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An den Vorsitzenden des Ausschusses fir
Stadtplanung, Umwelt, Klimaschutz und Mobilitat
Herrn Bernd Krebs

Herrn Dezernenten Hoferichter zur Kenntnis
Solingen, den 10. September 2018

Antrag zur nachsten Sitzung des ASUKM am 24. September 2018

Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke Solingen Hbf — Remscheid Hbf — Wup-
pertal-Oberbarmen

Sehr geehrter Herr Vorsitzender,

namens der Ratsfraktion von Biindnis 90/Die Griinen-offene Liste stellen wir nachstehenden Antrag
zur 0.g. Ausschusssitzung:

Der ASUKM beauftragt den Oberbiirgermeister (und die Solinger Vertreterinnen in Gberortlichen
Gremien, wie dem VRR, der BSW etc.), sich bei den zustdndigen Stellen des Bundes, des Landes, der
Verkehrsverbiinde und der Verkehrsunternehmen dafiir einzusetzen, die An- und Einbindungen von
Solingen in den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) durch eine baldmaogliche Elektrifizierung der
obigen Eisenbahnstrecke zu verbessern.

Um die Realisierung zu erleichtern, wird vorgeschlagen zu priifen,

1. ob die Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke Solingen-Remscheid-Wuppertal auch in
Form einer Teilelektrifizierung (z.B. unter Aussparung des Streckenabschnitts Solingen-
Mitte — Remscheid Hbf und/oder der Miingstener Briicke) sinnvoll und moglich wére und
welche — batterieelektrisch betriebenen — Fahrzeuge hierzu zur Verfligung stehen kénn-
ten, und

2. obdie Elektrifizierung der Miingstener Briicke durch eine seitliche Stromschiene, wie sie
z.B. bei den S-Bahn-Netzen von Berlin und Hamburg Verwendung findet, machbar und
mit wirtschaftlichen sowie auch 6kologischen (z.B. geringere Eingriffe in die Landschaft)
Vorteilen verbunden ware.



Eine baldige Priifung dieser Frage in Zusammenarbeit mit den Finanzierern und Anbietern des SPNV
erscheint notwendig, um die Beschaffung von Fahrzeugen auf die Nutzung eines derartigen Strom-
versorgungssystems auszurichten. In die Priifung sollte einbezogen werden, welche auf dem Markt
vorhandene bzw. geeignete batteriebetriebene Schienenfahrzeuge (dhnlich dem BOB fiir O-Buse)
oder vergleichbare Betriebskonzepte (Einsatz von Super- CAPS z.B.) angeboten werden, die einen
elektrischen Betrieb der in Betreff genannten Eisenbahnstrecke ohne Voll-Elektrifizierung der Strecke
selbst ermdglichen wiirde.

Begriindung:

Verweis auf die angehangten Erlauterungen.

Mit freundlichen GriRen

gez.
Dietmar Gaida
Verkehrs- und umweltpolitischer Sprecher

Anlagen:
1. Erlauterungen
2. Auszug aus dem Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD, 19. Legislaturperiode
3. Sonderprogramm zur Finanzierung von Elektrifizierungsvorhaben
4. VRR-Nahverkehrsplan 2017
5. Ein starker Zug wird jetzt noch starker



Erlduterungen:

1. Um die Attraktivitat des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) im Bergischen Stadtedreieck zu
erhéhen, missen mehr umstiegsfreie Zugverbindungen von und nach Solingen und Remscheid
in das Umland (insbesondere Diisseldorf) angeboten werden.

Es ist offensichtlich, dass viele Berufspendler und —pendlerinnen, die die Eisenbahnverbindun-
gen zum Hauptbahnhof (Hbf) Solingen nutzen, Solingen-Ohligs nicht zum Ziel haben, sondern
den Hbf zum Umstieg nutzen. Umstiege erschweren die Eisenbahnnutzung und damit die Nut-
zung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) insgesamt. Sie kosten Zeit, insbesondere bei
Verspatungen verlangern sie die Reisezeit. Sie sind unbequem und bei schlechter Witterung un-
angenehm.

2. Die S 1 hatsichin der Vergangenheit u.a. aufgrund des langen Laufs von Dortmund bis Solingen
mit vielen Haltestellen und gemeinsamer Trassennutzung mit anderen Linien als anfallig fir Ver-
spatungen und Zugausfalle gezeigt. Jetzt wird darauf reagiert, und es soll eine Teilung der Stre-
cke in Duisburg erfolgen.

Diese bietet die Moglichkeit, die schon langer erhobene Forderung auf enge Verzahnung der Li-
nien S 1 und S 7 (Solingen-Remscheid-Wuppertal) in Angriff zu nehmen. Bisher gibt es schon den
Einsatz von Verstarkerziigen in der Hauptverkehrszeit. Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)
plant, diese durch eine regelmaRige Fortfihrung der S 7 Giber Solingen HBF hinaus bis Dusseldorf
Wehrhahn zu ersetzen. Dies reicht unserer Meinung nach nicht aus. Das Platzangebot in einem
Zug der Bauart, wie er bisher auf der Linie S 7 eingesetzt wird, ist weit geringer als in dem, der
die S 1 befdhrt. Bereits jetzt ist regelmaRig zu beobachten, dass Umsteigerinnen aus Richtung
Disseldorf und Kéln am Solinger Hauptbahnof in die S 7 Richtung Remscheid keinen Sitzplatz
erhalten (von der Mitnahme von Kinderwagen, Rollstiihlen und Fahrrdadern ganz zu schweigen).
Wiirde ein attraktives Platzangebot mindestens auf dem bisherigen Niveau vorgehalten, miss-
ten deutlich mehr Ziige mit Verbrennungsmotoren, ggf. auch in Doppeltraktion, eigesetzt wer-
den. Dies fiihrt aber auch zu einer erhohten Belastung der Luft mit Schadstoffen entlang der Ei-
senbahnstrecke und zu einem erhéhten CO,-AusstoR.

Zudem ist es Fahrgastunfreundlich, wenn nur einzelne Zugverbindungen (z.B. einmal je Stunde)
Uber Solingen Hauptbahnhof Richtung Diisseldorf fortgefiihrt werden und dabei die Haltepunkte
Solingen Vogelpark oder Hilden Siid sehr wahrscheinlich gar nicht mehr angefahren werden).
Entsprechende Vorschlage sind mit grolRer Skepsis zu versehen. Einfacher und verlasslicher ware
es, wenn jede Verbindung durchgebunden werden kdnnte, in dem die Bahnlinien von S 1 und S
7 nahtlos zusammengefasst wiirden und generell von Duisburg tber Disseldorf, Hilden, Solin-
gen, Remscheid nach Wuppertal filhren und unterwegs auch an allen kleineren Haltepunkte Halt
machten.

3. Nicht nur beim Kraftfahrzeugverkehr, sondern auch bei anderen Verkehrstragern gibt es Ein-
sparpotenziale bei CO,-AusstoR und Luftschadstoffen. So sind auch in NRW zahlreiche Bahnstre-
cken noch nicht elektrifiziert (in Deutschland sind es rund 40% des Streckennetzes, wobei 90%
aller nicht elektrifizierten Strecken kiirzer als 70 km sind).

Auch die Stadte des Bergischen Landes leiden unter einem zu hohen Schadstoffmix. Mit einer
Elektrifizierung der sie verbindenden Eisenbahnstrecke (Lange: 36 km) wiirde auch sie ihren Bei-
trag zur Stickoxid-und CO,-Minderung beisteuern. Und sie wiirde neben den Umwelt-und Klima-
schutzaspekten auch wesentlich zur Larmminderung, Qualitats- und Leistungssteigerung sowie
zur Akzeptanz des OPNV beitragen. Elektromotoren sind deutlich leiser und leitungsfahiger, be-
notigen weniger Wartungskosten und kdnnen dadurch Fahrzeiten verringern sowie die Stre-
ckenauslastung verbessern. Und dies wiederum kann sich auch auf die Plinktlichkeit des Ge-
samtsystems auswirken.



Die Klingenstadt fordert die Nutzung des OPNV aus Griinden des Klimaschutzes und der Luft-
reinhaltung. Ein OPNV ist jedoch nur dann attraktiv, wenn er das Reiseziel bequem und mit ak-
zeptablem zeitlichem Aufwand erreichen lasst.

Fir die Attraktivitat einer Stadt als Wohn- und Wirtschaftsstandort ist die verkehrliche Anbin-
dung mittels OPNV und SPNV an das Umland von ausschlaggebender Bedeutung.

Der Schwerpunkt des Investitionsgeschehens rund um den SPNV in NRW liegt derzeit beim RRX-
Express. Von diesem Zugsystem wird die Klingenstadt aber nicht erfasst. Wahrend in Solingen im
Wesentlichen seit der Regionale 2006 nur wenige Malinahmen an Bahnhofen und Haltepunkten
durchgefiihrt wurden, werden in anderen Regionen entscheidende Verbesserungen des Zugan-
gebots vorbereitet, z.B. auch bei den S-Bahnen rund um Koln. Solingen und das Bergische Land
fallen hier im Vergleich zurick.

AuBerdem drohen fiir 2019/2020 neben Einschrankungen bei der Anbindung an das IC/ICE-Netz
auch Einschrankungen bei der Pinktlichkeit des SPNV, wenn auf der Verbindung Kéln — Solingen
— Wuppertal — Hagen ein ICE-Sprinter eingesetzt werden soll, der - um seinen Takt einzuhalten -
Nahverkehrsverbindungen iberholen oder gar zu Pausen zwingen musste.

Das Bergische Stadtedreieck stellt einen Ballungsraum mit weit Gber 600.000 Einwohnerinnen
dar, der entsprechend seiner GroRe in allen seinen Teilen attraktiver Eisenbahnverbindungen
bedarf. Ein Blick auf stadtische Verdichtungsraume dhnlicher Gréf8e und Ordnungen in NRW und
anderen Bundesldandern zeigt, dass der Bevolkerung dort in der Regel bessere Angebote ge-
macht werden.

Ein wesentlicher Schritt zur Verbesserung des Angebots ware perspektivisch das Verknlipfen der
verschiedenen, das Bergische Land beriihrenden Nahverkehrs-Eisenbahnlinien, um zusatzliche
Direktverbindungen zu schaffen, z.B. auf der Verkehrsbeziehung KéIn — Leverkusen-Opladen —
Solingen — Remscheid — Wuppertal-Oberbarmen — Hagen — Dortmund.

Eine starkere Verknlpfung der Stadte Remscheid und Solingen mit dem Zugangebot auf den an-
deren Strecken der Region ist nur moglich, wenn Uiberall elektrisch betriebene Fahrzeuge einge-
setzt werden. Es ist kaum vorstellbar, dass die Auftraggeber des SPNV in NRW die Nutzung von
Eisenbahnfahrzeugen mit Vergaserantrieb ausweiten und ggf. fiir bisher elektrisch betriebene
Strecken wieder Ziige mit Verbrennungsmotoren bestellen.

Die Bahnbetreiber in NRW sehen derzeit keine Moglichkeit, eine zusatzliche regelmaRige durch-
gehende Zugverbindung von Remscheid tiber Solingen HBF nach Koln anzubieten. Hierfir gilt es
daher, die zusétzlichen technischen und langerfristigen Voraussetzungen zu schaffen und ent-
sprechende Investitionen (z.B. zusatzliche Gleise sowie verbesserte Signaltechnik) gutachterlich
zu bewerten, zu liberpriifen sowie diese einzuplanen. Wir sehen generell einen steigenden Be-
darf fir eine direkte Zugverbindung zwischen den zentralen und 6stlichen Stadtteilen Solingens
und der gesamten Stadt Remscheid in den Raum Leverkusen und K&In. Unabhéngig davon ist na-
tirlich auch die Einrichtung eines zusatzlichen Haltepunktes im Bereich Landwehr/Wiescheid zu
Uberprifen und vorzubereiten.

Im VRR-Nahverkehrsplan 2017 (NVP) werden an einigen Stellen Aussagen in Bezug auf den SPNV
und die Elektrifizierung in und um Solingen gemacht.

Zur Strecke Solingen — Remscheid — Wuppertal stellt der Nahverkehrsplan 2017 (s. 110) fest:
,»Aufgrund zahlreicher Stérungen der technischen Infrastruktur auf dieser Strecke ist es in der
Vergangenheit wiederholt zu massiven Beeintrachtigungen im Fahrbetrieb gekommen (haufiger
SEV). Allein die Sanierung der Miingstener Briicke zwischen Remscheid und Solingen hat dazu
geflihrt, dass der Betrieb der Linie zum Teil (iber Monate nur mit sehr starken Einschrankungen
durchgefiihrt werden konnte. Ein weiteres Defizit stellt die fehlende Elektrifizierung der Strecke
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dar, die aufgrund sehr hoher Investitionskosten durch den VRR zur Zeit nicht weiter verfolgt
wird. Der VRR sieht zudem den Bedarf, die Stadte Remscheid und Solingen besser an die Ober-
zentren Dusseldorf und KéIn anzubinden.”

In der Tabelle 2-17 des VRR-NVP 2017 sind die Elektrifizierungsmallnahmen im VRR aufgefiihrt,
wie sie im SPNV-Beirat NRW erarbeitet wurden (S. 148: ,,Fir die Strecke Solingen — Remscheid —
Wauppertal wird eine Verbesserung der Betriebsqualitdt und Erhéhung der Wirtschaftlichkeit
(Ermoglichung der Durchbindung S7/S1) durch Elektrifizierung der Strecke ab 2029 in Aussicht
gestellt.”)

Aus Sicht der Klingenstadt Solingen ist es nicht hinnehmbar, mit der Elektrifizierung bis in die
2030er Jahre sowie auf das Auslaufen des derzeitigen Vertrages mit der Fa. Abellio zu warten.
Wahrscheinlicher erscheint so eher noch das Szenario, dass es vor 2050 ff keine Streckenelektri-
fizierung geben wird, und womoglich die Bahnstrecke grundsatzlich erneut auf den Prifstand
gestellt wird.

Das im Koalitionsvertrag der Bundesregierung angekiindigte, umfassende neue Férderpro-
gramm zur Elektrifizierung von Schienenverkehrsstrecken sowie zur Anschaffung von Fahrzeu-
gen (Zeile 3474 — 3480 des Koalitionsvertrages) sollte Anlass sein, sich darum zu bemiihen, sich
in dem auch vom VDV (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen) vorgeschlagenen ,,Sonder-
programm zur Finanzierung von Elektrifizierungsvorhaben” besser zu platzieren bzw. sich in ihm
zu verankern. Auch die beabsichtigten beiden neuen Haltepunkte auf der Eisenbahnstrecke So-
lingen — Remscheid — Wuppertal (Solingen Meigen und Remscheid Honsberg) konnten durch ei-
ne (Teil-)Elektrifizierung der Strecke positiv geférdert werden, da die durch die Einrichtung neu-
er Haltepunkte bedingten Zeitverluste besser aufgefangen werden kénnen. Ebenso sollte darauf
geachtet werden, dass in dem demnachst anstehenden Planungsverfahren fiir die Sanierung des
Rauentaler Tunnels zwischen Wuppertal-Oberbarmen und Ronsdorf die Belange einer ange-
dachten Elektrifizierung in das Planfeststellungsverfahren rechtzeitig eingebracht werden.

Schon heute gibt es bundesweit unterschiedliche Vorhaben und Modelle, Elektrifizierungen von
bisher mit Diesel betriebenen Eisenbahnstrecken auch in Form von Hybridlésungen vorzuneh-
men (Diesel/elektrisch oder Batterie/elektrisch).

Mit der Zielsetzung, den Anteil des Dieselverkehrs auf der Schiene zugunsten schadstoffarmer
elektrischer Antriebe deutlich zu senken, hat das Land Bayern z.B. in einem neuen Programm
Anfang diesen Jahres beschlossen, sieben Modellstrecken unterschiedlicher Art mit einem Inves-
titionsvolumen von rund 600 Mio. Euro zu elektrifizieren. Dabei handelt es sich zum Teil um ver-
gleichbare oder langere Strecken wie die von Solingen — Remscheid — Wuppertal. Darunter wird
fur drei Modellversuche der Einsatz von Oberleitungs-/Batterie-Hybrid-Ziigen vorgesehen. Dies
ware der auch von uns vorgeschlagene Losungsweg fiir die Bergische Strecke.

Bayern versucht so auch, einen besseren Zugang zum bundesweiten Férderprogramm zu be-
kommen. Dies fehlt bislang in NRW. Unterschiedliche namhafte Firmen, wie z.B. Bombardier in
Zusammenarbeit mit der TU Berlin oder Siemens, entwickeln zur Zeit entsprechende elektrisch-
batterie-hybridbetriebene neue Fahrzeuggenerationen, die demnéchst in Serie gehen sollen.
Eine gute Moglichkeit, auch in unserer Region ein entsprechendes Vorhaben anzustoRen, da
aufgrund des zukiinftigen Weltkulturerbes Miingstener Briicke eine herkdmmliche Elektrifizie-
rung sehr wahrscheinlich nicht infrage kommt.

Es ist auch fir Laien erkennbar, dass die Elektrifizierung der Strecke Solingen — Remscheid —
Wuppertal sicherlich nicht zu den einfachsten Projekten dieser Art zdhlen wird (Miingstener und
Windfelener Briicke, diverse Tunnel und Unterfliihrungen, bei deren Bau eine Elektrifizierung
nicht bedacht worden war). Daher erscheint es zwingend, Alternativen zur bisherigen Oberlei-
tungstechnik und Art der Elektrifizierung zu suchen und zu prifen.



Folgerichtig ware es, bisherige (veraltete) Betriebs-/Investitionskostenrechnungen angesichts
neuer verfligbarer Entwicklungen (batterieelektrische Fahrzeuge, seitliche Stromschienen etc.)
zu Uberpriifen bzw. neu zu erstellen. Hierzu konnten auch die Erfahrungen und Expertisen aus
dem BOB-Projekt sowie die Zusammenarbeit mit den diversen Lehrstiihlen der Universitat Wup-
pertal sowie der Neuen Effizienz zu Rate gezogen werden.



