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Kurznachrichten
PRO-BAHN-Arbeit wihrend der Corona-Krise

Auch mit Corona kommt die Arbeit von PRO BAHN nicht zum Erliegen. Online-
Kommunikation ist sowohl intern als auch in der Offentlichkeitsarbeit noch
wichtiger als zuvor. Die durch Corona ausgelosten Verdnderungen bei Bus und
Bahn spiegeln sich in den Medienmitteilungen des PRO BAHN-Bundesverbands
(https://www.pro-bahn.de/presse/) wider und auch in Oberbayern und
Miinchen geht die Pressearbeit weiter (https://www.pro-bahn.de/muenchen/
presse/)). Neue Themen, die uns kiinftig beschéftigen werden, sind beispiels-
weise die fehlenden Kulanzregeln bei durch die Corona-Einschrédnkungen nicht
genutzten Zeitkarten in Verbiinden, also auch beim MVV oder nicht ausreichen-
de Fahrzeugkapazititen um die Abstandsregeln einzuhalten. Natiirlich ist PRO
BAHN auch weiterhin erreichbar, die entsprechenden Kontaktadressen sind auf
der letzten Seite dieses Heftes angegeben.

Videokonferenzen statt Treffen bei PRO-BAHN

Sowohl die Aktiventreffen als auch das Treffen der Regionalgruppe Miinchen
finden im Mai als Videokonferenz statt. Wer teilnehmen mochte, kann sich {iber
die auf Seite 12 angegebenen Mail-Adressen anmelden.

Buf3geld von 150 Euro bei Verletzung der Maskenpflicht in Bus und Bahn

Wer derzeit in Bayern 6ffentliche Nahverkehrsmittel benutzt oder sich im Bereich
der dazugehorigen Einrichtungen wie Bahnsteige befindet, ohne Mund und Nase
mit einer Maske oder einem Tuch zu bedecken, muss mit einem Buf3geld von 150
Euro rechnen (https://www.verkuendung-bayern.de/baymbl/2020-223/, Nr.
11 der Tabelle).

LEO und Ilztalbahn: Saisonstart verschoben

Der urspriinglich fiir den 1. Mai geplante Saisonstart der Lokalbahn Endorf-
Obung und der Ilztalbahn wird wegen der Coronakrise verschoben. In-
formationen ob und wann die Touristikbahnen zu einem spiteren Zeit-
punkt offnen konnen, sind unter https://ilztalbahn.eu/| und https://
chiemgauer-lokalbahn.com/ zu finden.

Koalitionsgespriache Miinchen

Am 7. April haben in Miinchen die Griinen und die SPD mit Verhandlungen fiir
eine Koalition im Rathaus begonnen. PRO BAHN hat in einer Pressemitteilung
die beiden Parteien aufgefordert, nicht nur {iber die Verkehrswende zu reden,
sondern konkrete Weichen zu stellen, um diese in den nichsten sechs Jahren
zu erreichen (https://www.pro-bahn.de/muenchen/presse/20200407 .html).
Die durch die Corona-Pandemie verursachten besonderen Verhéiltnisse machen
Klimaschutz und Verkehrswende nicht weniger dringend; eine Ausrichtung auf
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Projekte mit schneller Wirksamkeit riickt noch mehr als bisher in den Vorder-
grund.

Petition fiir bessere Werdenfelsbahn mit iiber 3000 Unterschriften beendet

Insgesamt haben wir fiir die Petition ,Fiir einen besseren Bahnverkehr im Wer-
denfels und Pfaffenwinkel“ 3154 Unterschriften erhalten — bei einem urspriing-
lichen Ziel von 1500. Den Plan, noch einmal personlich die Fahrgéste mit Flyern
an den Bahnsteigen oder in den Ziigen anzusprechen, haben wir bereits vor der
Coronakrise fallen lassen miissen, weil PRO BAHN dafiir einen kostenpflichtigen
Vertrag mit der Firma Stroer hétte abschliefen miissen. Die Firma Stroer hat die
Lizenz fiir alle Werbungen im Bahnbereich und die DB hat unsere Aktion als eine
Art ,Werbung“ eingestulft.

Doch keine Fernseilbahn

Der Infostand mit neuem Fern-Seilbahnkonzept ist ja nun leider der Abstands-
bestimmung durch Corona zum Opfer gefallen. Aber auch andernfalls wiren
Neugierige umsonst gekommen. Denn das war (noch) unser Aprilscherz. Aber
wer weil3; viele Aprilscherze sind von der Wirklichkeit noch iiberboten worden.

Weitere aktuelle Meldungen gibt es unter https://www.pro-bahn.de/aktuell,

Bayerische Verkehrspolitik auf Abwegen
Reaktivierungen verhindern = Klima retten?

Man sagt ja, dass sich so manche Mode in bestimmten Zeitabstdnden wiederholt
und man seine abgetragenen Klamotten nach gewisser Zeit als neuesten Schrei
wieder aus dem Schrank holen kann. Offenbar gilt das auch in der Verkehrspoli-
tik, zumindest beim Thema regionale Bahnlinien.

In den 1980er Jahren identifizierte man ,Nebenbahnen“ als ,Defizitbringer®,
die in der Folge massenhaft stillgelegt oder deren Fahrpldne auf Restverkehre
ausgediinnt wurden. Schon damals konnten die Verantwortlichen ihre Heilsver-
sprechen nicht einlésen: Das Defizit der Bundesbahn erhohte sich weiter und
die Streckenstilllegungen fiihrten zum massenweisen Abwandern der Fahrgéste
zum eigenen Pkw — und nicht zum als ,flexibel in der Fliche“ angepriesenen
Bus. Erst die gegen viele Widerstdnde vollzogene Vorwartsstrategie mit der Ein-
fithrung integraler Taktfahrpldne ab Mitte der 90er Jahre konnte diese negativen
Trends auf den noch vorhandenen Schienenstrecken umkehren.

Ganz schien es nun, als seien die Regionalbahnen wieder rehabilitiert. In vielen
Bundesldndern werden deshalb Bahnlinien wieder reaktiviert und zu neuem Le-
ben erweckt. In Bayern werden dagegen die alten Vorbehalte weiter gepflegt. So
argumentieren das bayerische Verkehrsministerium und einzelne Vertreter der
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BEG nédmlich gegen die Reaktivierung von Bahnstrecken mit folgender ,,6kolo-
gischer Begriindung des bekannten 1000er-Kriteriums gegen die Reaktivierung
von Bahnstrecken: Dieses Kriterium besagt, dass erst ab einer Auslastung von
1000 Personenkilometern pro Kilometer Betriebslédnge eine Wiederaufnahme des
Personenverkehrs sinnvoll sei. Bei einem Stundentakt wiren das durchschnitt-
lich 25 Fahrgéste pro Fahrt. Diese — so die Rechnung des Ministeriums — passen
ja auch in einen Strafenbus. Der verbraucht nach VDV-Angaben aber mit 25 bis
30 1 Diesel pro 100 km deutlich weniger als ein Triebwagen auf der Schiene mit
etwa 100 | Dieselverbrauch und wére damit deutlich 6kologischer und klima-
freundlicher als die Schiene.

Natiirlich hélt diese einfache Dreisatzrechnung der Realitit nicht stand: Denn
auf keiner Linie gibt es eine konstante Auslastung iiber den Tag oder iiber die
Strecke, noch kénnen Busverbindungen bei Komfort, Reisegeschwindigkeit und
Zuverléssigkeit und somit in ihrer Kundenakzeptanz mit der Schiene verglichen
werden — wir wissen das noch aus den 70er und 80er Jahren. Die Milchmé&dchen-
rechnung stimmt aber auch insofern nicht, weil nicht der Bus die Alternative zur
Schiene ist, sondern der motorisierte Individualverkehr (MIV). Hier sieht die
Rechnung dann so aus: Dieselautos verbrauchen derzeit durchschnittlich 7 Liter
pro 100 km und sind mit durchschnittlich 1,2 Personen besetzt. Unter der An-
nahme eines Dieselverbrauchs des Triebwagens von 80 | pro 100 km ergibt sich
bereits ab 14 Personen im Triebwagen ein 6kologischer Vorteil gegeniiber der
Straf3e. Beriicksichtigt man zusatzlich, dass der schienenparallele Stralenbus
mit 25 1/100km Dieselverbrauch eingespart wird, ist die Schiene bereits 6kolo-
gisch sinnvoll, wenn zusatzlich zu den Busfahrgésten in jedem Zug 10 Fahrgéste
sitzen, die sonst mit dem MIV unterwegs wiren und hochstwahrscheinlich nie
Bus fahren wiirden. Das 1000er-Kriterium wird damit deutlich unterboten.

Es mutet schon grotesk an, dass ausgerechnet die Verhinderung von Reaktivie-
rungen fiir die Rettung des Klimas herhalten muss, gleichzeitig aber das Ministe-
rium an vielen Stellen den Ausbau des motorisierten Strallenverkehrs forciert.

Noch eine Anmerkung zum Energieverbrauch von Schienenfahrzeugen: Die Her-
steller lassen sich hier kaum auf bestimmte Verbrauchswerte festlegen, weil diese
stark vom Fahrzeugeinsatz, also Fahrplan und Streckentopografie abhdngen. Da-
her ist die Datenlage nicht so einfach. Fiir moderne zweiteilige Triebwagen wie
den LINT VT 648 kann ein Verbrauch von 80 1/100 km als gesichert angenom-
men werden. Altere Fahrzeuge liegen da meist nicht schlechter, weil diese z.B.
noch nicht iiber energiefressende Klimaanlagen verfiigen. Der ,,Regioshuttle” VT
650 kann - je nach Einsatz — sogar noch sparsamer gefahren werden, bis etwa
651/100 km.

Die vom Ministerium grof3ziigig veranschlagten 100 1/100 km stellen aber schon
einen Fortschritt in der Diskussion um den Energieverbrauch bei der Schiene dar:
Bei der Bewertung der Wasserburger Altstadtbahn lie3 man sich vom Gutachter
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einen Verbrauch von 300 1/100 km unterstellen. Hinweise auf diesen Fehler wie
auch auf weitere Fehler werden jedoch beharrlich ignoriert. Nur bei den Unter-
haltskosten fiir die Strecke gab es eine Korrektur: Als PRO BAHN namlich die
Angabe des Gutachtens verwenden wollte, um die unterlassene Streckenunter-
haltung als Anschubfinanzierung fiir den neuen Betreiber einzufordern, sank der
Betrag ganz plotzlich von 140.000 auf nur noch 40.000 Euro pro Jahr.

Grof3te Vorsicht und kritisches Hinterfragen bei sogenannten Gutachten und be-
hordlichen Verlautbarungen ist also angebracht, da eine politische Einflussnah-
me nicht ausgeschlossen werden kann, bis hin zur ,kreativen“ Auslegung physi-
kalischer oder 6konomischer Gesetze. Wie sinnvoll und anwendbar die {ibrigen
Reaktivierungskriterien sind, werde ich anhand der Fuchstalbahn in einer der
néchsten Ausgaben darstellen.

Norbert Moy

Verpasste Chance?

Barrierefreiheit bei der S-Bahn Miinchen

Vor langerer Zeit gab es die Diskussion, ob die Miinchner S-Bahn nach dem Vor-
bild von Hamburg und Berlin mittelfristig eine weitgehend eigene Infrastruktur
bekommen soll. Damit wére man bei der Fahrplangestaltung und beim Betrieb
(Piinktlichkeit) unabhéngig vom Regional-, Fern- und Giiterverkehr. Eine opti-
male Barrierefreiheit mit ebenerdigen Einstiegen wére relativ einfach realisier-
bar. Da jedoch das Miinchner S-Bahn Netz schon heute sehr weit in die Region
hineinreicht, wiren eigene Gleise, zum Beispiel bis Tutzing, Holzkirchen oder
Geltendorf unverhéltnisméBig aufwendig. Nachdem dann bei den Planungen
zur 2. Stammstrecke klar wurde, dass der vom Bund fiir die Forderwiirdigkeit
geforderte volkswirtschaftliche Nutzen nur erreichbar ist, wenn man noch wei-
ter in die Region hinaus fihrt, wurde die Diskussion beendet. Fiir die Miinchner
S-Bahn ist der Mischbetrieb mit Fern-, Regional- und Giiterverkehr damit lang-
fristig festgeschrieben.

Damit stellt sich jetzt das Problem der Barrierefreiheit. Die Miinchner S-Bahn
hat wie alle &lteren deutschen S-Bahnen eine Einstiegshohe von 96 cm. Diese
wurde eingefiihrt, da seinerzeit hohe Antriebsleistungen im Fahrbetrieb nur mit
grofBvolumigen Kollektor-Motoren erreicht werden konnten, die eine hohe Fuf3-
bodenhohe bedingen. Dank der gro3en Fortschritte bei der Entwicklung der Leis-
tungselektronik in den 70er und 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts konnten
spater eroffnete S-Bahnen mit den wesentlich kleineren Drehstrom-Motoren an-
getrieben werden, was Einstiegshohen von 76 cm (z.B. Hannover, Rhein-Neckar)
oder sogar 55 cm (z.B. Leipzig, Dresden) ermoglichte.

Da die Fern- und Regionalverkehre in Deutschland in der Regel mit der frii-
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heren westdeutschen Standard-Hohe von 76 cm oder der international (z.B.
Osterreich, Schweiz, Frankreich, Tschechien) weit verbreiteten und auch bei der
ostdeutschen Reichsbahn iiblichen Hohe von 55 cm verkehren, lassen sich bei
der S-Bahn Miinchen auf Mischbetriebsstrecken Stufen haufig nicht vermeiden.
Formal erfiillen zwar auch Stufen die Anforderungen an Barrierefreiheit, wenn
sie durch Rampen oder Hublifte {iberwunden werden konnen. Da diese jedoch
in der Regel Bedienpersonal benétigen und zeitaufwendig sind, sind sie fiir S-
Bahnen mit ihren kurzen Aufenthaltszeiten und meist schaffnerlosem Betrieb in
der Praxis wenig geeignet.

Dazu kommen weitere Nachteile der hohen 96 cm-Bahnsteige:

e Doppelstock-Ziige sind bei 96cm Bahnsteighthe nur mit Stufen zugénglich,
was zu deutlich ldngeren Aufenthaltszeiten fiihrt.

e Giiterzlige mit der sog. ,Lademaf{iberschreitung” kénnen u.U. nur ver-
kehren, wenn die Ladung wéhrend der Vorbeifahrt am hohen Bahnsteig
aufwendig verschoben wird.

e Die heute iiblichen Schwenkschiebetiiren bei Fern- und Regionalziigen mit
niedrigeren Einstiegen lassen sich nur realisieren, indem die Wagenkasten
schméler gebaut werden, da sonst offene Tiiren an den hohen Bahnsteigen
ykratzen®.

e Werden zur Herstellung ebenerdiger Einstiege getrennte Bahnsteige fiir
S-Bahnen und iibrige Ziige vorgesehen, wird die betriebliche Flexibilitat
in Stérungsféllen und damit die Piinktlichkeit empfindlich verringert. Z.B.
konnen in Geltendorf im Stérungsfall Regionalziige ins Allgdu mit 55 cm-
Einstieg nicht am mehr am Bahnsteig 3 halten, nachdem man diesen auf
96 cm erhoht hat.

Aus diesen Griinden wurden frither bei der S-Bahn Miinchen 96 cm-Bahnsteige
nur an Gleisen vorgesehen, die ausschlieflich von S-Bahnen befahren werden,
insbesondere an der Stammstrecke.

Diese empfindlichen Einschrankungen sind auch der Grund, weshalb zurzeit ei-
nige dltere S-Bahn-Netze im Zuge groflerer Umbauten auf 76 cm umgestellt
werden, so in Rhein-Ruhr oder Niirnberg. Die wéihrend der Umbauzeit iiber-
gangsweise dabei verminderte Barrierefreiheit nimmt man wegen der mittelfri-
stig groRen Vorteile eines flaichendeckenden Netzes mit ebenerdigen Einstiegen
und damit optimaler Barrierefreiheit in Kauf.

Auch bei der S-Bahn Miinchen bietet sich mit dem Bau der 2. Stammstrecke die-
se Chance, da zeitgleich auch die gesamte Fahrzeugflotte erneuert werden soll.
Nach Fertigstellung der 2.Stammstrecke (dann mit 76cm-Bahnsteigen) wéren
Bahnsteigabsenkungen und damit die voriibergehende Sperrung von Bahnstei-
gen bei der 1. Stammstrecke vertretbar. Auf3erhalb der Tunnelstrecke lassen sich
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niedrigere Bahnsteige haufig auch durch das Anheben (Hochstopfen) der Gleise
ohne Bahnsteigumbauten relativ einfach erreichen.

Andreas Schulz

Planfeststellungsantrag Tram-Westtangente

1991 hat der Stadtrat im Rahmen des Integrierten OPNV-Konzepts unter ande-
rem den Bau der Tram-Westtangente vom Romanplatz {iber den Bahnhof Laim,
den Laimer Platz bis zur U-Bahn Aidenbachstral3e beschlossen. Eine umfangrei-
che Biirgerbeteiligung fand bis 2014 statt. Im Méarz 2018 hat der Stadtrat die
vorgelegten Trassendetails beschlossen und die MVG zum Einreichen der Plan-
feststellung aufgefordert.

PRO BAHN begriilt, dass die Stadtwerke Miinchen (SWM) nun den Planfest-
stellungsantrag fiir die Tram zwischen Romanplatz und Aidenbachstral3e bei der
Regierung von Oberbayern eingereicht haben. Der Bau dieser Strecke wird sehr
viele Busfahrten einsparen und den Offentlichen Nahverkehr deutlich attrakti-
ver machen. Es ist zu hoffen, dass allen Beteiligten die grof3e Bedeutung und der
hohe Nutzen des Projekts bewusst ist, und weitere Verzogerungen vermieden
werden.

Die Dringlichkeit ergibt sich auch aus den Miinchner Verkehrsproblemen sowie
aus der Tatsache, dass schon Zeit verloren wurde, die wir uns angesichts von
Klimawandel und Feinstaubbelastung nicht leisten kénnen. Fiir die Offentlichen
Verkehrsmittel gibt es bereits bewahrte Elektromobilitét: Fiir ein hohes Verkehrs-
aufkommen wie in der Fiirstenrieder Stralle ist das die Tram, betont PRO BAHN
auch in einer entsprechenden Pressemitteilung. Auch bei weiteren Strecken wie
der Gartentram, der Tram Am Hart-Kieferngarten sowie der Verlangerung nach
Zamdorf muss es jetzt schneller voran gehen und die Planfeststellungsunterlagen
sollten schnell eingereicht werden.

Aus Sicht von PRO BAHN gibt es durchaus noch berechtigte Anderungswiin-
sche an der aktuellen Planung: So waren beispielsweise direkte Abgédnge von
den Tram-Bahnsteigen zu den U-Bahn-Linien 5 und 6 sinnvoll. Auch der Vorstof3
des Bezirksausschusses Obersendling, die Westtangente bis zur S-Bahn/BOB zu
verldngern ist grundsétzlich sinnvoll. Aufgrund des hohen Nutzens muss aller-
dings gelten: Sinnvolle Ergdnzungen, die ohne Verzogerung mitgebaut werden
konnen, sind gut — alles andere sollte spiter nachgeriistet werden.

SchliefRlich haben die Miinchner bei den Wahlen zum Stadtrat und der OB-Wahl
mit iiberwéltigender Mehrheit fiir die Verkehrswende gestimmt. Die Westtangen-
te ist einer der Schliisselbausteine dazu.

Andreas Barth
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Alternative Elektroantriebe statt Fahrdraht

Einfach Akku statt Diesel?

Immer wieder kommt — insbesondere von Anwohnern der wenigen zur Elek-
trifizierung vorgesehenen Bahnstrecken — der Vorschlag, doch alternative Elek-
troantriebe einzusetzen, statt die Strecke zu elektrifizieren. Derzeit werden be-
reits diverse Konzepte zum klima-neutralen Bahnverkehr auf verschiedenen
Strecken getestet bzw. der Einsatz gepriift: ,Elektromobilitat, also da wo sie
seit jeher zu Hause war lange ehe die Stralle sich darum kiimmerte, ndmlich
auf der Schiene. Einige Beispiele fiir den Einsatz alternativer Elektroantriebe
wurden auf den Horber Schienen-Tagen im vorigen Jahr vorgestellt (https:
//horber.schienen-tage.de/37/programm.html), meist mit der Begriindung,
es sei nicht machbar, das gesamte Netz zu elektrifizieren.

Warum nicht machbar? Die Schweiz hat es gemacht, bis hin zur kleinsten Neben-
bahn im Jura, es diirfte keinen Meter Streckengleis dort ohne Fahrdraht geben.
Und bei uns gibt es doch diverse Strecken, wo eine Elektrifizierung die wirt-
schaftlichere Losung wére. Nicht machbar ist bei uns wohl nur der politische
Wille. Aber auch mit dem miissen wir leben. Wo eine Landesregierung es will
und bezahlt, liefert die Fahrzeugindustrie auch Akkutriebwagen. Ein Markt fiir
solche Fahrzeuge zeichnet sich ab. Gleich drei Hersteller, Stadler, CAF (Construc-
ciones y Auxiliar de Ferrocarriles) und Siemens stellten in Horb ihre einschlagi-
gen Produkte vor.

Aber ganz problemlos ist dieser Fahrzeugtyp nicht. Prof. Lademann erlauterte in
seinem Vortrag diese Probleme an einem Beispiel aus Thiiringen. Beispielsweise
braucht der Akku Ladezeiten, aufRerdem ldsst er nur eine begrenzte Reichweite
zu. Dies umso mehr, als seine volle Kapazitiat im Regelfall nicht zur Verfiigung
steht; wird er vollstindig leergefahren, dann sinkt seine Lebensdauer. Das bleibt
eine teure Notmafnahme.

Merkwiirdig; die Baureihe 515, jener vierachsige Schienenbus samt Beiwagen,
den die Alteren unter uns aus dem Allgiu gut kennen und genossen haben,
konnte je nach Strecke 250 bis 400 km weit mit einer Ladung fahren (Wikipe-
dia). Heute, Jahrzehnte spéter, nicht mehr mit Blei, sondern mit Lithium-Ionen
schafft ein Batteriezug bis zu 80 km, dann muss er schon nachladen. Wie kann es
sein, dass wir mit unserer neuesten Technik soweit zuriickgefallen sind? Haben
unsere Ingenieure im Vertrauen auf den Verbrennungsmotor nach Rudolf Diesel
wirklich so lange geschlafen?

In dem genannten Beispiel aus Thiiringen zeigte sich, dass die Auswahl an ge-
eigneten Strecken von vornherein begrenzt war. Entweder gibt es Ladestationen
an den Wendebahnhofen, oder ein Teil des Weges verldauft unter Fahrdraht, so
dass wahrend der Fahrt geladen werden kann, und die Strecke muss insgesamt
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kurz genug sein. Einfach Akku statt Diesel, so einfach geht es nicht. Eine enge
Auswahl blieb {ibrig, dort nun lauft der Betrieb. Und an den Endstellen muss der
Zug noch dazu warten, bis der Akku wieder voll ist.

Dazu kommt noch eine weitere Einschrankung: Dem spritzigen dieselbetrieben
Regioshuttle kommt kein anderes Fahrzeug dieser Technik nahe. Dieses Bau-
muster wird nicht mehr angeboten; wenn seine Lebensdauer abgelaufen ist, wird
es auf manchen Nebenbahn-Netzen Schwierigkeiten geben, die derzeitigen Fahr-
pldne einzuhalten, falls nicht doch rechtzeitig ein gleichwertiges Nachfolgemo-
dell auf dem Markt erscheint. Aber nochmals ein Dieselfahrzeug? Im Geist der
Zeit nicht mehr zu erwarten. Akku-Triebwagen? Mit den genannten Einschrén-
kungen. Vielleicht wieder ein Vorwand fiir Stilllegungen.

Die Nutzung akkubetriebener Bahnfahrzeuge ist in Thiiringen offenbar politisch
gewollt. Nun fahren also dort ein paar Akkutriebwagen Mireo+B auf mal3ge-
schneidert ausgesuchten Strecken. Wie geht es aber weiter? Inselabschnitte mit
Fahrdraht will die DB Netz AG nicht. Wo es keine Oberleitung gibt, brauchen
die Fahrzeuge zusatzliche Standzeiten zum Laden, sind also nicht immer verfiig-
bar. Thre Wirtschaftlichkeit ist dadurch eingeschréankt. Noch dazu ist der Akku
schwer; kaum im Gespréch ist bisher, dass er die mogliche Nutzlast begrenzt
(auch beim Busverkehr im Vergleich zwischen dem Batteriewagen und dem Be-
trieb unter Oberleitung).

Wiirde sich die Oberlandbahn fiir den Akku-Betrieb eignen? Streckenlédngen und
anteilige Oberleitung wiirden passen. Aber wire es politisch wirklich sinnvoll,
dafiir die angedachte Uberspannung mit Fahrdraht abzusagen? Das konnte ein
schlechtes Beispiel fiir andere Regionen sein, desto mehr bei weniger ausgela-
steten Netzen. Weiterhin: Alles Diesel, oder was? Und was betreibt ein privates
EVU, das sich um Leistungen bewirbt? Bei Ausschreibungen von zehn Jahren,
aber einer Lebensdauer von dreif3ig Jahren fiir die Fahrzeuge, ist es ein Wagnis,
in eine Flotte von Akku-Fahrzeugen zu investieren, wenn die Ziige doch nur fiir
wenige ausgesuchte Strecken geeignet sind. Kaum jemand wird sich darauf ein-
lassen. Das hat keine Zukunft, es sei denn die interessierten Landesregierungen
wiirden den langfristigen Einsatz dieser Fahrzeuge garantieren.

Wiére Wasserstoff als Energietréger eine Alternative — sei es unmittelbar durch
Verbrennung wie beim Diesel, sei es mittels der Brennstoffzelle? Auch hier ist
der Engpass wiederum die Infrastruktur: Wasserstoff fillt als Abfallerzeugnis
der Industrie an, aber nur eben dort, wo sie steht. Andernfalls muss man ihn
erst zum Einsatzort bringen und dort speichern, was bei diesem stark fliichtigen
Gas viel Aufwand bedeutet. Saskia Schulz stellte den Wasserstofftriebzug iLint
von Alstom vor. Wie sie in ihrem Vortrag berichtete, ist der Schwund angesichts
schnellen Umsatzes durch groe Nachfrage kein Thema mehr. Mittelfristig bie-
tet sich an, Energieiiberschiisse aus nachhaltig arbeitenden Quellen wie Solar-
oder Windkraftwerken in Schwachlastzeiten fiir die Erzeugung des Gases einzu-
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setzen, das man dadurch auf Vorrat bereit hitte. Aber immer noch muss man es
zum Einsatzort bringen. Oder die Kraftquellen gleich dort aufstellen. Unter ho-
hem Druck gespeichert ist es aulserdem auch nicht gerade leicht; diesen Vorteil
hat es so wenig wie der Akku.

Aber wenn wir wirklich Diesel durch Wasserstoff vollstandig ersetzen wollen,
brauchen wir so viel davon, dass wir ihn zusétzlich beschaffen miissten. Das ko-
stet gemal} dem Zweiten Hauptsatz der Thermodynamik immer mehr Energie,
als sich daraus wiedergewinnen lésst, und die muss ebenso irgendwoher kom-
men. Nachhaltig, klimafreundlich? Wasserstoff ist nur so lange wirtschaftlich,
wie man Uberschiisse verwerten kann. Im groen MaRstab liegt darin also unter
den derzeit gegebenen Bedingungen auch kein Ausweg.

Man sieht, alle Losungsansitze derzeit sind noch immer Flickwerk. Der grol3e
Waurf fehlt, wie etwa die bedingungslose Versorgung mit Fahrdraht nach Schwei-
zer Muster (zugegeben: mit der Verlagerung des Problems der Energieversor-
gung an die Quelle). Und der politische Mut dazu. Fahrdraht stattdessen {iber
der Autobahn, im Gegensatz zur gleichen Mafnahme {iber Gleisen ist dies ohne
Planfeststellung moglich — wieder einmal Teil der allgemeinen Benachteiligung
des Systems Bahn. Wobei stillschweigend {ibergangen wird, dass der LKW we-
gen des grolieren Rollwiderstandes und des kleineren Transportgefd3es einen
wesentlich schlechteren Wirkungsgrad hat und geméaR physikalischen Gesetzen
immer behalten wird, also dem Giiterzug doch niemals gleichkommen kann.
Auch nicht mit sperrigen und hinderlichen Road-Trains nach australischem Mu-
ster, wie sie unter der Hand bei uns (als ,,Gigaliner”) genehmigt werden.

Ganz nebenbei wird iiber den O-Bus wenigstens wieder nachgedacht. Statt
schwerer Akku-Fahrzeuge mit ihren notwendigen Standzeiten, die fiir das Netz
an Ladestationen ja auch eine zusitzliche Infrastruktur brauchen. Zaghaft tauch-
te dieses Stichwort auch in Horb wieder auf. Dazu soll eine Kommunalpolitikerin
treuherzig gesagt haben: Das sieht doch hisslich aus. Merkwiirdig. In Salzburg
als Welt-Kulturerbe mit einem flaichendeckenden O-Bus-Netz hat sich anschei-
nend noch niemand {iber die Drahte beschwert. Im Gegenteil, so war in Horb aus
Osterreich zu héren, war gerade der umweltfreundliche Stadtverkehr in Salz-
burg ein wirksames Argument fiir die Verleihung dieses Ranges.

Nur muss man wiederum vorsichtig sein; bringen wir den O-Bus zurtick ins Spiel,
dann konnten sich Politiker versucht fiihlen, ihn gegen die Straf3en- oder Stadt-
bahn aufzurechnen. Bitte als Ersatz fiir den Dieselbetrieb wie in Salzburg, wo
es den innerstadtisch {iberhaupt nicht mehr gibt (ja, doch, das ist moglich!),
aber nicht im Wettbewerb mit der Schiene und ihrem besseren Wirkungsgrad.
O-Busse wie in unserem Aprilscherz vom vergangenen Jahr mit einer kleinen
Pufferbatterie fir bis zu zwei Kilometer Strecke, um Hindernissen ausweichen
zu koénnen — aber bitte nicht mehr. Der Dieselbus, nicht die Tram ist das veralte-
te Muster, das eine sinnvolle Verkehrspolitik verdrédngen sollte.

—-10 -



PRO BAHN Post

Wollen wir wirklich nachhaltigen, klimavertraglichen Verkehr, dann bleibt im-
mer noch die beste Losung, unter Fahrdraht zu fahren. So, wie es sich seit {iber
hundert Jahren weltweit bewahrt. Ist der Draht erst einmal gespannt, muss dann
kein Fahrzeug mehr seinen Energievorrat auf Kosten der Zuladung mit sich her-
umschleppen.

Michael Werner

PRO BAHN-Stellungnahme
MVG-Leistungsprogramm 2021

Das Leistungsprogramm der MVG fiir das Fahrplanjahr 2021, das po-
litischen Gremien und Verbdnden zur Diskussion vorgestellt wurde, be-
schreibt die geplanten Anderungen im Miinchner stidtischen Nahverkehrs-
angebot ab Dezember 2020 und nennt weitergehende Perspektiven. Eine
Zusammenfassung gibt es unter https://www.tramreport.de/2020/04/11/
mvg-legt-ideen-fuer-den-fahrplan-2021-vor/.

Die Stellungnahme von PRO BAHN zum Leistungsprogramm der MVG fiir das
Fahrplanjahr 2021 ist im Internet unter https://www.pro-bahn.de/muenchen/
leistungsprogramm/mvg-2021.html veroffentlicht. Die Grundausrichtung des
kiinftigen Angebots zeigt mittlerweile in die richtige Richtung, sie entspricht
auch deutlich stérker den politischen Vorgaben beispielsweise aus dem Biirger-
begehren ,,Sauba sog i. Reinheitsgebot fiir saubere Luft“ als in den Vorjahren.

Allerdings ist mehr politische Unterstiitzung notig, um beispielsweise ausrei-
chend Abstellflachen fiir Bus und Tram zu bauen, sowie die Genehmigungs-
prozesse zu beschleunigen. Die Qualitit insbesondere des Oberfldchenverkehrs
muss verbessert werden. Dazu fordert PRO BAHN in der Stellungnahme bei-
spielsweise das konsequente Abschleppen von Falschparkern sowie die Schaf-
fung neuer Busspuren.

Fiir die Anbindung von Freiham schldgt PRO BAHN bis zu einer Schienenan-
bindung einen Expressbus iiber die Lindauer Autobahn mit eigener Spur vor. In
anderen Teilen der Welt sind Expressbussysteme mit durchgehend eigener Tras-
se und hochwertigen Haltestellen normal, fiir die schnelle Anbindung Freihams
ware dies durchaus gut geeignet. Weitere Vorschldge und Anmerkungen zu den
MVG-Plédnen sind in der Stellungnahme zu finden.

Andreas Barth

Bitte unterstiitzen Sie die Arbeit von PRO BAHN durch Thre Mitgliedschaft

https://www.pro-bahn.de/beitritt
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Termine anderer Veranstalter

e Derzeit keine Termine.

PRO BAHN-Termine

Mi. 06.05.19 Uhr; Videokonferenz; Aktiventreffen; Info zu Einwahldaten:
oberbayern@pro-bahn.de

Fr. 08.05.19 Uhr; Videokonferenz; Regionalgruppe Miinchen; Info zu Ein-
wahldaten: muenchen@pro-bahn.de

Mi. 20.05.19 Uhr; Videokonferenz; Aktiventreffen; Info zu Einwahldaten:
oberbayern@pro-bahn.de

e Alle PRO BAHN-Treffen in der Geschéftsstelle sowie die Treffen der
Regional- und Kreisgruppen entfallen bis auf weiteres, bzw. werden durch
Videokonferenzen ersetzt.

Bitte informieren Sie sich unter https://www.pro-bahn.de/bayern/
termine.htm, wann die Treffen wieder aufgenommen werden.

Mitmachen bei PRO BAHN ist auch in der Zwischenzeit moglich. Dazu kénnen
Sie Kontakt mit der entsprechenden Regionalgruppe oder dem Bezirksverband
aufnehmen:

Bezirksverband Oberbayern: oberbayern@pro-bahn.de
Regionalgruppe Inn-Salzach: wilama@t-online.de
Regionalgruppe Miinchen: muenchen@pro-bahn.de
Regionalgruppe Oberland: n.moy@bayern.pro-bahn.de
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