wenn dies kosten- oder umsetzungsméasig Vorteile
bringt.

Auch wenn eine Strecke durchgehend elektrifiziert wird, kann diese Vorgehensweise genutzt
werden: Als erstes geht die Oberleitung an den unproblematischen Stellen in Betrieb, dies er-
mdglicht bereits den elektrischen Betrieb mit batterieelektrischen Fahrzeugen. Die fehlenden
Teilstlicke werden nach baulicher Fertigstellung dann Stick fiir Stlick erganzt, bis dann durch-
gehend eine Oberleitung vorhanden ist.

Das Regelwerk der DB zu Mehrkrafttriebfahrzeugen (Bezeichnung: Ausnahme 239 zur Richtli-
nie 408) ist derzeit sehr starr und verhindert eine sinnvolle Nutzung der gesamten Oberleitung.
Ortlichen Richtlinien erlauben schon heute die nétige Flexibilitit. Diese haben wir unterstellt.

Im allgemeinen Strommarkt haben die erneuerbaren Energien mit einem Anteil von 57,7 Pro-
zent im 1. Halbjahr 2023 dominiert, ein mehr als doppelt so hoher Anteil als vor 10 Jahren. Bei
dieser ungebrochenen Steigerungsrate und der Sektorenkopplung kann realistischerweise an-
genommen werden, dass der zusatzliche Strombedarf aus erneuerbaren Energien gedeckt wer-
den wird.
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Fir die Uberlegungen hier bauen wir auf dem Vorgehen in Schleswig-Holstein auf. Auch wenn
realistischerweise ein spurbarer technischer Fortschritt zu erwarten ist, sind unsere Abschatzun-
gen konservativ und gehen auch im Sinne der Verlésslichkeit eher von zu viel zu elekitrifizierender
Strecke aus. Mit der Herstellerangabe von 160 Kilometern ist eine geringflgige Verlangerung der
Akkustrecke Uber 80 Kilometer hinaus zwar gut vertretbar, wurde aber nicht unterstellt. Damit
wird nur etwa die Hélfte der vom Hersteller angegebenen Strecke unterstellt, wahrend die Studie
der TU Dresden im Auftrag der BEG in 2020 mit knapp dreiviertel der damals noch niedrigeren
Herstellerkapazitat von 70-80 Kilometern einen deutlich gréBeren Anteil der Reichweite ange-
nommen hatte. Damit sollen auch ggf. anspruchsvollere Steigungen auf bayerischen Strecken
abgesichert sein. Ebenso wurde nicht angenommen, dass Sitzplatze durch Zusatzakkus ersetzt
werden, auch wenn damit eine weitere Verlangerung der Akkustrecken realistisch ist.

Ob die bestehenden Wendezeiten zum Laden ausreichend sind, ist stark abhangig vom Fahrplan
und den kinftigen Konzepten, sowie der méglichen Beschleunigung des Fahrplans durch die
spurtstarkeren Fahrzeuge.

Die Fahrzeugausschreibung in Schleswig-Holstein dauerte sieben Jahre vom Teilnahmewett-
bewerb bis zur Inbetriebnahme. Da eine erneute Technologieauswahl entféllt, ist eine gewisse
Beschleunigung realistisch. Die Infrastrukturausbauten in Schleswig-Holstein dauerten etwa drei
bis fiinf Jahre. Damit sind, zumindest mit Ubergangszeiten, die ersten Inbetriebnahmen ab Ende
2029 realistisch, wenn der politische Wille vorhanden ist.

Und Wasserstoff?

Die Erfahrungen aus Schleswig-Holstein zeigen: Wasserstoff ist fir den Schienenpersonenver-
kehr in Deutschland nicht relevant. Obwohl auch Wasserstoffziige angefragt waren, haben alle
Hersteller untereinander vergleichbare batterieelektrische Zige angeboten. Da die Schienenin-
dustrie eine erfolgreiche Exportindustrie ist, ist es jedoch sinnvoll, wenn die Handhabung von
Wasserstoff auch im Schienenverkehr erprobt ist. Die Uberlegungen in diesem Papier sprechen
nicht gegen Anwendungsforschung. Fur diese sind aber keine kompletten Netze nur mit Was-
serstoff sinnvoll.

Vielmehr kann das Forschungsziel besser mit einzelnen zuséatzlichen Fahrzeugen erreicht wer-
den, die dem Betreiber eines Netzes zur Verfugung gestellt werden. Denn diese Fahrzeuge kon-
nen dann auch unabhangig von den Ausschreibungslaufzeiten angepasst werden. Zudem kén-
nen die Umlaufe so geplant werden, dass die flr Forschungszwecke nétigen Daten gewonnen
werden kénnen. Damit kann auf die zwischenzeitliche Weiterentwicklung der Wasserstofftech-
nologie reagiert und neue Techniken gezielt erprobt werden.

Dies spricht nicht gegen die angefragten neuen Neigetechnik-Fahrzeuge, die auch mit Wasser-
stoff, aber auch mit Oberleitung und batterieelektrisch fahren kdnnen. Im Sinne dieses Strategie-
konzeptes werden sie als batterieelektrische Fahrzeuge mit Reichweitensteigerung durch eine
Brennstoffzelle verstanden.

Die Forschungsférderung darf nicht zu Lasten des Verkehrsetats erfolgen, sondern vielmehr aus
den entsprechenden Haushaltstiteln dort. Der Verkehrsetat und insbesondere die Regionalisie-
rungsmittel werden fir die Verbesserung des Angebots bendtigt. Aufgrund des mittlerweile ge-
wonnenen Erkenntnisstands ist Wasserstoff nicht mehr fiir den SPNV in Bayern relevant. Aus-
gaben aus dem Verkehrsetat fir Wasserstoff lehnt PRO BAHN Bayern daher strikt ab.
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Heutige Dieselnetze und Umstellung auf erneuerbare Energien

Die folgenden Uberlegungen dienen zur mengenméBigen Plausibilisierung der notwendigen
MaBnahmen. Wahrend bei manchen Strecken die Ergebnisse eindeutig sind, hdngen bei ande-
ren Strecken Notwendigkeit und Ladezeiten stark vom kiinftigen Fahrplan ab. Ein weiterer wich-
tiger Einflussfaktor flr Ladeinseln ist die Mittelspannungsinfrastruktur des allgemeinen Strom-
netzes oder die Ndhe von Bahnstromleitungen. Das Gleiche gilt fir Bauwerke wie Briicken, die
nicht in jedem Fall mit Oberleitungsinfrastruktur nutzbar bleiben. Mit anderen zu elektrifizieren-
den Abschnitte kann dann oft der Aufwand minimiert werden.

Daher sind entsprechend dem Abschnitt »Weiteres Vorgehen« konkrete Untersuchungen not-
wendig. Im Vergleich zu den Uberlegungen hier kdnnen MaBnahmen entfallen und an anderen
Stellen zusétzliche MaBnahmen notwendig werden. Auch die konkrete Positionierung von zu-
satzlicher Ladeinfrastruktur kann und wird sich noch &ndern. Dies ist bei Voruberlegungen wie
hier ein normaler Schritt eines systematischen Vorgehens und geht Uber das Ziel eines Strate-
giepapiers und die Aufgaben eines Fahrgastverbands hinaus.

Diese Liste ist ausdricklich nicht vollstédndig bezlglich weiterer Infrastrukturausbauten oder
sinnvoller weitergehender Elekitrifizierung, auch wenn sie teilweise entsprechende Hinweise ent-
halt. Ihr Zweck ist einzig, den ndtigen Aufwand zu plausibilisieren. Perspektivisch ist eine durch-
gehende Elektrifizierung auf allen Strecken mit mindestens zwei Zugpaaren pro Stunde sowie
den meisten Strecken mit mindestens Stundentakt sinnvoll, aber keine zwingende Vorausset-
zung flr modernen Elektrobetrieb. Auf manchen Strecken mag auch auf Dauer ein batterieelek-
trischer Betrieb sinnvoll bleiben, dies ist Thema flir die zweite Baustufe. Fiir den Giter- und Fern-
verkehr sinnvolle weitere Elektrifizierungen sind in diesem Papier nicht berlcksichtigt, ebenso-
wenig die fir den Giterverkehr angemeldeten Elektrifizierungen.

Diese Darstellung ermdglicht eine realistische Abschatzung des Gesamtaufwands.

Zudem sind weitere MaBnahmen erforderlich, die jedoch vom Elektrobetrieb unabhangig sind.
Dazu gehdéren unter anderem Kapazitatserhdhungen und Taktverdichtungen. Auf Strecken, auf
denen schon heute regelmaig Fahrgaste Uber lAngere Strecken stehen miissen, oder gar nicht
mehr mitgenommen werden kénnen, ist ein deutlich besseres Angebot erforderlich. Dies gilt erst
recht, wenn das gemeinsame Ziel von Bund und Landern der Verdopplung der Fahrgastzah-
len ernst gemeint ist. Dieses Strategiepapier fokussiert sich aber auf die Elektrifizierung, und
beschreibt andere MaBnahmen nur teils.

12/2029 D-Netz Allgau und 12/2030: D-Netz Augsburg

Kempten — Pfronten-Steinach

Die Strecke von Pfronten-Steinach ins AuB3erfern ist elektrifiziert. Daher ist ein Einsatz von Akku-
fahrzeugen auf der 33 km langen Strecke problemlos mdéglich, wenn die Zlige ausreichend lange
unter einer angrenzenden Strecke laden kdnnen. Es ist zu Uberlegen, diese Strecke gemeinsam
mit der Strecke Minchen - Garmisch-Partenkirchen und der Strecke Uber das AuBerfern zu ver-
geben und zu betreiben. Perspektivisch ist es sinnvoll, diese Elektrifizierungslicke zu schlieBen.
Damit sind dann auch durchgehende Ziige ab Minchen Uber Garmisch-Partenkirchen einfacher.

Miinchen — Kempten, Ulm — Oberstdorf, Augsburg — Kempten, Nirnberg — Lindau-Reutin, Niirn-
berg — Oberstdorf, Miinchen — Lindau-Reutin, Augsburg — Memmingen — Kempten, Miinchen —
Memmingen, Miinchen — Oberstdorf

-10-
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Fir diese Strecken bzw. ihre im Allgéu gelegenen Anteile gelten folgende Uberlegungen:

Die Strecke Munchen - Buchloe - Memmingen -
Hergatz - Lindau ist elektrifiziert, bei der Strecke
Ulm - Memmingen - Kempten steht die Elektrifi-
zierung an.

Die Strecke Buchloe - Fussen ist mit 62 km fur
eine Stichstrecke ohne weitere Elektrifizierung zu
lang. Sinnvollerweise wird die Strecke Buchloe
- Biessenhofen elektrifiziert, da hiervon auch die
Zuge nach Kempten profitieren. Die verbleibende
Strecke Biessenhofen - Flssen ist unter 40 km
lang und damit fiir den Akkubetrieb geeignet, die
elektrifizierte Strecke ist lange genug fiir das La-
den des Akkus. Dies gilt auch fUr Zlge zwischen
Fussen und Augsburg.

Die Zige Munchen - Oberstdorf sowie Minchen - Kempten - Lindau haben auch damit noch
eine oberleitungsfreie Strecke von 80 km (Oberstdorf, hin und zuriick) bzw. 105 km (Hergatz,
einfach). Dies ist zu lang. Wenn etwa die Strecke Biessenhofen - Kempten zusétzlich elektri-
fiziert wird, so schrumpfen die Strecken auf 43 km (hin und zurtick) bzw. 67 km. Damit ist der
Akkubetrieb hier moglich. Da die Strecke nach Oberstdorf in GréBenordnung der Nennreich-
weite ist, ist eine mdgliche Verlangerung Richtung Kempten-Hegge rechnerisch zu prifen. Dies
ware dann eine VorabmaBnahme flr die durchgehende Elektrifizierung Richtung Hergatz und
Oberstdorf im zweiten Bauabschnitt.

Mit der sich hieraus ergebenden Elektrifizierung Buchloe - Kempten wird zudem die Stichstrecke
Memmingen - Kempten in ein elektrisches Dreieck eingebunden, was grundsatzlich sinnvoll ist.

Far die Zlge aus UIm/Memmingen kommend Richtung Oberstdorf gelten die gleichen Aussagen,
da diese bereits mit den bestehenden Planungen unter Oberleitung bis Kempten fahren.

Die Strecke Augsburg - Buchloe der Ludwig-Siid-Nord-Bahn ist 40 km lang. Da die Zlige Uber
Buchloe hinaus unter (klinftiger) Oberleitung fahren, ist diese Strecke gut bewaltigbar, mogli-
cherweise ist in Augsburg eine Verlangerung der Oberleitung tber den Bahnpark hinaus den-
noch sinnvoll. Perspektivisch ist die Strecke Augsburg - Buchloe zu elektrifizieren.

Mit diesen MaBnahmen sind auch alle vorgenannten Verbindungen batterieelektrisch oder rein
elektrisch fahrbar.

Grundsatzlich ist die durchgéangige Elekitrifizierung der Strecke (Minchen -) Buchloe - Kempten
- Hergatz (-Lindau) sowie die Strecken nach Oberstdorf und Flissen ebenso wie die Strecke
Augsburg - Buchloe sinnvoll. Dies kann jedoch als zweite Stufe nachgelagert erfolgen, auch
wenn die sofortige Umsetzung sicherlich winschenswert ist.

Augsburg — Bad Wobrishofen

Der Abschnitt Turkheim - Bad Wdrishofen ist nicht elekitrifiziert, jedoch nur 5 km lang. Daher
reicht die Standzeit in Tlrkheim voraussichtlich fir das Laden.

Augsburg-Oberhausen — Schongau

Der Abschnitt Augsburg-Oberhausen bis Geltendorf ist bereits elektrifiziert. In Weilheim besteht
eine Oberleitungsinsel mit etwa 1,5 Kilometer Lange. Ob dies in Kombination mit den Haltezeiten
flr den Betrieb bis Schongau ausreicht, ein anderes Fahrplankonzept beispielsweise mit einer
Verbindung Tutzing - Schongau verkehrlich sinnvoller ist, oder eine geringflgige Verlangerung
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der Oberleitung am besten ist, muss genauer geprift werden. Perspektivisch ist eine Elektrifi-
zierung sowohl der Strecke Geltendorf - Weilheim sowie Weilheim - Schongau sinnvoll. Bei der
Vergabe ist auch zu prifen, ob die Strecke Weilheim - Schongau gemeinsam mit der Strecke
Minchen - Garmisch-Partenkirchen vergeben werden sollte.

Mtdinchen — Flissen, Augsburg — Flissen

Siehe MaBnahmen oben bei Dieselnetz Allgau. Diese sind auch fiir diese Linien ausreichend.

Augsburg — Landsberg

Die Strecke Kaufering - Landsberg ist in den regionalen Elektrifizierungsprojekten 2018 enthal-
ten. Damit ist ein batterieelektrischer Betrieb ohne weitere MaBnahmen maglich.

12/2030: Kahlgrundbahn

Die nicht elektrifizierte Strecke Kahl - Schéllkrippen ist 23

km lang. Verkehrlich sinnvoll ist die Durchbindung der Zige

nach Hanau. Weiteres dazu bei den Anmeldungen des Fahr-

gastverbands PRO BAHN zum Deutschlandtakt, laufende Num-

mer 314 https://www.pro-bahn.de/disk/pdf/fortschreibung dtakt/ Aschaffenburg
Forderungen Fortschreibung Deutschlandtakt gesamt.pdi. Falls T

zumindest jeder zweite Zug nach Hanau durchgebunden sein wird, ist keine weitere Ma3nahme
erforderlich. Ansonsten ist zu prifen, ob eine kurze Verlangerung der Oberleitung notwendig ist.

12/2030: Expressverkehr Nordostbayern
Hier gilt folgende Uberlegung:

Elektrifiziert ist die Strecke von Nirnberg

Uber Bamberg nach Hochstadt-Marktzeuln

sowie die Strecke links der Pegnitz bis ’

Hartmannshof sowie der Bahnhof Hof in-

klusive der Strecke Richtung Reichenbach. Markt:

Zur Elektrifizierung steht die Strecke von ‘ Baykeuth edwitz
Bamberg Fi/yr

Regensburg Uber Schwandorf, Weiden,

Marktredwitz und Oberkotzau nach Hof

an, die Strecke von Nirnberg rechts der 3 (
Pegnitz iber Neuhaus, Kirchenlaibach und ‘ Weiden
Marktredwitz Richtung Cheb sowie die da-
von abzweigende Strecke von Hersbruck
tber Schwandorf Richtung Plze (inklusive <Nirnberg

der Verbindungsstrecke Hersbruck rechts k

der Pegnitz bis Pommelsbrunn). -,‘ ggt:fwan'
Aller politischen Forderungen zum Trotz

verbleibt damit erst einmal ein nicht- \‘ Regens-
elektrifiziertes Y mit Neuenmarkt-Wirsberg o, bﬁ

in der Mitte und einem Ast Uber Kulmbach
nach Hochstadt-Marktzeuln mit 34 km, einem Ast Gber Minchberg nach Oberkotzau mit 47 km,
sowie einem Ast Uiber Bayreuth nach Schnabelwaid mit 39 km.

In Miinchberg schliet die knapp 10 km lange Strecke nach Helmbrechts an. Von Bayreuth ver-
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lauft die 14 km lange Stichstrecke nach Weidenberg, sowie die 19 km lange Strecke nach Kir-
chenlaibach und weitere 39 km nach Weiden. GroBzigige Oberleitungsinseln in Weiden und
Kirchenlaibach kénnen im Rahmen der noch anstehenden Elektrifizierungen ohne relevanten
Mehraufwand entstehen. Damit kann die Strecke Weidenberg - Kirchenlaibach - Weiden durch-
gehend batterieelektrisch betrieben werden.

Die Verbindung Oberkotzau - Neuenmarkt-Wirsberg und zurlick sowie Oberkotzau - Schna-
belwaid ist mit 95 Kilometern bzw. 86 Kilometern zu lange flr den batterieelektrischen Betrieb.
Sinnvoll ist, die Oberleitung von Oberkotzau nach Munchberg zu verlangern oder zumindest ei-
ne Ladeinsel um Miinchberg zu errichten. Denn damit kann dann auch die Strecke Miinchberg
- Helmbrechts auf batterieelektrischen Betrieb umgestellt werden.

Hier noch nicht betrachtet wurde der Abschnitt Neukirchen - Weiden. Auch wenn die Ergebnisse
der Nutzen-Kosten-Untersuchung aufgrund des gestiegenen CO»-Preises nach erster Abschét-
zung durchaus auch Uber 1 liegen kénnen, wird hier dennoch der Stand des Bundesverkehrs-
wegeplans unterstellt, der von keiner Elektrifizierung ausgeht. Diese Strecke kann mit gut 50 km
Lange und beidseitiger Lademdglichkeit ohne weiteres batterieelektrisch betrieben werden.

Die wenige 100 Meter lange Strecke nach Neustadt (Waldnaab) sollte pragmatisch im Rahmen
der Elektrifizierung Regensburg — Hof mitelekitrifiziert werden. Ansonsten wére der Einsatz von
batterieelektrischen Fahrzeugen mdglich.

Mit den beschriebenen MaBnahmen kdnnen die Linien Nurnberg — Bayreuth — Hof, NUrnberg -
Marktredwitz - Hof, Nirnberg - Bayreuth - Lichtenfels - Bamberg, Nurnberg - Marktredwitz
- Cheb, Bamberg - Lichtenfels - Hof, Lichtenfels - Bayreuth, Lichtenfels - Hof, Nirnberg -
Schwandorf - Regensburg, Nirnberg - Neustadt (Waldnaab), Schwandorf — Nirnberg elek-
trisch bzw. batterieelektrisch betrieben werden.

Weiterhin ist die vollstandige Elektrifizierung des oben beschrieben Strecken-Y zwischen Bam-
berg, Bayreuth und Hof geboten. Ebenso ist die Elektrifizierung der Strecke Neukirchen - Weiden
sinnvoll. Perspektivisch sollte auch die Strecke Bayreuth - Kirchenlaibach - Weiden elektrifiziert
werden.

12/2031: D-Netz Niirnberg

Fiirth — Cadolzburg, Nirnberg Nordost —

Gréfenberg Weiden
Sinnvoll ist die Verlangerung der Gra-
fenbergbahn von Nirnberg Nordost tber
die bestehende Strecke bis Furth und die Ansbach Schwan:

Elektrifizierung zwischen Nurnberg Nord- dorf

ost und Firth. Damit kann die Strecke Ca-
dolzburg - Firth - Grafenberg batterie-
elektrisch befahren werden.

Regens-
burg
>N

Nirnberg — Markt Erlbach

Der bisher nicht elektrifizierte Anteil dieser Strecke ist in den regionalen Elektrifizierungsprojek-
ten 2018 enthalten. Damit ist der elektrische Betrieb ohne weitere MaBnahme mdoglich.

Nirnberg — Neuhaus, Nirnberg — Simmelsdorf-Hdttenbach, Nirnberg — Schwandorf — Regens-
burg

-13-
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Die Strecke Nirnberg - Neuhaus ist Teil der ABS 14. Der Rest der Strecke nach Simmelsdorf-
Huttenbach ist in den regionalen Elekitrifizierungsprojekten 2018 enthalten. Der Rest der Strecke
Nlrnberg - Schwandorf - Regensburg ist in der ABS Hersbruck/Regensburg - Schwandorf ent-
halten. Damit ist der elektrische Betrieb auf diesen Strecken mdglich.

Roth — Hilpoltstein

Abhéangig von den Wendezeiten kann eine kurze Oberleitungsverlangerung nétig sein. Verkehr-
lich sinnvoller ist es, die Strecke zu elektrifizieren und die S2 der S-Bahn Nirnberg nach Hilpolt-
stein zu verlangern.

Pleinfeld — Gunzenhausen, Neustadt (Aisch) — Steinach (b Rothenburg), Steinach (b Rothen-
burg) — Rothenburg, Wicklesgreuth — Windsbach

Auf diesen Strecken ist die Situation identisch: Voraussichtlich sind die Wendezeiten zum Laden
ausreichend (bei Streckenlangen von etwa 17 km und 29 km mit beidseitiger Elektrifizierung
sowie 11 km und 12 km als Stichstrecken), missen aber im Einzelfall nachgerechnet werden.

Fahren wie in der Ausschreibung im Jahr 2008 ursprlinglich geplant die Fahrzeuge von der
Strecke Neustadt - Steinach weiter nach Nirnberg, so sind die Ladezeiten fiir die langste dieser
Strecken ausreichend. Wird diese Verbindung dann Uber Steinach nach Rothenburg durchge-
bunden, so gilt diese Aussage auch hierf(r.

Insbesondere bei Steinach - Rothenburg ist die durchgehende Elektrifizierung sinnvoll, um mit
durchgehenden Ziigen von Wirzburg bis Rothenburg die Bahn fir touristische Nutzung und Pen-
deln attraktiver zu machen.

Perspektivisch sollten alle diese Strecke durchgehend elektrifiziert werden, da sie relativ kurz
sind und dann alle Fahrzeuge sie uneingeschrankt nutzen kdnnen.

12/2031: Augsburger Netze - Los 2
Augsburg — Ingolstadt

Die Strecke ist 62 km lang und auf beiden Seite sind die Endab- }
schnitte elektrisch. Voraussichtlich ist hier keine weitere MaBnahme  5h40- Ingolstadt

fur batterieelektrischen Betrieb notwendig.

worth
4

Ingolstadt — Eichstétt Stadt

Der nicht elektrifizerte Abschnitt ist 5 km lang, damit reicht vor-
aussichtlich die Wendezeit in Eichstatt Bahnhof, insbesondere un-
ter Beachtung der durchgehenden Zugpaare morgens und abends
nach Ingolstadt. Wird, wie im Deutschlandtakt vorgesehen, jeder
zweite Zug nach Ingolstadt und darlber hinaus durchgebunden, ist
die Ladezeit unter Fahrdraht mehr als ausreichend.

Augsburg — Weilheim — Schongau
Vgl. oben D-Netz Augsburg

Augsburg — Gessertshausen

Diese Strecke ist elektrifiziert.
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12/2031: Hohenlohe-Franken-Untermain

Aschaffenburg — Seckach, Aschaffenburg — Crailsheim, Aschaffenburg
— Miltenberg

Die Strecke Aschaffenburg - Miltenberg als Teilstrecke ist in den re-
gionalen Elektrifizierungsprojekten 2018 enthalten.

Da hier Baden-Wdarttemberg fihrend ist, wird auf eine Aufnahme mdg-
licherweise weiterer MaBnahmen verzichtet. Die Verkehre in Bayern
kénnen mit der Elektrifizierung der Strecke Aschaffenburg - Miltenberg
batterieelektrisch gefahren werden.

12/2032: Ulmer Stern

Aschaffenbur

b

Dieses Netz liegt fast ausschlieBlich in Baden-Warttemberg und wird daher hier nicht betrachtet.

12/2032: D-Netz Ulm

Ulm — Memmingen, Ulm — WeiBenhorn

Diese Strecken sind in den regionalen Elekitrifizierungsprojekten 2018
enthalten. Damit ist keine weitere MaBnahme flr den elektrischen Be-
trieb erforderlich.

Glinzburg — Mindelheim

Die Strecke Gunzburg - Mindelheim ist mit 55 km geeignet fur einen
Akkuverkehr. Werden die Zlige von Glinzburg Richtung Ulm sowie
von Mindelheim Richtung Memmingen verlédngert, so sind keine wei-
teren MaBnahmen erforderlich. Ansonsten kénnte zum Erreichen der

3

notwendigen Ladezeiten eine Oberleitungsverlangerung am jeweiligen Endpunkt nétig sein.

12/2035: Regionalverkehr Oberfranken

Coburg — Bad Rodach

Batterieelekirischer  Betrieb  bei
knapp 18 km Lange, ggf. kurze
Verldngerung der Oberleitung aus
Coburg.

Forchheim — Ebermannstadt

Batterieelektrischer Betrieb bei 15
km Lange, ggf. kurze Verlangerung
der Oberleitung und/oder Verlange-
rung der Fahrten nach Bamberg.

\/NQEL

Bayreuth

E/~/redW|tz
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Coburg — Bayreuth — Marktredwitz — Hof — Bad Steben

Zwischen Coburg und Kirchenlaibach besteht eine Elektrifizierungslicke von 74 km ab
Hochstadt-Marktzeuln bis Kirchenlaibach, sowie von Hof nach Bad Steben als Stichstrecke von
27 km. Diese Strecke kann damit ohne weitere MaBnahme batterieelektrisch betrieben werden.

Bamberg — Ebern

Knapp 8 km der Strecke sind heute elektrifiziert, knapp 18 km nicht, damit kénnen batterie-
elektrische Zige zum Einsatz kommen. Perspektivisch ist hier die durchgehende Elektrifizierung
sinnvoll, um Zuge der S-Bahn Nurnberg durchzubinden.

Weiden — Bayreuth — Weidenberg, Miinchberg — Helmbrechts

Diese Strecken wurden oben unter Expressverkehr Nordostbayern mitbetrachtet und sind fur
den Einsatz batterieelektrischer Zige geeignet.

Hof — As — Cheb, Hof — Selb Stadt

Die Strecke wird von Hof bis Oberkotzau 5,5 km elekitrifiziert sein und bietet damit optimale
Bedingungen fir das Nachladen. Bis Cheb ist die Strecke 55 km lang, davon die letzten 6,5
km elektrifiziert. Bis Selb Stadt ist die Strecke ab Oberkotzau 23,5 km lang. Damit sind beide
Verbindungen optimal fir batterieelektrischen Betrieb geeignet.

Gutenftirst — Hof — Miinchberg — Neuenmarkt-Wirsberg

Die Strecke verlauft von Gutenfirst bis Hof schon heute und kinftig bis Oberkotzau unter Ober-
leitung. Der verbleibende Teil bis Neuenmarkt-Wirsberg wurde unter Expressverkehr Nordost-
bayern mitbetrachtet und ist fir batterieelektrischen Betrieb geeignet.

12/2035: Linienstern Mihldorf

Die Strecken Markt Schwaben - Mihldorf-
Freilassing, Miihldorf - Landshut, Mihidorf y
- Burghausen sowie Mihldorf - Simbach -

Grenze sind im Bundesverkehrswegeplan

zur Elektrifizierung vorgesehen.

Landshut
Miinchen — Miihldorf — Simbach, MCdihl-

dorf — Burghausen, Salzburg — Muihldorf —
Landshut

Diese Strecken konnen damit elektrisch
betrieben werden.

Bogen — Neufahrn (— Landshut (ab vsl.

12/2028))

Rosenheim
Der oberleitungsfreie Abschnitt Bogen -

Straubing mit 10 km sowie Radldorf - Neu-
fahrn mit 26 km eignet sich mit den Oberleitungsabschnitten von 23 km bzw. knapp 10 km
optimal flr den batterieelektrischen Betrieb. Auch auf dieser Strecke besteht das Problem mit
mittlerweile zu geringer Tragfahigkeit der Donaubriicke. Dieses muss unabhangig vom Thema
batterieelekirischen Betrieb behoben werden.
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Rosenheim — M(ihldorf — Landshut

Die Strecke Rosenheim - Muhldorf ist gut 60 km lang und in Rosenheim elektrifiziert, in der
Mitte in Wasserburg und in Muhldorf steht die Elektrifizierung an. Fir dieses Konzept ist die li-
nienméasige Weiterfihrung nach Landshut sowie von Rosenheim etwa Richtung Rohrdorf oder
Aschau angenommen. Damit besteht kein weiterer Handlungsbedarf. Ansonsten misste geprift
werden, ob punktuelle Oberleitungsverldngerungen sinnvoll sind. Perspektivisch ist die durchge-
hende Elektrifizierung der Strecke Rosenheim - Mihldorf sinnvoll. Damit sind Umleiterverkehre
mit weniger Aufwand mdglich, auch weiterer Infrastrukturausbau ist sinnvoll.

Miihldorf — Passau

Zwischen Mihldorf - Neumarkt-St. Veit werden 15,5 km im Rahmen der Strecke nach Landshut
elektrifiziert werden. Bis zum Beginn der Oberleitung in Passau sind knapp 95 km Strecke nicht
elektrifiziert, in Passau sind circa 2,5 km elektrifiziert.

Nach heutigen MaBstében ist diese Strecke zu lang und die Ladezeiten in Passau unzureichend,
so dass eine deutliche Oberleitungsverldngerung und/oder eine verlangerte Ladeinsel an ge-
eigneter Stelle notwendig ist. Im Bereich von Ruhstorf oder Pocking ist auch die Nutzung des
Bahnstroms aus Osterreich anstelle eines Unterwerks denkbar.

Eine Modernisierung der Strecke auch zur Verklirzung der Fahrzeiten ist davon unabhéngig sinn-
voll, insbesondere im Abschnitt Pocking - Passau.

Midihldorf — Traunstein, Traunstein — Traunreut, Traunstein — Waging

Fur die Strecke Muhldorf - Traunstein reicht der kinftig elektrische Abschnitt von 16,5 km fur
den batterieelekirischen Betrieb bei einer Restldnge von knapp 34 km, selbst ohne Nachladung
am Bahnhof Traunstein. Fur die Strecke Traunreut - Traunstein - Waging kdnnte eine Ober-
leitungsverlangerung im Bereich von Traunstein sinnvoll erscheinen, soweit die Mitnutzung der
bestehenden Oberleitung zwischen Traunstein und Hufschlag nicht ausreichend ist. Alternativ
kann eine der Strecken auch nach Ruhpolding verlangert werden, in dem Fall ist die Ladezeit
ausreichend, allerdings misste eine Gleisverbindung in Traunstein nachgertistet werden.

Prien — Aschau

Wird der Zug von Prien weiter nach Rosenheim verlangert, ist die Ladezeit unter Oberleitung
ausreichend. Zudem kdnnen dann Halte wie Rimsting und Stephanskirchen wiedereroffnet wer-
den. Ohne Durchbindung muss geprtift werden, ob eine Ergénzung der bestehenden Oberleitung
erforderlich ist.

12/2037: Regionalziige Ostbayern, spatestens 12/2042: Expressverkehr Ostbay-
ern, RE/Ex 36 Minchen — Praha

Regensburg — Marktredwitz

Elektrifizierung im Rahmen Regensburg - Hof, damit elektrischer Betrieb.

Schwandorf — Furth i. W. — DomaZzlice

Elektrifizierung Schwandorf - Furth i. W. - Grenze im Rahmen des Projekts (Nirnberg -)
Schwandorf - Furth i. W. - Grenze im Bundesverkehrswegeplan. Es ist davon auszugehen, dass
die tschechische Seite bereits zuvor vollstandig elektrifiziert ist und damit durchgehend elektri-
scher Betrieb nach Domazlice und Plzeri mdglich ist.
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Cham — Lam, Cham — Waldmiinchen

Die Strecken sind mit 22 km bzw. 40 km gut

fr den batterieelektrischen Betrieb geeig- \'
net. Voraussetzung ist, dass bei der Elektri- Weiden
fizierung Schwandorf - Furthi. W. die Ober-

leitung um Cham ausreichend lang zum La-

den gebaut wird. \

Plattling — Bayerisch Eisenstein — Klatovy,
Zwiesel — Grafenau, Zwiesel — Bodenmais,
Gotteszell — Viechtach

Fdr den batterieelekirischen Betrieb sind
Lademdglichkeiten an den drei Zweig-
strecken zu schaffen. Wird die Ladeinsel je-
weils an der Strecke Plattling - Bayerisch
Eisenstein gebaut, kann sie auch von den
Zigen dieser Strecke genutzt werden.

Durch eine Studie im Auftrag der BEG ist nachgewiesen, dass der batterieelektrische Betrieb
hier mdglich ist. Da andere Strecken zuerst in Betrieb gehen, kann eine Optimierung aufgrund
der Erfahrungen dort erfolgen; dies ermoglicht nach erster Einschatzung auch eine deutliche
Kostenreduzierung. Zu prifende Einsparungen sind beispielsweise der Verzicht auf die zuséatz-
lichen Ladeinsel in Grafenau, der Verzicht auf den teuren Neubau von Briicken wie in Klautzen-
bach fur 3,2 Millionen Euro oder auch durch die Nutzung einer Nachladeoption in Gotteszell auch
fUr die Strecke Plattling - Bayerisch Eisenstein anstelle der Elekitrifizierungsinsel in Viechtach.

Problematisch ist auf dieser Strecke, dass nérdlich von Deggendorf die Streckenklasse nur C2
und ndérdlich von Triefenried sogar nur A ist und damit fir moderne Fahrzeuge (egal ob Loks,
Diesel-, Wasserstoff- oder (batterie)elektrische Triebzlige) ungeeignet bleibt.

Die Ertlichtigung der Tragfahigkeit der Strecke (Streckenklasse) sollte wie in der Studie im Auf-
trag der BEG auch dargestellt baldmdglichst starten und auch die Vorbereitung der dort nétigen
MaBnahmen zur Elektrifizierung umfassen.

Expressverkehr Ostbayern: Miinchen — Regensburg — Schwandorf — Hof / Praha

Die bisher noch nicht elektrifizierten Strecken Regensburg - Schwandorf - Hof sowie Schwan-
dorf - Cham - Furthi. W. - Grenze sind im BVWP zur Elektrifizierung vorgesehen. Da Tschechien
mit der Elektrifizierung normalerweise erheblich schneller ist, ist mit einem durchgehenden elek-
trischem Betrieb zu rechnen.

Sinnvollerweise sollten die Vertrage fir den Expressverkehr gemeinsam ab 12/2037 mit dem
Netz »Regionalziige Ostbayern« neu vergeben werden, falls bei der jetzt anstehenden Aus-
schreibung nicht bereits batterieelektrische Fahrzeuge ausgewahlt werden bzw. schon die Um-
stellung auf elektrischen Betrieb méglich wird. Eine entsprechende Kiindigungsoption hat die
Bayrische Eisenbahngesellschaft angekindigt.

12/2026 + Laufzeit: Oberland

Die Strecken Munchen - Bayrischzell / Tegernsee / Lenggries sind zwischen Holzkirchen und
Minchen schon elektrifiziert, der Rest in den regionalen Elektrifizierungsprojekten 2018 enthal-
ten. Damit kann der Betrieb rein elektrisch erfolgen.
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12/2028 oder 12/2028 + Laufzeit: Kissinger Stern, Neigetechnik Thiringen

Eine Umsetzung ab Ende 2028 ist bei konsequentem Willen méglich. Insbesondere aufgrund
der Sondersituation (gemeinsam mit Thiringen und Neigetechnik) ist dies aber nur optional be-

schrieben.

Gemdinden / Meiningen — Schweinfurt Stadt

Streckenlange 70 Kilometer bzw. 78 Kilometer, Bahnhof Gemunden
und Schweinfurt Bahnhof - Schweinfurt Stadt elektrifiziert.

Da Meiningen nicht elektrifiziert und die Strecke mit 78 km relativ
lang ist, ist hier eine MaBnahme notig. Auf dieser Strecke verkehrt
auch der RE Wrzburg - Erfurt Uber eine etwa 145 Kilometer lange
derzeit oberleitungsfreie Strecke. Angesichts einer Maximalentfer-
nung von 80 Kilometern ohne Oberleitung am Stiick sind damit ver-
schiedene Stellen fir einen Oberleitungsabschnitt auf der Strecke
Meiningen - Schweinfurt méglich.

Von  Thiringen wird die  durchgehende  Elekitrifizie-
rung dieser Strecke gefordert (https://www.vdv.de/

chweln-
furt

”mv/“”bt’\{g

20230629-vdv-thuer-strategiepapier-dekarbonisierung.pdfx), dies ist auch sinnvoll.

Welcher Abschnitt sinnvollerweise als VorabmaBnahme fir die durchgehende Oberleitung zu
elektrifizieren ist und wie lange dieser wird, ist gemeinsam mit Thiringen zu entscheiden. Wenn
im Zeitraum bis 2028 eine durchgehende Elektrifizierung méglich ist, ist dies sicher positiv, je-
doch keine zwingend notwendige Voraussetzung fir den (batterie)elektrischen Betrieb.

Ob flr die Strecke Gemiinden - Schweinfurt eine Oberleitungsverlangerung auf der Seite Ge-
mUnden erforderlich ist, ist noch rechnerisch zu kldren und hangt auch méglicherweise von den

Ergebnissen der Strecke Schweinfurt - Erfurt ab.

Wiirzburg — Erfurt, Wiirzburg — Bad Kissingen

Die Strecke Wirzburg - Erfurt ist bei ,Kissinger Stern“ mitbetrachtet. Die Strecke Schweinfurt
- Bad Kissingen ist mit 24 Kilometern ausreichend kurz, dass hierflir (angesichts der ebenso
genutzten Strecke Wirzburg - Schweinfurt) keine MaBnahme erforderlich ist.
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