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1.

Zusammenfassung

Aus Sicht von PRO BAHN ergibt die Priifung von Alternativen zu Neubaustrecken:

2.

Um das optimale Ergebnis zu finden, ist in erster Linie die vorbehaltlose
Prafung aller Alternativen notwendig. Einschatzungen von Interessenvertretern
kdénnen diese vorbehaltlose Prufung nicht ersetzen (siehe unten 4.).

Eine verkirzte Neubaustrecke (Hannover —) Seelze — Bad Oeynhausen dient
den Interessen Niedersachsens am besten. Eine Verlangerung der Fahrzeit um 5
Minuten gegenlber dem Zielfahrplan fihrt nicht zu markanten Verlangerungen
der Fahrzeiten in Gesamtnetz, sondern zu markanten Verkldrzungen im
Binnenverkehr von Niedersachsen. Der Ausbau der Bestandsstrecke wird unter
Bertcksichtigung aller Aspekte diesen Interessen nicht gerecht, Bauzeit und negative
Folgewirkungen werden weit unterschatzt.

Eine Neubaustrecke Hannover — Hamburg entlang der A 7 ist unumgénglich und
fachlich begrundet und fuhrt zu einer Fahrzeitverkirzung im Gesamtnetz von einer
halben Stunde. Dies schlief3t nicht aus, ein drittes Gleis Liineburg - Uelzen
(zusatzlich zu einer Neubaustrecke) zu bauen, wenn dieses weitaus friher
verfligbar sein kann.

Fir beide Neubaustrecken sind die besonderen Chancen fur Niedersachsen
nicht erkannt worden.

LNVG vernachlassigt grofRe Landesteile

Es fallt auf, dass die Landesnahverkehrsgesellschaft (LNVG) die Chancen fir die
Verbesserung des Regionalverkehrs sehr unterschiedlich genutzt hat:

3.

Chancen gut genutzt: Halbstundentakt Hannover — Wolfsburg mit viergleisigen
Ausbauten flr attraktiven Regionalverkehr (siehe Abb. 4.2.),

Neubaustrecke Hamburg - Hannover vorausgesetzt und gut genutzt hat:
Beschleunigung der Regionalexpressziige Hannover — Hamburg (siehe Kapitel 5.5.),
fir andere Landesteile wie den Landkreis Schaumburg, das Osnabriicker Land
und Nordwest-Niedersachsen aber nicht konsequent eingetreten ist, sondern
nur das heutige Angebot fortgeschrieben hat.

Das Beste herausholen fur Niedersachsen

Was kann Niedersachsen jetzt gewinnen?

Eine sehr viel bessere Verbindung zwischen Osnabriicker Land, stdlichem
Emsland und Grafschaft Bentheim mit Hannover.

Eine bessere ErschlieBung der Heide.

Halbstundentakt mit Fernziigen zwischen Hannover und Bremen.

Alles das ist bisher nicht vorgesehen und geht Uber das, was die Neubaustrecken
dem Land an sich schon bringen wirden, deutlich hinaus.

4.

Opposition gegen den Bund oder Chancen nutzen?

Seit etwa 50 Jahren hat die Bundespolitik noch kein Neubaustrecken-Projekt aufgegeben,
weil einzelne Bundeslander sich dagegen gestellt haben. Erfolgreich waren hingegen die
Bundeslénder, die Neubaustrecken fir ihre Bedurfnisse optimiert haben:

Niedersachsen hat den ICE-Halt Gottingen und den Abzweig nach Hildesheim -
Braunschweig durchgesetzt.

Rheinland-Pfalz und Hessen haben ICE-Bahnhéfe Montabaur und Limburg-Sid
durchgesetzt.

Bayern hat Uberholbahnhéfe zu Regionalhalten entwickelt.

Baden-Wirttemberg lasst den Halt Merklingen auf der Schwébischen Alb bauen.
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Deshalb stellen sich der Fahrgastverband PRO BAHN und die Initiative Deutschlandtakt
nicht gegen die Absicht des Bundes, im Rahmen des Deutschlandtakts mit den
Neubaustrecke Hannover — Bielefeld und Hannover — Hamburg erheblich Fahrzeiten zu
verkirzen. Das Ziel der Verkirzung der Fahrzeit von 30 Minuten im Gesamtnetz wird
erreicht, auch wenn die Fahrzeiten nicht dem Ideal des integralen Takts entsprechen.
Niedersachsen hat grof3e Chancen, mehr aus den Pléanen der Bundesregierung
herauszuholen, wenn sich die Landespolitik an Fakten orientiert und die eigenen Ziele
offensiv verfolgt.

5. Integraler Takt ist kein Selbstzweck

Angesichts der stdndig wiederholten Behauptung, ein integraler Taktfahrplan verlange
Ankunfte und Abfahrten von Fernverkehrsziigen zur Minute O und 30, und eine Fahrzeit von
A nach B miisse weniger als eine halbe oder ganze Stunde betragen, sei darauf
hingewiesen:

Integraler Takt ist kein Selbstzweck. Integraler Takt dient der Beschleunigung von
Umsteigeverbindungen.

Die Erfolgskontrolle zeigt:

e Eine Fahrzeit Hamm — Hannover von 54 Minuten sichert die erforderlichen
Anschlisse nicht. 59 Minuten sind mdglich, ohne dass der Deutschlandtakt
darunter leidet. (Kapitel 4.6.).

e Eine Fahrzeit Hannover — Hamburg Hbf von 61 Minuten sichert alle Anschlisse
(Kapitel 5.6.). Damit an dieser Stelle ist der Deutschlandtakt gelungen.

Eine solche Erfolgskontrolle ist fir den gesamten Deutschlandtakt nicht dokumentiert. Die
Informationen der Bundesregierung lassen eine fachliche Beurteilung nicht zu, sondern sind
nur Marketing-Instrumente.

6. Birgerdialog am besten ohne politische Vorgaben

Wesentlicher Kritikpunkte des Fahrgastverbandes PRO BAHN am Deutschlandtakt sind
nicht erfolgte umfassende Prifungen von Alternativen zu Neubaustrecken und
vorgegebenen Fahrzeiten. Erst die Priifung von Alternativen ermdéglicht eine Beurteilung, ob
und inwieweit und wo Neubaustrecken notwendig sind. Entschieden werden sollte erst
nach einer umfassenden Prifung unter Beteiligung der Blrger.

Im Planungsdialog zur Neubaustrecke Hannover — Bielefeld erleben wir in
Niedersachsen einen Arbeitsstil der Planer der Deutschen Bahn, der auf Planungsebene auf
hochstmdégliche Transparenz setzt und bereit ist, jegliche zur Debatte gestellte Alternative
durchzuprifen und fachlich zu bewerten. Dieser Arbeitsstil hat schon in anderen sehr
schwierigen Planungsfallen zu einem akzeptierten Ergebnis gefihrt.

Gefahrdet wird dieser Prozess aber durch die politische Einflussnahme, der keine
ausreichende Fachkunde zugrunde liegt, durch Wunschdenken, durch verdeckte
wirtschaftliche Interessen. So versucht die Bundesregierung, durch Beschrankung des
Planungsauftrages auf Hannover — Bielefeld und durch die Vorgabe der Fahrzeit von 31
Minuten die Prifung sinnvoller Alternativen zu blockieren.

Der Planungsdialog zu Hamburg — Hannover war jedoch noch nicht von dieser
zielfihrenden Arbeitsweise gepragt, sondern von verdeckter politischer Einflussnahme
und Wunschdenken. Zu diesen einschrankenden vorgaben habt die Vereinbarung
zwischen Land Niedersachsen und DB vom 29. Juli 2014 wesentlich beigetragen. Die
Berufung auf einen ,,Biirgerdialog“ kann Sachargumente nicht ersetzen. Zu Recht hat
der Bundestag seither die parlamentarische Kontrolle verstarkt,

Zur vollstandigen Prifung von Alternativen hétte von vornherein die Prifung einer
Parallelfiihrung einer Neubaustrecke zu den Autobahnen A 7 und A 27 sowie die sinnvolle
Verknupfung von Neubaustrecken mit dem Bestandsnetz gehort.

Der nachfolgend erarbeitete Bundesverkehrswegeplan war gepréagt von Besserwisserei
(,Porta-Tunnel“ fir Hannover — Bielefeld) und eilfertiger Ubernahme fachlich unzureichender
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Vorschlage (,Alpha E®). Erst die danach begonnene Arbeit flir den Deutschlandtakt
versuchte, diese Mangel abzustellen, hat das Ziel aber noch nicht erreicht.

Der Fahrgastverband PRO BAHN legt Wert darauf, die bestehenden Defizite aufzudecken,
ohne mit vorgefassten Meinungen eine bestimmte Alternative als die allein richtige
darzustellen oder mit Wunschdenken bestimmte Alternativen abzulehnen. Erst Alternativen
der technischen Lésungen zeigen auf, was technisch bedingt ist, und ermdglichen auf dieser
Basis politisch erfolgreiches Handeln.

Dazu mit dieser Stellungnahme beitragen zu durfen, daftr ist der Fahrgastverband dankbar.

Detmold, den 11. Juni 2021
Rainer Engel
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Stellungnahme zur Drucksache 18/9079
1. Zum Inhalt des Dokuments
1.1.  Zur Einleitung

Der Fahrgastverband PRO BAHN teilt die Kritik an den GroRRprojekten im
»Deutschlandtakt” genannten Zielfahrplan nur zum Teil:

o Die sehr kurzen Fahrzeiten zwischen Hannover und Hamburg wie auch zwischen
Hannover und Bielefeld lassen erhebliche Neubaumalnahmen ohne Nutzen fir die
Stadte im Zwischenbereich vermuten.
Diese Aussage wird nicht geteilt —im Gegenteil.
Der Nutzen ist in Niedersachsen nicht erkannt worden (Abb. 2.1. bis Abb. 2.5.), und wird von
der Bundesregierung nicht kommuniziert, weil es Sache der Lander ist, regionale Winsche zu
entwickeln.

> Uberblick: Nutzen von Neubaustrecken fiir Niedersachsen

e Eine Neubaustrecke Hannover — Hamburg kann das Verkehrsangebot fir Soltau und
die Heide drastisch verbessern.

e Eine verklrzte Neubaustrecke Hannover — Bad Oeynhausen kann sowohl die
Verbindung Hannover — Osnabriick wie die ErschlieBung der Region drastisch
verbessern.

o Die Verbesserung der Anbindung fur Luneburg, Uelzen und Celle wird durch den
Verzicht auf eine Neubaustrecke nicht verbessert, sondern blockiert.

e Der Verzicht auf eine Neubaustrecke blockiert die Verbesserung der Verbindung
Hannover — Bremen.

Nutzen von Neubaustrecken

innerhalb Niedersachsen

bei interessengerechter Gestaltung:
Verkurzte NBS Seelze - Bad Oeynhausen
Verknupfung A 7-Trasse nach Soltau

Fahrzeiten:
Amsterdam  Osnabriick Hannover Berlin Hannover Hbf - Osnabriick Hbf

‘_‘“‘_‘ Deutschlandtakt
Deutschlandtakt ICE 62 bis 68 Min. 52 Min, I%E)Min. (RE)

Verkiirzte Neubaustrecke45 Min. .
Verkiirzte NBS

| 45 Min. (ICE)
|65 Min. (RE)
Hamburg Hbf
Bremen Hnf Hannover Hbf - Soltau
RE ca. 45 Min. Deutschlandtakt: 68 Min.(RE)
Soltau _
RE ca. 45 Min. Neubaustrecke: 45 Minuten (RE)

I

Soltau - H-Harburg
Deutschlandtakt: 68 Min.(RE)
]

Hannover Hbf

Neubaustrecke: 33 Minuten (RE)
[ 1]
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Abb. 2.1. Chancen regionaler ErschlieBung durch Neubaustrecken.

» Verbesserung des Fernverkehrs

Halbstindlich schnelle Verbindungen Hannover — Bremen und dariber hinaus sind
nur mit einer Neubaustrecke Hannover -. Hamburg maoglich.

Durch das Konzept ,optimiertes Alpha E/Bremen® ist die Verbindung Hannover — Bremen mit
Guterzigen Uberlastet. Mehr als das heutige Angebot an Fernziigen ist nicht méglich. Nur eine
Neubaustrecke Hannover — Hamburg zusammen mit einer Anbindung an die Strecke Soltau — Bremen
schafft Voraussetzungen fir eine Verbesserung (Kapitel 5.6.3.).

Die Beschleunigung Hannover — Osnabriick ist abh&ngig von einer verkirzten Neubaustrecke
Hannover — Bad Oeynhausen (Kapitel 4.7.3.).

» Verbesserung des Regionalverkehrs - Grundséatzliches

Wenn Fernziige auf eine Neubaustrecke verlagert werden, entstehen auch fir Regionalziige
und S-Bahnen neue Kapazitdten. Das Land (vertreten durch die LNVG) hat diese Mdglichkeiten
nicht ausreichend genutzt, solche Anforderungen in den Deutschlandtakt einzubringen. Dies
gilt besonders im Interesse des Kreises Schaumburg, hier ist nur das heutige Angebot
eingebracht. Die Verdoppelung des heutigen Verkehrsangebots wird mdglich. Wie ein
zukunftsweisendes Angebot aussehen kann, zeigt Abb. 2.4.. Dass Forderungen des Landes
erfolgreich sein kénnen, zeigt Abb. 4.2. fir den Ausbau Hannover — Wolfsburg.

Hintergrund der zurlickhaltenden Haltung ist die Vorstellung, dass in den

Deutschlandtakt eingebracht werden kdnne, was absehbar finanziert werden kénne.

Andere Bundeslander gehen sehr viel offensiver damit um und bringen Anspriiche

ein, auch wenn sie noch nicht finanziert werden kdnnen, um sicherzustellen, dass ihre
Wunsche bei der Ausgestaltung der Infrastruktur berlicksichtigt werden. Dies ist auch richtig,
denn der Deutschlandtakt stellt sich als Zielfahrplan flr eine Zeit deutlich nach 2030 dar. Wie
dann Regionalisierungsmittel, Trassenentgelte und Fahrgeldeinnahmen aussehen, ist
Spekulation. Infrastruktur, die heute nicht angefordert wird, wird dann aber nicht zur Verfiigung
stehen, so dass das Land Niedersachsen dann das Nachsehen hat.

» Bau von Regionalbahnhtfen an Neubaustrecken

Der Bau von Regionalbahnhdfen an Neubaustrecken ist sehr kostengiinstig méglich. An
Neubaustrecken sind in Abstanden von héchstens 20 Kilometern Uberholstationen zu bauen. Diese
sind vom Bund als Teil der Neubaustrecken zu finanzieren. Bei rechtzeitiger Planung kdnnen diese so
angelegt werden, dass sie als Regionalbahnhof dienen kénnen und Seitenbahnsteige und Anlagen fur
den Fahrgastbetrieb eingerichtet werden kénnen.

Voraussetzung ist das Interesse und die Mitwirkung des Landes.
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» Verbesserung des Regionalverkehrs Hannover - Osnabrick

Nutzen NBS Hannover - Bielefeld
verkurzt nach Bad Oeynhausen

Von Hannover Hbf
Minuten

Kilometer Fahrzeitvergleich:
0 0 . Hannover Hbf
Hannover Hbf - Stadthagen

Deutschlandtakt: 25 Min.

16 41 . Stadthagen
RE 200: 16 Minuten

(]
Hannover Hbf - Osnabriick Hbf

Deutschlandtakt: 91 Min.(RE
31 73 . Bad Oeynhausen d

RE 200: 65 Minuten
L 1]
35 79 . Lohne
44 89 . Biinde

23 55 . Obernkirchen P+R

54 105 . Melle

65 125 Osnabriick Hbf

Zwischenhalfe in NRW
97 178 Rheine

direkter Anschluss nach
Lingen - Meppen - Leer

Abb. 2.2.: Beispiel eines Regionalexpress mit 200 km/h in der Relation Hannover —
Osnabrtick Uber eine verkirzte Neubaustrecke nach Bad Oeynhausen. Der Regionalexpress
ware nach Osnabrick so schnell wie der schnellste ICE nach dem Deutschlandtakt.

Miinchen-Niirnberg-Express: Endlich! Neue
Zugverbindung quer durch Bayern und um 30
Minuten schneller

@ von sohanues Walte'>

Abb. 2.3: Vorbild fur solche schnellen Regionalverbindungen ist der Nirnberg-Munchen-
Expres:.Pressebericht vom 17.11.2020, Miinchener Merkur.
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» Verbesserung des Regionalverkehrs in der Heide

Nutzen NBS Hannover - Hamburg
entlang A7

Von Hannover Hbf
Minuten
Kilometer

77 146,7 ‘ Hamburg-Harburg

Fahrzeitvergleich:

HH-Harburg - Soltau
Deutschlandtakt: 68 Min.
.

63 1131 Egestorf A7
RE 200: 33 Minuten
L ]
Hitzel
Soltau - Hannover
Deutschlandtakt: 68 Min.
55 99.2 ‘ Bispingen A 7 L o
RE 200: 44 Minuten
l |
Bispingen

35 67,9 . Dorfmark
30 61,3 . Bad Fallingbostel A 7

16 26,6 . Mellendorf A 7

Abb. 2.4.: RE 200 Uber die Neubaustrecke, von Dorfmark bis Soltau Uber die
Bestandsstrecke der DB. Die Fiihrung tber Bispingen (Ort) mit etwas langerer Fahrzeit ist
ebenfalls moglich.
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» Verbesserung des Regionalverkehrs Kreis Schaumburg

Nutzen von neuen Kapazitiaten
zwischen Hannover und Minden

Heutiges Angebot (schwarz) PUEKaHOID HAnyar Hul
—

Fahrzeitvergleich:

moglich 27 Minuten
(I

Minden Stadthagen Haste Hannover Kirchhorsten - Hannover Hbf

Biickeburg Lindhorst Wunstorf Seelze Hbf heute 43 Minuten
Kirchhorsten

Regionalexpress 6 (RRX) T 2
K&In - Bielefeld O O O O moglich 32 Minuten
=
Regionalexpress
~e==Biclofeld ._._O_._._._. .
IREE Obernkirchen - Hannover
S-Bahh heute ca. 90 Minuten
<= inden *—0—000 00090 I

moglich 50 Minuten
: O
S Bahginteln Q O O O H
QO Obernkirchen
Bad Eilsen
Q Rinteln

Abb. 2.5.: Ein solches Angebot wird durch eine Neubaustrecke mdglich: Verdoppelung der
Bedienung zwischen Minden und Hannover, Einbindung der Bahnlinie Rinteln — Stadthagen
in die S-Bahn Hannover.

» Verbesserung des Fern- und Regionalverkehrs flr Lineburg, Uelzen und Celle

Die reduzierte Bedienung von Lineburg, Uelzen und Celle durch Fernverkehrsziige,
wie sie der Zielfahrplan vorsieht, hangt nicht mit Neubaustrecken zusammen, sondern
mit der kommerziellen Optimierung des Fernverkehrsangebots durch DB Fernverkehr
(Kapitel 5.5.).

e Angesichts der bereits bestehenden Planungen fiir das Projekt ,Optimiertes Alpha E
+ Bremen* und der geflihrten Diskussion um Ausbau oder Neubau der Strecke
zwischen Hannover und Bielefeld besteht die Befiirchtung, dass die Durchsetzung
der anvisierten Fahrzeiten im Deutschlandtaktentwurf zu erheblichen Verzégerungen
bei den erforderlichen Malinahmen im Schienennetz fuhrt.
Dies trifft moglicherweise auf das dritte Gleis Liineburg — Uelzen zu. Dieses erbringt aber nicht die
.erforderliche® Kapazitat. Der Bau ware aber zu rechtfertigen, wenn eine rasche Fertigstellung
moglich ist (Kapitel 5.7.1.).
Hinsichtlich Hannover — Bielefeld trifft dies nicht zu. Im Gegenteil: Der Ausbau der
Bestandsstrecke ist nicht billiger und schneller machbar. Der Planungs- und Bauprozess zur Strecke
Wilhelmshaven — Oldenburg ist ein Lehrstiick daftr, wie schwierig Bestandsstrecken auszubauen
sind. Auch fiir den Ausbau der Bestandsstrecke Verden — Rotenburg wird eine Bauzeit von 3 Jahren
bei Vollsperrung und von 8 Jahren bei jahrlich 3 Monaten Sperre genannt (siehe
Bundestagsdrucksache 19/29972 Seite 24).
Erste fachkundige AuRerungen im Planungsdialog zu Hannover - Bielefeld bestatigen diese
Einschéatzung, und die Untersuchungsergebnisse der DB zur Bestandsstrecke werden dieses
bestatigen. Die nicht fachkundige Auffassung der Birgerinitiativen wird allerdings dazu fihren, dass
»der Ausbau der Bestandsstrecke mit allen Mitteln durchgesetzt werden soll“, wie am 19.5. Vertreter
von Burgerinitiativen erkennen lieRen. Wenn die Landespolitik diese Haltung unterstitzt und die
fachlichen Untersuchungsergebnisse der DB von vornherein ablehnt, wird sie aul3er Verzégerung
nichts erreichen.
Dies gilt auch fur die in der Region gewiinschte Sanierung der Bestandsstrecke hinsichtlich Larm
und Erschitterungen. Eine solche Grundsanierung ist nur mit einer Vollsperrung tber ein oder zwei
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Jahre sinnvoll durchzufiihren und nicht direkt neben einer in Betrieb befindlichen Strecke
durchfihrbar. Nur der Bau einer Neubaustrecke als Umleitung schafft daher die Mdglichkeit einer
solchen Sanierung. Die Landesregierung ware gut beraten, diese Sanierung als Gegenleistung fir die
Zustimmung zu einer Neubaustrecke beim Bund einzufordern.

o Geplantist die Abwicklung von rund 25 % des Gesamtguterverkehrs Gber die
Schiene, um zu einer besseren Klimabilanz in diesem Sektor beizutragen. Hier ist
noch zu klaren, ob die verbleibenden Trassen in ihrer Lage und Anzahl ausreichend
geeignet sind, um das aktuell prognostizierte Aufkommen bis 2030 bedienen zu
kénnen.

Diese Bedenken gelten nur fur den Seehafenhinterlandverkehr von Bremen und Hamburg. Fir
Hannover — Bielefeld gelten sie nicht, da mit der ,Kasseler Kurve® und der Elektrifizierung Hameln —
Elze ausreichende Kapazitaten neu entstehen. Zutreffend sind diese Bedenken jedoch fir den
Ausbau der Strecke Lehrte — Wolfsburg, deren vollstandiger viergleisiger Ausbau sinnvoll ware,
aber nur auf 27 km Lange fur den Personenverkehr geplant ist (Kapitel 4.4.1. und Abb. 4.2). Die
Elektrifizierung der anschlieRenden Strecken Oebisfelde — Berlin (Lehrter Stammbahn) und Oebisfelde
—Magdeburg werden das Verkehrsaufkommen deutlich erhéhen, so dass der Abschnitt Hannover —
Wolfsburg kurzfristig zu einem Engpass wird.

e Der Deutschlandtakt sieht vor, dass fUr eine zusatzliche Erh6hung des Modal Split
auf 25 % im Guterverkehr weitere MalRnahmen an der Infrastruktur erforderlich sind,
die anhand von Nachfrage und Wirtschaftlichkeit zu bewerten sind. Die gegenwartige
Methode zur Bewertung der Kosten-Nutzen-Relation weist allerdings keinen
ausreichenden Nutzen fur Mal3nahmen des Guterverkehrs auf. Nur
Streckenmaf3nahmen fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr weisen derzeit
ausreichende Kosten-Nutzen-Verhéltnisse auf. AuRerdem fehlt in der Bewertung die
neu eingefuhrte CO2-Bepreisung als Faktor.

Diese Einschéatzung wird geteilt. Erganzend ist hinzuzuzufiigen:
In der Nutzen-Kosten-Rechnung wird die Bauzeit bzw. rasche Verflgbarkeit nicht berticksichtigt. Die
Netzwirkung der Fahrplankoordination wird ebenfalls unzureichend beriicksichtigt.

1.2. Zu den Fragen

e Der Landtag bittet die Landesregierung,
1. gegeniiber dem Bund die Gestaltung des Fernverkehrs im Zuge des
Deutschlandtaktes zu hinterfragen.
Eine Fragestellung an den Bund verspricht wenig Erfolg. Die bisherigen Antworten der
Bundesregierung auf Fragen von Bundestagsabgeordneten sind derart rudimentér, dass sich
Abgeordnete bereits beim Bundestagsprasidenten beschwert haben (in der Anlage). Regelmafig
bekommt der Unterzeichnete Antworten zur Erlauterung zugesandt, um die Unvollsténdigkeiten
aufzuklaren. Hilfreicher wéare es, wenn die Landesregierung sich eigene Fachkunde verschaffen
wirde, um mit dem Bund auf Augenhthe verhandeln zu kénnen.

e Hierzu soll die Landesregierung
a. darauf achten, dass die Notwendigkeit grof3er Fahrzeiteinsparungen, welche Gber die
Notwendigkeit einer Anschlusssicherung hinausgeht, in Relation zum baulichen
Aufwand und zum mdglichen Umsetzungszeitraum steht. Dies betrifft z. B. die
Fahrzeiten Hannover—Hamburg und Hannover—Bielefeld bzw. Osnabriick,
Fur die Strecke Hannover — Bielefeld ist eine grofRe Fahrzeitverkiirzung unumgénglich, aber im
Minutenbereich mit Investitionen 6stlich von Hannover ausgleichbar (siehe Kapitel 4.5. und
4.6.).
Auch fur die Strecke Hannover — Hamburg ist eine deutliche Fahrzeitverkiirzung unumgénglich
(Kapitel 5.5.).
In beiden Féllen ergibt die vorgesehen Fahrzeitverkirzung von jeweils etwa 17 Minuten durch
die Neubaustrecke ein Fahrzeitgewinn fiir Umsteiger in die Region von 30 Minuten. Es ist
gerade Sinn des Deutschlandtakts, die Infrastruktur so zu gestalten, dass die Fahrzeitverkiirzung auf
der direkten Linie so ausfallt, dass sie im Gesamtnetz wirksam wird und die Ausbauten so
groRtmaoglichen Nutzen haben. Leider hat die Bundesregierung die Darstellung der Vorteile nur
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mangelhaft kommuniziert und auf die Darstellung von ,Kantenzeiten® reduziert, so dass in der
offentlichen Wahrnehmung nur die Beschleunigung auf den Hauptachsen angekommen ist.

b. den Bund zu bitten, zeitnah eine Infrastrukturliste mit allen fiir den Deutschlandtakt
erforderlichen Neu- und Ausbaumalfinahmen vorzulegen,
Diese Infrastrukturliste ist in Arbeit, aber aufgrund des enormen Umfangs nicht kurzfristig
erstellbar.

c. beim Bund um Darstellung bitten, wie eine ausreichende Stabilitéat des Fahrplans
unter Einbezug des Deutschlandtaktes gewéhrleistet wird. Neben der Frage, wie
Anschllisse auch bei Verspatungen gehalten werden kdnnen, ...

Uns hat Philipp Schréder, SMA, die Antwort gegeben, dass die gleichen Kriterien gelten wie fur
die Fahrplanberechnung im derzeitigen Betrieb der DB.

Die wirklichen Probleme werden damit aber nicht benannt. Wesentliche Ursachen fir
Verspatungen liegen in tiberlangen Fahrzeugdurchlaufen, die im Interesse der
Wirtschaftlichkeit des Betriebes bis zum AuRersten optimiert wurden, sowie in Annahmen iiber
die Erreichbarkeit bestimmter Fahrzeiten Uber Neubaustrecken, fur die nicht einmal eine
Vorplanung, geschweige denn eine Betrachtung der Raumwiderstande vorliegt

e ..bedarf es insbesondere der Erdrterung, wie die Leistungsfahigkeit in den Knoten (z.
B. Hannover) erbracht werden kann und welche Ausbaumafinahmen erforderlich
sind,
Solche Untersuchungen sind durchgefiihrt, aber nicht dokumentiert. Fiir Hannover Hbf war
eine Untersuchung aber nicht erforderlich, da die Struktur sehr effizient ist (Abb. 2.6 bis 2.8.):
Gleis 1-2 S-Bahn
Gleise 3-8 Nord-Siud Fern und Regional
Gleise 9 -12 Ost-West Fern und Regional
Gleise 13-14 S-Bahn
Nur ein einziger Zug je Stunde wechselt eine Gruppe und verzehrt zuséatzliche Kapazitat: ICE
Munchen — Bremen wechselt von Nord-Sid zur Ost-West. Die Einrichtung von Durchlaufen Berlin —
Bremen ware problemlos mdaglich.
Einfadelungen in Seelze und Lehrte sind kreuzungsfrei, nach Bau einer Neubaustrecke an Wunstorf
vorbei ist auch die Einfahrt in den Bahnhof Wunstorf entspannt.
Aussagen, der Hauptbahnhof Hannover habe fiir den Fern- und Regionalverkehr nicht
genligende Kapazitatsreserven, entbehren der Grundlage. Lediglich im Bereich der S-
Bahnen ist eine so hohe Belastung vorhanden, dass Ausbauten erforderlich werden.
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Abb. 2.6. Hoch leistungsfahige und kreuzungsfreie Verkniipfung ostlich Lehrte.
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Quelle DB Netz AG.
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Abb. 2.8.: Hochleistungsféahige Struktur der Fern- und Regionalgleise im Hauptbahnhof. Nur
die S-Bahn-Gleise am Rand sind stark ausgelastet. Quelle: DB Netz AG.

d. den Bund um Prifung weiterer, alternativer zeitlicher Kompensationspotenziale bzw.
die Erweiterung des Suchraums auf den gesamten Streckverlauf zu bitten,
Dies entspricht der Forderung von PRO BAHN. Allerdings kennen wir auch die engen Grenzen,
in denen eine solche Hebung von Fahrzeitreserven an anderer Stelle mdglich ist.
Fahrzeitreserven bestehen im Korridor Rhein/Ruhr - Berlin ausschlief3lich zwischen Lehrte und
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Wolfsburg von 3 Minuten, ansonsten sind die Méglichkeiten ausgereizt. Grol3e
Fahrzeitreserven bestehen hingegen zwischen Hannover und Magdeburg.

Zwischen Hannover und Hamburg ist nicht die Fahrzeit das Problem, sondern priméar die
mangelnde Kapazitat und die Anschlussbindung (siehe Kapitel 5.5.).

Fur beide Strecken gilt aber: Wenn neu gebaut werden muss, dann kann man fir wenig mehr
Geld auch ganz erhebliche Fahrzeitverkiirzungen erreichen.

2. weitere Linien im Fernverkehr als Option zu definieren und sich gegentiber dem Bund
fur diese weiteren Fernverkehrsverbindungen einzusetzen. Dies betrifft vor allem
periphere Strecken, wie z. B. die Einbindung von Wilhelmshaven als komplettes
Angebot des Fernverkehrs.

Die Verkehrspotenziale sind aus Sicht von PRO BAHN korrekt abgeschétzt und in Zuglinien
umgesetzt. Nur fur die Verbindung Hannover — Bremen ist dies nicht der Fall. Hier steht dem
Einsatz weiterer schneller Fernverkehrsziige das Projekt ,,optimiertes Alpha E/Bremen* im
Weg, da wegen der vielen Giterzige keine weiteren schnellen Fernverkehrsziige zwischen
Hannover und Bremen und dartber hinaus gefihrt werden kénnen. Abhilfe ist nur mit der
Neubaustrecke Hannover — Hamburg mdglich (siehe Kapitel 5.6.2.)
Ob Wilhelmshaven von ICE-Zlugen erreicht wird, ist eine Frage, die die
Bundesregierung nicht beantworten kann. Fehlende Infrastruktur verhindert dies
nicht. Grund dafur ist die kommerzielle Entscheidung von DB Fernverkehr, da sich
diese Anbindung fir eine eigenwirtschaftliche Bedienung nicht lohnen wiirde —
genauso wenig wie die Bedienung der Strecke Bremen — Norddeich durch Intercity-Zige.
Dementsprechend ist es die Entscheidung des Landes, ob ein solches Angebot finanziert wird.

3. die Optimierung von Fahrtzeiten durch die Einrichtung von Stundentakten auf
weiteren Strecken voranzutreiben,
Die hier in Frage stehenden Neubaustrecken sind Grundvoraussetzung fir die Verbesserung
des Angebots.
Fur den Regionalverkehr ist das Land Niedersachsen selbst zustandig. Wie in Kapitel 1.1.
ausgefihrt, ist es Sache des Landes, uiber die Einplanung des Angebots die Anforderungen an
die Infrastruktur zu definieren. Auf dieser Grundlage hat der Zielfahrplan dann die notwendigen
BaumaRnahmen zu definieren (siehe auch Abb. 4.2.).
Im Regionalverkehr sind in allen Verbindungen Stundentakte eingeplant mit Ausnahme der
Linie Lineburg — Dannenberg. Eine Verdoppelung der Fahrgastzahlen erfordert jedoch
halbstiindliche Angebote, die vom Land Niedersachsen nur unzureichend gefordert wurden
(siehe Kapitel 1.).
Im Fernverkehr setzt die Bundesregierung im Grundsatz auf Halbstundentakte. Dies
ist im Deutschlandtakt weitgehend umgesetzt, erfordert aber gerade den Bau der
Neubaustrecken, um einerseits die notwendige Kapazitat zur Verfigung zu stellen
und andererseits die Nachfrage zu erreichen, die die Fihrung von mehr Zigen
wirtschaftlich méglich macht.
Defizite bestehen insoweit nur in der Verbindung Hannover — Bremen (Kapitel 5.6.2.) und in der
Bedienung von Luneburg, Uelzen und Celle (Kapitel 5.5.). In diesen Kapiteln sind Ursachen und
Lésungsansatze aufgezeigt.

e 4. in Bezug auf sogenannte Sprinterlinien mit dem Bund zu klaren, welchen Nutzen
und Aufwand diese Linien fur Niedersachsen haben, und hier insbesondere
darzustellen, warum der Gutachterentwurf eine Sprinterlinie zwischen Hamburg und
NRW enthélt, die mit einer Verbindungskurve in der Region Hannover einen
erheblichen Infrastrukturausbau erfordert,

Der Unterzeichnete hat sich personlich an Ort und Stelle davon Uberzeugt, dass die Verbindungskurve
keinen ,erheblichen® Infrastrukturaufwand erfordert, da lediglich zwei Rampen mit 35 Promille
Steigung (Parameter nach EU-Norm fur Hochgeschwindigkeitsziige) und eine dazwischen liegende
Kurve fuir 80 km/h erforderlich ist, die direkt am Weichenwerk der DB am ehemaligen Giterbahnhof
Herrenhausen verlaufen kann. Der Bau dirfte weitgehend auf DB-Geldnde mdglich sein und keine
Eingriffe in die Stadtstruktur erfordern (Abb. 2.9 und 2.9.10.

Der fahrplantechnische Grund ist die Entlastung der Strecke Hamburg — Bremen —

Minster — Essen —und nicht die kurze Fahrzeit: Schon heute verkehren Sprinterziige

ohne Zwischenhalte mit &hnlicher Fahrzeit zwischen Hamburg und Essen tiber Osnabrick.
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Die Fuhrung der Sprinter geht aber zu Lasten der Kapazitat und Geschwindigkeit der Giterziige auf
der gleichen Route. Die Fuihrung auf der Route iber Hannover kann hingegen auf ganzer Strecke
freie Kapazitaten nutzen und auRerdem Bochum und Dortmund anschlieRen. In Ostwestfalen wird zu
Recht ein Halt in Bielefeld gefordert, um die einzige mogliche Direktverbindung nach Hamburg
herzustellen. Es kdnnte gepriift werden, ob es fahrplantechnisch méglich ist, diesen Zug in
Langenhagen halten zu lassen, was die Fahrzeit zum Flughafen Hannover deutlich verkiirzen wirde.
Das Haltekonzept ist letztlich nicht durch die Infrastruktur vorprogrammiert und kann mit dem kunftigen
Betreiber einer solchen Linie verhandelt werden, ohne dass die Bundesregierung daran mitwirken
muss.

[DB) NETZE  Infrastrukturregister

Rampte fiir 35 Promille
= max. 400 m

Briickenbauwerk
fiir 80 km/h
= Radius 300 Meter-

Rampte fiif 35 Piomille
=max. 400 m

Abb. 2.9: Lage, Ausdehnung und technische Parameter einer Verbindungskruve am
ehemaligen Guterbahnhof Herrenhausen. Eigene Berechnung auf der Grundlage von
Kartenmaterial der DB und von Luftbildern. Die kurzen Rampen sind hier méglich, wenn die
Nutzung den wenigen ICE-Zligen vorbehalten bleiben sollen (Maximalsteigung fir
Hochgeschwindigkeitsziige nach EU-Verordnung).

Abb. 2.10.: Quer zu dieser Blickrichtung tber dieses Gelande kann die Verbindungskurve
verlaufen.

4. im Nahverkehr weitere Verbesserungen zu definieren, die insbesondere die
Anbindung landlicher Regionen an den Fernverkehr verbessern und ausbauen, dies
z. B. durch eine bessere Verzahnung von Angeboten des regionalen OPNV mit
Fernverkehrsverbindungen und die Reaktivierung von Haltestellen.

5. auch bei reinen Nahverkehrsverbindungen im Rahmen der Gestaltung des
Deutschlandtaktes alle Potenziale zu nutzen, um durch bessere
Umsteigebeziehungen die Reisezeiten zu verringern und den Komfort zu erhéhen
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Dies ist eine Aufgabe des Landes Niedersachsen selbst. Der Bund ist hierfur nicht zusténdig.
Aus Sicht von PRO BAHN hat die Landesnahverkehrsgesellschaft die ihr gegebenen
Moéglichkeiten unzureichend genutzt (siehe Kapitel 1).

6. den Bund um Darstellung zu bitten, wie die im Deutschlandtakt vorgesehen Trassen
fur den Giiterverkehr ausreichend dimensioniert sind, um den aktuellen
Schienenguterverkehr abzubilden,

Die Antwort lasst sich mit entsprechendem Aufwand aus den Bléttern zum SGV zum
Zielfahrplan entnehmen. Um die Ergebnisse zu verstehen und in politisches Handeln umzusetzen,
wird die Landesregierung externe Fachwissenschaftler befragen mussen. Stichprobenartige
Uberprifungen haben aber keine Bedenken gegen die Arbeit von SMA ergeben.

7. . gegenuber dem Bund eine Weiterentwicklung der Bewertungsmethode
einzufordern, damit erforderliche Infrastrukturmaf3nahmen zur Erh6hung des Anteils
im Guterverkehr auf der Schiene auch dann realisiert werden kdnnen, wenn sie
keinen oder wenig Nutzen fir den Schienenpersonenfernverkehr erbringen, und

Diese Forderung héalt PRO BAHN fur berechtigt.

8. sich weiterhin fur eine frihzeitige und umfassende Kommunikation und
Offentlichkeitsbeteiligung einzusetzen, um die inhaltliche Akzeptanz der geplanten
Infrastrukturmaflnahmen innerhalb der Bevélkerung zu sichern

Diese Forderung ist berechtigt. Hinsichtlich der Neubaustrecke Hannover — Bielefeld ist durch
bruchstiickhafte Informationen eine enorme Verunsicherung bei den Blrgern entstanden. Hinsichtlich
des Ausbaues Hannover — Hamburg ist durch mangelhafte Information ein unzutreffender Eindruck
entstanden, welche Kapazitaten tatsachlich bendétigt werden.

Es ware angesichts von zwei Grol3projekten aber sinnvoll gewesen, dass die Landesregierung selbst
eigene Kompetenzen aufbaut, um selbst fachkundig zu sein, um Probleme zu erkennen und Uber
Fehlentwicklungen mit der Bundesregierung zu verhandeln. Dieses Defizit ist korrigierbar.

1.3. Zur Begrindung

e Insgesamt besteht fur den Personennahverkehr die Befiirchtung, dass der
aufgestellte Fahrplan bis-her nicht robust genug ist, sodass Verspatungen zum
Verlust des Anschlusses flihren. Die Folgen waren langere anstelle kiirzerer
Umsteigezeiten.

Wesentliche Risiken fur die Punktlichkeit sind von der Landesnahverkehrsgesellschaft selbst
zu verantworten, die ihre Vorstellungen Uber die Gestaltung des Regionalverkehrs in den
Zielfahrplan eingebracht hat. So sind Fahrzeugumlaufe so optimiert worden, dass sehr kurze
Wendezeiten eingeplant sind, die ein Auffangen von Verspatungen nicht zulassen. Als Beispiel
sei genannt, dass ein Regionalexpress von Norddeich, der einen Fliigelzug von Wilhelmshaven
in Oldenburg aufnehmen soll, in Braunschweig mit einer Wende am Bahnsteig binnen 10
Minuten geplant wurde. So wird jede geringe Verspatung in die Gegenrichtung zurlickgetragen.

e So verfligt die Relation von Dusseldorf/Ruhr-Bielefeld nach Braunschweig-
Magdeburg-Halle-Leipzig in Hannover nur Gber sechs Minuten Zeit fir den Umstieg
zwischen den Fernziigen. Das gilt fur beide Richtungen.

Das ist kein wesentlicher Faktor fir Verspatungen. Ursache ist unter anderem der Wunsch der
Bundeslander, dass dieser Intercity — trotz gleicher Fahrzeit wie heute- kinftig in Helmstedt und
Kdthen stiindlich halten soll und die Bundesléander keinen Wert darauf gelegt haben, dass
Verbesserungsmalinahmen zwischen Hannover und Magdeburg ergriffen werden, um die
Umsteigezeit und Plnktlichkeit zu erhdhen.

Die Fahrplane der Hochgeschwindigkeitsziige Uiber Neubaustrecken sind erfahrungsgemaf so
groRzligig berechnet, dass diese Verspatungen hereinholen kénnen und bei Plinktlichkeit vorzeitig
ankommen. Die aktuellen Probleme der Linie Rhein/Ruhr — Berlin durch Kuppeln von zwei Zugteilen in
Hamm und Abhé&ngigkeiten vom Regionalverkehr zwischen Hamm und Wolfsburg sind nach dem
Zielfahrplan nicht mehr gegeben.

o Weiterhin ist es kritisch zu bewerten, dass zur Verkirzung der Fahrzeiten
Sprinterlinien vorgesehen sind, die ohne Halt in Niedersachsen von Hamburg in
Richtung Ruhrgebiet fahren.
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Fur dieses Zusatzangebot werden freie Kapazitaten auf den Schnellfahrstrecken genutzt, um
Kapazitaten fur den Guterverkehr von Hamburg ins Ruhrgebiet freizusetzen (siehe oben). Der
Vorschlag der Gutachter ist daher zielfuhrend.

e Zugleich sind aber keine Sprinterlinien zwischen Ruhrgebiet und Berlin vorgesehen,
die ebenfalls zu einer Verkiirzung der Fahrzeit ohne Neubaubedarf fihren kénnten.

Der Verzicht auf Sprinterziige als Grundangebot ist zielfiUhrend. Sprinterziige sind das Gegenteil
von ,Deutschlandtakt”, da sie nur Punkt-Punkt-Verbindungen bedienen kénnen, aber Anschliisse aus
der Region in die Region nicht herstellen, Sprinter kénnen daher nur als Zusatzangebot eingesetzt
werden. Wie in Kapitel 4.5. dargestellt, ist eine durchgreifende Beschleunigung zwischen den Knoten
Minster und Magdeburg nur mit einer Neubaustrecke und mit den eingeplanten Halten erreichbar.
Ein auf Sprinter ausgelegtes Angebot, das dem Flugverkehr entspricht, wirde nicht die fur Hannover
gunstige halbstiindliche Bedienung erméglichen, da zum einen die Sprinterziige die Trassen fur das
halbstiindliche Grundangebot blockieren wiirden und zum anderen die Nachfrage fir die langsameren
Ziuge so reduzieren wirde, dass sich der Halbstundentakt nicht rechnet.
Die Behauptung, dass Sprinter von Rhein/Ruhr nach Berlin Neubaustreckenersparen kénnen,
ist falsch. Rein theoretisch liegt der Fahrzeitvorteil gegentiber dem heutigen ICE-Fahrplan bei
Verzicht auf die Halte Hamm, Bielefeld und Wolfsburg bei 12 Minuten. Solche Sprinter sind aber
zusétzlich zum Grundtakt nicht mdglich. Da aber die Strecke K6ln — Dortmund, Kéln — Hagen und
Berlin-Spandau — Berlin Hbf Gberlastet sind und keine weiteren Zugfahrten mehr zulassen, musste
das halbstiindliche Grundangebot durch einen Wechsel von langsameren und schnelleren Ziigen im
Stundentakt ersetzt werden.

e Um den Deutschlandtakt fir Niedersachsen zu einem Erfolg zu machen, muss sich
das Land in die Entwicklungen und Plane einbringen und gegeniber dem Bund die
besten Lésungen einfordern.

Das Land hat die insoweit richtigen Strategie-Entscheidungen im Zuge der Erstellung des
Zielfahrplans mitgetragen, Das ist nicht zu beanstanden.

o Im Guterverkehr ist es wichtig, dass die MalBhahmen des BVWP 2030 zeitnah
umgesetzt werden. Dadurch kann erreicht werden, dass mit den fiir den Guterverkehr
verbleibenden Trassen im Deutschlandtaktfahrplan das aktuelle bzw. das bis 2030
prognostizierte Aufkommen auf der Schiene gefahren werden kann.

Die Einschatzung, dass die im Bundesverkehrswegeplan enthaltenen Ausbauten fir den
Seehafenhinterlandverkehr in diesem Sinne ausreichend seien, ist von Anfang an falsch
gewesen. Soweit im Rahmen der Blrgerbeteiligung zu ,,Alpha E“ ein anderer Eindruck
entstanden ist, ist dies wesentlich auf politische Einflisse aus Niedersachsen zurtckzufihren.
Ware damals eine Entscheidung fir eine Neubaustrecke gefallen, so ware heute die Planung
beendet und der Bau kdnnte beginnen. Jetzt gilt es, die Folgen einer grundlegenden
Fehlentscheidung zu minimieren.

Da die gestellten Fragen die wirklichen Probleme der Entwicklung des Deutschlandtakts nur
teilweise erfassen, stellen wir nachfolgend die Zusammenhange grundlegend und hinsichtlich
der GroRRprojekte vollstandig dar.
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2. Grundsétzliche rechtliche und tatsachliche Bedenken aufgrund des
Zustandekommen des Zielfahrplans

2.1. Zusammenfassung

Unter Berlicksichtigung der nachstehenden Bedenken wéare nicht das von vielen Teilen
der niedersachsischen Politik erwlinschte Ergebnis (,keine Neubaustrecken®) zutage
getreten, sondern der Nachweis, dass und in welchem Umfang diese Neubauten
unumganglich sind (Kapitel 4 und 5). Die Erkenntnis, dass Neubauten unumganglich
sind, hatte die Chance erdffnet, dabei bessere Ergebnisse fir Niedersachsen zu
erreichen.

2.1.1. Rechtliche Bedenken
Die rechtliche Prifung fiihrt zu dieser Bewertung:

Hamburg — Hannover:

Gravierende Verstol3e, weil eine verkirzte Varianten der Neubaustrecke mit etwas langerer
Fahrzeit, aber geringeren Kosten in Betracht kommen, gegen § 3 Abs. 2 BSchwAG und § 7
Bundeshaushaltsordnung,

Hannover - Hamburg

Kein VerstdRe, da zu eine A-7-Trasse auf den ersten Blick sich keine erheblich
umweltschonendere oder kiirzere (= geringere absolute Kosten) Trasse als Alternative
aufdrangt.

2.1.2. Tatsachliche Bedenken aus dem Entstehungsprozess

Die Neubaustreckenplane beruhen nur auf einer groben Abschatzung der Machbarkeit
ohne Prufung von Alternativen und ohne Berlicksichtigung politisch relevanter
Aspekte, sind aber Grundlage eines minutengenau optimierten Gesamtfahrplans.

Hannover — Bielefeld:

Hier bestehen gravierende Bedenken, da aus einer (angeblich) nicht vorab
festgelegten Trasse (siehe Abb. 4.3) eine minutengenaue Fahrzeit abgeleitet wurde, .
Ausschlief3lich auf einer Projektskizze (Abb. 4.3.) beruht die im Zielfahrplan stehende
Fahrzeit Bielefeld — Hannover von 31 Minuten.

Hannover — Hamburg:

Hier bestehen keine gravierenden Bedenken, sofern sich das Projekt auf eine Trasse
parallel zur A 7 beziehen soll.

2.2. Rechtliche Grundlagen

Rechtliche Grundlagen der Umsetzung von Bauvorhaben fir das Schienennetz des Bundes
sind das Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) — Gesetzestext und Anlagen — und
8 7 der Bundeshaushaltsordnung.

Der Zielfahrplan ist kein Bestandteil des Gesetzes. Der Zielfahrplan ist ein Gutachten, das
der Vorbereitung des Bundesverkehrswegeplans als Regierungsprogramm und der
Erstellung der Anlage zum BSchwAG dient. Wirde der Zielfahrplan aber 1:1 in das
BSchwAG Ubernommen und die Bundesregierung versuchen, im Wege des
Verwaltungshandelns den Zielfahrplan 1:1 umzusetzen, so wirde sich eine Reihe von
GesetzesverstofRen ergeben. Im Falle der Neubaustrecke Hannover — Bielefeld sind diese
Gesetzesverstolie bereits gegeben (Kapitel 2.9.).
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2.3. Grundidee Deutschlandtakt

Die Grundidee des Deutschlandtakts ist, durch abgestimmte Fahrzeiten und eine
Vorausberechnung des Fahrplans hochstmdgliche Verkiirzung der Fahrzeiten auch fir
Umsteigeverbindungen sowie hochstmdgliche Kapazitat — auch fur den Giterverkehr —bei
gleichzeitig geringstmdglichen Aufwendigen fur Neu- und Ausbau zu erreichen.
Grundsatzlich steht der Fahrgastverband PRO BAHN hinter diesem Konzept.

2.4.  Kritik am Entstehungsprozess

Der Entstehungsprozess des Zielfahrplans wird diesen Kriterien nicht gerecht. In einem
iterativen Prozess wurden Vorentscheidungen getroffen, die nicht dokumentiert sind,
nicht kommuniziert und nicht diskutiert wurden. Eine Prifung von Alternativen wurde nur
rudimentar durchgefuhrt. Eine Erfolgskontrolle der Fahrplanwirksamkeit der Malinahmen im
Detail wurde nicht durchgeftuhrt. Die vorrangige Beteiligung der Verkehrsunternehmen und
der SPNV-Aufgabentrager haben zu Neubauprojekten im vorrangig wirtschaftlichen
Interessen der am Prozess Beteiligten gefiihrt. Gesichtspunkte des (lokalen)
Umweltschutzes, der Minimierung von Bauzeiten und der Minimierung der Kosten haben
keine Rolle gespielt. Die konsultierten Landesregierungen haben mangels eigener
Fachkunde und der einseitigen Beschdnigung von Vorteilen nicht erkennen kénnen,
wo einseitige Entscheidungen zu ihren Lasten getroffen wurden.

2.5. Ausgangspunkt der GesetzesverstoRe

Der Zielfahrplan hat fur die Verbindungen Hannover — Hamburg und Hannover — Bielefeld
Neubaustrecken vorgesehen, die als Zielfahrzeit voraussetzen

e 31 Minuten fur Hannover Hbf — Bielefeld Hbf bei 300 km/h,

e 51 Minuten flr Hannover Hbf — Hamburg-Harburg bei 250 km/h.
Diese Fahrzeiten sind von dem Gutachterbiro SMA aufgrund einer sehr groben
Abschatzung der Machbarkeit einer Neubaustrecke minutengenau abgeleitet worden und
setzen voraus, dass die Gesamtstrecke mit Kurvenradien gebaut wird, die diese
Hochstgeschwindigkeit zulasst.
Aufgrund dieser sehr groben Abschatzung sind detaillierte Fahrplane erstellt worden, die sich
auch auf sehr eng bis zur Vollauslastung belegte Korridore wie beziehen:
Bielefeld — Hannover:

o Diusseldorf — Duisburg — Essen
KdIn — Solingen — Wuppertal — Hagen (Westf.)
Wunstorf / Seelze — Hannover Hbf — Lehrte
Fallersleben — Wolfsburg
Rathenow — Berlin-Spandau — Berlin Hbf — Berlin-Stidkreuz (Fernbahn)

e Rathenow — Berlin-Spandau — Berlin Hbf — Berlin-Ostbahnhof (Stadtbahn)
Hamburg - Hannover

e Hamburg Altona Nord — Hamburg Hbf — Hamburg-Harburg
Langenhagen — Hannover Hbf — Rethen
o Grolraum Frankfurt bis Mannheim
e GroRraum Wirzburg bis Nurnberg
Ingolstadt - Miinchen
Zu diesen detaillierten Fahrplanen sind teilweise detaillierte Belegungsplane fir Bahnhofe
und Strecken erstellt worden und der gesamte Regional- und Nahverkehr einschliel3lich S-
Bahnen durchgeplant worden. Die Optimierung des Nahverkehrs, aber auch des
Fernverkehrs schliel3t Fahrzeuguml&aufe bis hin zur Berechnung von Wenden am Bahnsteig
ein.
Die meisten Unterlagen sind nicht 6ffentlich zugénglich.
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Alle diese Berechnungen beruhen auf der exakten und damit minutengenauen Umsetzung
der vorgenannten Neubauprojekte. Dartber hinaus ist die Realisierung der vorgenannten
Streckenbelegungen abhangig von weiteren Baumaflinahmen
Fur Hannover - Bielefeld
e Dortmund — Hamm — Bielefeld
¢ Hannover — Wolfsburg
e Wolfsburg — Berlin-Spandau
Fur Hamburg - Hannover
Hamburg-Altona Nord — Hamburg Hbf
Fulda — Frankfurt
Fernbahntunnel Frankfurt Hbf
Frankfurt — Mannheim
e Wirzburg — Nurnberg
Diese Neubauten stellen sich dar als
¢ Anlage eines dritten oder dritten und vierten Gleises
e Erhohung der Geschwindigkeit auf bis zu 300 km/h
e Neubaustrecken
e Tunnelbauten
wobei der Planungsstand von bereits begonnenen Bauten Uber festgestellte Vorzugstrassen
und in Auftrag gegebenen Machbarkeitsstudien bis zu einer Planungsideen reicht.

2.6. Verstol3 gegen 8 3 Abs. 2 BSchwAG

Gemal § 3 Abs. 2 BSchwAG ist die angemessene Berticksichtigung der Raumordnung und
des Umweltschutzes vorgeschrieben. Die Annahme Uber Neubaustrecken sind aber ohne
jede Berlcksichtigung dieser Faktoren erstellt worden. Durch die genannte extreme
Optimierung des Fahrplans erscheinen heute die Annahmen fiir diese Neubauprojekte
alternativlios. Insbesondere die fehlende Priifung von Alternativen, die eine langere Fahrzeit
zwischen zwei Punkten verursachen, aber geringere Umweltschaden, oder eine bessere
Raum- und VerkehrserschlieBung maglich machen, ist daher als rechtswidrig einzustufen.

2.7. Verstol3 gegen 8§ 7 Bundeshaushaltsordnung

Die Bundeshaushaltsordnung enthalt den Grundsatz der Sparsamkeit und Wirtschatftlichkeit.
Durch Nutzen-Kosten-Untersuchungen versucht die Bundesregierung, die Wirtschaftlichkeit
von Vorhaben nachzuweisen. Der Grundsatz der Sparsamkeit wird dabei aber nicht
ausreichend beachtet, indem eine Priifung von Alternativen unterbleibt. Solche Alternativen
kénnen darin bestehen, dass alternative Projekte geringere (absolute) Kosten wie auch
einen hoheren Nutzen haben kdnnen.

Daruber hinaus nutzt die Bundesregierung die Zusammenfassung oder Trennung von
Projekten, um das von ihr gewiinschte Ergebnis zu begrinden. So ist fir die MalZnahmen
zwischen Berlin und Bielefeld gemaf Abb. 4.1 ein Nutzen-Kosten-Faktor von 1,04 errechnet
worden. Das lasst darauf schlief3en, dass der Bau einer Neubaustrecke Hannover — Bielefeld
bei geschatzten Kosten von 5 Mrd. Euro einzeln berechnet unwirtschaftlich ist und erst die
Zusammenrechnung mit kostenginstig auszubauenden Abschnitten eine Wirtschaftlichkeit
ergibt. Demgegenuber wurden Ausbaumalnahmen im Abschnitt Hannover — Magdeburg
(siehe Kapitel 4.5) nicht einbezogen, obwohl sie im Rahmen des Deutschlandtakts (siehe
Abb. 4.4) erforderlich sein kdnnen, um die Kosten im Abschnitt Hannover — Bielefeld zu
minimieren.

In gleicher Weise gilt dies fir Neu- und Ausbauten zwischen Hannover und Hamburg. Hier
ergibt sich, dass das Konzept ,optimiertes Alpha E/Bremen® einen positiven Wert erst
zusammen mit einer Neubaustrecke Hannover — Hamburg ergibt.

Weiter wurde im Rahmen der Kostenermittlungen die kostengtinstigere Variante Seelze —
Stadthagen — Bad Oeynhausen mit Kosten von nur rund 4 Mrd. Euro nicht betrachtet, obwohl
diese den glnstigsten Nutzen-Kosten-Faktor ergeben hétte.
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Die Vorgehensweise der Bundesregierung zeigt, dass es ihr einseitig um eine
Fahrzeitverkirzung im Korridor Rhein/Ruhr — Berlin geht und nicht um den
Deutschlandtakt an sich.

2.8. Klimaschutz

Die Bearbeitung des Zielfahrplans ist beendet worden, bevor die Dringlichkeit sehr baldigen
Klimaschutzes zur politischen Pramisse wurde. Der Zielfahrplan ist mit einem Ziel ,2030+*
versehen worden, da Finanzierbarkeit und Durchfiihrbarkeit der notwendigen Bauarbeiten
bis 2030 als nicht realisierbar eingeschéatzt wurde. Tats&chlich handelt es sich aber bei den
Vorhaben ,Hannover — Bielefeld* und ,Hannover — Hamburg“ um die Beseitigung von
Engpassen. Ohne die Beseitigung dieser Engpéasse kdnnen das Verkehrsangebot und die
Herstellung konkurrenzfahiger Fahrzeiten aber nicht erfolgen. Die parallele Entwicklung von
Szenarien, wie diese Engpasse friher beseitigt werden kénnen, ist nicht erfolgt — im
Gegenteil: der Zielfahrplan wirkt derzeit als Maximalprogramm und Blockierung vorzeitig
nutzbarer Ausbauten.

Dieser Mangel soll derzeit durch eine ,Etappierung“ behoben werden. Diese Arbeitsweise ist
aber nicht zielfilhrend, da lediglich die im Deutschlandtakt verzeichneten Projekte in eine
Reihenfolge gebracht werden sollen, nicht aber die hier zur Debatte stehenden Grol3projekte
durch Gestaltung als in Etappen realisierbar oder durch kurzfristige Verbesserungen ergénzt
werden sollen.

2.9. VerstolR gegen die Anlage zum BSchwAG

Ein weiterer Gesichtspunkt des RechtsverstolRes ergibt sich aus dem Text der Anlage 2 zum
BSchwAG. Hier werden den Formulierungen des Gesetzes Neubaustrecken
»untergeschoben®, die so bei der Beschlussfassung durch den Deutschen Bundestag nicht
zur Diskussion gestanden haben.

Hier sind verzeichnet:

Anlage 2

3 ABS/NBS Hamburg — Hannover, ABS Langwedel — Uelzen, Rotenburg — Verden —
Minden/Wunstorf, Bremerhaven — Bremen — Langwedel (Optimiertes Alpha-E + Bremen)

13 ABS/NBS Hannover — Bielefeld

Vollstandige Neubaustrecke auf der gesamten Lange standen fur den Gesetzgeber dabei
nicht zur Debatte. Damit wird der Wortlaut auf eine Dimension der Planung angewendet, die
dem Deutschen Bundestag Uberhaupt nicht bekannt war und Uber die der Bundestag
moglichweise anders entschieden hétte, wenn er die Dimension gekannt hatte.

Allerdings kénnen diese rechtlichen Bedenken durch eine Neufassung der Anlagen
ausgeraumt werden.

3. Unterschiedliche Bewertung der Grof3projekte

Aufgrund der unterschiedlichen Ausgangslage in der Anlage 2 Nr. 3 und 13 zu § 1 BSchwAG
und des unterschiedlichen Planungsstandes sind die fur Niedersachsen maf3geblichen
GrolRprojekte im Weiteren unterschiedlich zu erértern, um die konkreten Auswirkungen der
der fehlenden Betrachtung der Alternativen darzustellen.



Seite 23 Stellungnahme PRO BAHN / Initiative Deutschlandtakt

4. Projekt Hannover - Bielefeld
4.1. Zusammenfassende Bewertung

Mit dem Zielfahrplan ist einseitig die Beschleunigung der Verbindung Rhein/Ruhr — Berlin
bevorzugt worden und entgegen dem Bundesverkehrswegeplan 2030 von 2016 die
Interessen Niedersachsens vernachlassigt worden.

Eine um 5 Minuten verlangerte Fahrzeit Hannover — Bielefeld (= Bielefeld — Hannover
bis zu 36 Minuten) dient den Interessen Niedersachsens am besten und fihrt nicht zu
markanten Verlangerungen der Fahrzeiten im Gesamtnetz (Rhein/Ruhr — Berlin 2 bis 5
Minuten langsamer als Zielfahrplan). Die Verkirzung des Neubauabschnitts von 78 auf 58
Kilometer lasst schon auf den ersten Blick erkennen, dass eine Bewertung auch 6kologisch
gunstiger ausfallt.

Eine um 10 Minuten verlangerte Fahrzeit Hannover — Bielefeld (bis zu 41 Minuten ist
ebenfalls mit dem Deutschlandtakt weitgehend in Einklang zu bringen, erfordert aber
erhebliche Abstriche an der Fahrzeit Rhein/Ruhr — Berlin (7 bis 10 Minuten langer als
Zielfahrplan). Um die Auswirkungen zu mildern, sind erhebliche Investitionen ¢stlich von
Hannover zu tatigen. Diese kénnen die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens bei Verwendung
des gegenwartigen Systems der Nutzen-Kosten-Berechnung in Frage stellen, Erst eine
Detailuntersuchung kann definitiven Aufschluss geben, ob 41 Minuten Fahrzeit markante
Vorteile gegeniber der Fahrzeit von 36 Minuten haben. Zwar wirde die neu zu bauende
Streckenlange von 58 weiter auf 47 Kilometer verklrzt, zusammen mit den weiteren
Ausbauten zwischen Hannover und Magdeburg sind aber keine markant besseren Werte fir
eine Okologische Gesamtbewertung zu erwarten. Gleichwohl sollte eine solche
Gesamtbewertung erstellt werden.

Probleme und Zeitbedarf des Ausbaues der Bestandsstrecke auf 4 Gleise werden weit
unterschatzt, die fachliche Bewertung ist aber in den Planungsprozess einzubeziehen.

4.2. Problembeschreibung

Zwischen Minden und Wunstorf besteht ein Engpass, der den Einsatz von mehr schnellen
Zigen ausschlief3t. Zusammen mit dem Bau von zwei neuen Gleisen soll eine erhebliche
Beschleunigung des Personenverkehrs ermdglicht werden.

4.3. Planungsstand

Der Planungsauftrag an die Deutsche Bahn AG fir eine Neubaustrecke ist am 24. November
2020 erteilt worden. Die Friihe Offentlichkeitsbeteiligung hat begonnen. Die DB fiihrt zurzeit
die Grundlagenermittlung zu den zu beachtenden Raumwiderstanden sowie die Ermittlung
der Grundlagen fir die Beurteilung des Ausbaues der Bestandsstrecke durch.

4.4. Inhalt des Zielfahrplans

4.4.1. Korridor Rhein/Ruhr - Berlin

Der Zielfahrplan sieht dieses Projekt als Teil einer GesamtmalRnahme, die sich von
Dortmund bis Berlin erstreckt und in ihrer Gesamtheit eine Fahrzeitverkirzung von etwa 30
Minuten erreichen soll. Die Einzelheiten ergeben sich aus Abb. 4.1.
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Schneller von Koln nach Berlin

Geplante MaBnahmen auf der Achse Kéln / Diisseldorf - Berlin

a0
oM <2\0 N O
otV e 0 N\ a
3 4 18 3 7 Minuten
Fahrzeitgewinn

200kmih 300kmh 300kmh Drittes und viertes 300 kmh

Drittes Giitergleise Neubau Gleis fiir 300 kmh neue Signaltechnik,
Gleis fir Regionalziige Dollbergen - Gifhorn Elektrifizierung
fiir Lokal- aushauen fir mehr Kapazitat Regionalgleise
verkehr (,,Stammbahn*)

= Koln f Diisseldorf - Berlin eine halbe Stunde schneller

Abb. 4.1: MaRnahmenkonzept Dortmund - Berlin
Zwischen Hannover Hbf und Bielefeld soll eine Fahrzeit von 31 Minuten realisiert werden
(heute 48 Min.), was einer Beschleunigung von 17 Minuten entspricht.
Der Zielfahrplan sieht eine Belegung mit bis zu 7 Zligen je Richtung in 2 Stunden vor. Die
Auslastung liegt damit fur die Strecke selbst bei 35 %. Wirden die Fernziige Osnabriick —
Hannover auf die Neubaustrecke verlagert, so wirde die Auslastung auf 45 % steigen. Damit
bestehen erhebliche Kapazitaten fir weitere Zugangebote (siehe Kapitel 4.7.3.).
Diese Aussage gilt auch flir einen mit zu nutzenden Abschnitt der Bestandsstrecke zwischen
Bielefeld und Bad Oeynhausen. Zusammen mit dort zu filhrenden Regionalzliigen lage die
Auslastung nur bei 50 %. Die langlaufenden RE sind den sog. Gitergleisen zuzuordnen, dort
wirde die Kapazitat etwa zu 90 % ausgelastet.

Besonders bemerkenswert ist, dass der Abschnitt Hannover — Wolfsburg nur auf 230 km/h
ausgebaut werden soll und nur in einem 27 km langen Teilabschnitt von Dollbergen bis
Gifhorn viergleisig ausgebaut werden soll (Abb. 4.2). Lange und Lage des viergleisigen
Abschnitts sind mit der Fahrzeit im Abschnitt Bielefeld — Hannover minutengenau
verknupft.

Entwurf

ZIELFAHRPLAN Konkrete Ergebnisse des Deutschland-Takts

noropeutscHuand | — Teil NV Niedersachsen / Bremen / Hamburg

— Im Zielfahrplan Deutschland-Takt umgesetzte Planungen:

— RE HH - H im 30’-Takt (zwischen Hamburg und Liineburg mit geringfligigen
Taktabweichungen) durchgebunden und tberholungsfrei und im 0/30er Knoten
Hannover mit allen FV-Anschlissen, gute Anschliisse in den Knoten Celle,
Uelzen und Liineburg,

— Hannover — Wolfsburg: Halbstundentakt im NV hergestelit

— Es ist ein 4-gleisiger Ausbau Dollbergen — Gifhorn unterstellt, um einen exakten
30’ Minuten-Takt mit fliegenden FV-Uberholungen zu erméglich

— Teilung E14 in Oldenburg in Nord- und Siidast wegen Elektrifizierung Oldenburg
— Wilhelmshaven, aber Durchbindungen von/nach Osnabrtick bzw. Fliigelungen
in/aus Richtung Bremen sind optional mdglich

— Wunderlinie Bremen — Groningen integriert

— Wunderlinie und RE/IC bilden anndhernd 30-Takt Bremen Oldenburg inki.
Reisekette nach Wilhelmshaven im 30’-Takt

— Zielstellungen nach Ausweitung der S-Bahn Bremen weitgehend umgesetzt

— Neue Halte sind weitestgehend unterstellt

— Bestehende Strukturen auf Strecken mit Stundentakten bestmdglich beibehalten

s ) 2201 | Zieffahmplan D-Takt Nord | 07.05.2019 | ps, fz, jbi, I
103 | Smat = VA CcP WA ™

Abb. 4.2: Auszug aus Erlauterungen zum Zielfahrplan 2. Entwurf Nord S. 102.
Diese Unterlage ist ,vertraulich” und daher der Offentlichkeit vorenthalten.
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Abweichend vom Bundesverkehrswegeplan 2030 von 2016 wurde mit dem Zielfahrplan die
Entscheidung getroffen, einseitig die Verbindung Rhein/Ruhr - Berlin zu beschleunigen.

Es ist davon auszugehen, dass die Folgen im Abstimmungsprozess fir die
Landesregierung nicht erkennbar waren. Aus den Erlauterungen zum Zielfahrplan ist
zu schliel3en, dass ausschlief3lich Vorteile fur einzelne Verbindungen genannt wurden,
wahrend die Nachteile verschwiegen wurden (Abb. 4.3).

Warum diese Entscheidung so getroffen wurde, wollte oder konnte Philipp Schroder, SMA,
auf ausdrickliche Frage des Unterzeichners nicht beantworten.

4.4.2.Korridor Amsterdam — Osnabriick - Hannover - Berlin

Hinsichtlich des Korridors Hannover — Osnabriick - Niederlande enthalt der
Zielfahrplan viele Ungereimtheiten.

Der Zielfahrplan sieht fur die Verbindung Hannover — Osnabriick eine Fahrzeitverklirzung
gegeniber heute von 6 Minuten vor unter Beibehaltung einer nur zweistiindlichen
Verbindung mit Intercity-Ztigen. Dabei wurde die Fahrzeit auf 160 km/h schnelle Zige
ausgelegt, obwohl das vorgesehene Zugmaterial auf eine Hochstgeschwindigkeit von 230
km/h ausgelegt ist. Hintergrund ist die Verdichtung des Angebots im Abschnitt Minden —
Hannover auf Stundentakt mit der nur 160 km/h schnellen Linie K6In — Magdeburg — Leipzig.
Im dritten Entwurf wurde eine weitere Zugleistung mit 300 km/h schnellen Ziigen
hinzugefiigt, die zwischen Osnabriick und Hannover eine Fahrzeit von 1:02 h und einen
ungeféhren Stundentakt ergibt.

Detaillierte Fahrzeitberechnungen liegen nicht vor, so dass die angenommenen Fahrzeiten
nicht nachvollzogen werden kénnen.

Die vorgenannten Fahrzeiten sind nur erzielbar, wenn eine Neubaustrecke Uiber
Stadthagen fuhrt. Wahrend die Bundesregierung immer betont hat, es gebe keine
Vorfestlegung fur eine bestimmte Trasse, enthalt der Zielfahrplan tatsachlich eine solche
Vorfestlegung, die aber in den Erlauterungen zum Zielfahrplan nicht seriés dargestellt
wurde (Abb. 4.3).

Entwurf

ZIELFAHRPLAN Projektskizze der ABS/NBS Hamm — Seelze
RIS (300 km/h)

Zwei zusatziiche Gleise im Komidor Bielefeld — Seelze,
Trassierung offen. Es gibt keine Vorfestiegung furden
/ folgenden Planungsprozess, der den konkreten Verlauf

im Dialog mit der Bevolkerung bestimmt.

Abschnitt 3: ABS/NBS
Neue Schweichelner Hannover - Bielefeld (300 kmvh)
Kurve: Neubau einer

niveaufreien Einfadelung
von Biinde/Osnabriick.

Umbau der viergleisigen Strecke: Sowohl die heutige
Giiter- wie auch Personenstrecke werden aufgrund der
dichten Zugbelegung zwischen Brackwede und Herford mit
Bahnsteigkanten versehen. Die Ausbaustrecke (heutige
Personenstrecke) kann fir den Femverke hr auf 160 bis
200 km/h beschleunigt werden.

Abschnitl Ausbaustrecke
(300 km/h)
Dortmund Umbau der viergleisigen Strecke: Die heutige
Gilter. trecke erhalt Bah ige und wird von

Nah- sowie Giiterverkehr genutzt. Die heutige

Personenzugstrecke wird fiir den schnellen
Femverkehr und Giterverkehr ertiichtigt.

5 sma VA R CPCO) . VA ™0 2201 | Zieffahrplan D-Takt Nord | 07.05.20189 | ps, fz, jbi, I
Abb. 4.3: Unserios und irrefiilhrend: Die Benachteiligung der Verbindung Osnabrtick —
Hannover wird verschwiegen, es wird behauptet, es gebe keine Vorfestlegung fur die Trasse
Hannover — Bielefeld, obwohl der Zielfahrplan das Gegenteil ausweist. Auszug aus den
Erlauterungen zum2. Entwurf des Zielfahrplans, Teil Nord, S. 34, vertraulich.
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4.5, Anforderungen des Deutschlandtakts

Der Zielfahrplan enthalt Anforderungen an den Deutschlandtakt, die zwingend zu erfullen
sind. Die wichtigste Anforderung ergibt sich aus dem bereits funktionierenden Knotensystem
des Regionalverkehrs. Eine Fahrzeitverkirzung wird nur dann fir alle Fahrgéste wirksam,
wenn Knoten mit kiirzerer Fahrzeit miteinander verbunden werden. Solche relevanten
Knoten bestehen heute bereits

e in Munster (Westf.), Hamm Westf.), Hagen Westf.) im Westen

e und Magdeburg im Osten.
Eine Fahrzeitverkirzung auf der Achse Rhein/Ruhr - Berlin kommt Fahrgéasten, die aus der
Region in die Region fahren, nur dann zugute, wenn der Anschluss von Manster nach Hamm
in Richtung Berlin und aus Richtung Rhein/Ruhr in Hannover nach Magdeburg hergestellt
werden kann. Der Zielfahrplan leistet diese VerknUpfung (Abb. 4.4).
Allerdings setzt der Zielfahrplan einseitig eine maximale Fahrzeitverkirzung im Abschnitt
Hamm — Hannover auf der Grundlage der Héchstgeschwindigkeit von 300 km/h voraus,
wahrend im Abschnitt Hannover — Braunschweig — Magdeburg keinerlei Verbesserungen
vorgesehen sind (Hochstgeschwindigkeiten teilweise nur 120 bzw. 140 km/h). Begrindet
wird dies mit angeblicher Unwirtschaftlichkeit. Tatsachlich wird damit gegen das
Haushaltsrecht des Bundes verstol3en, siehe oben Kapitel 2.7.

Hannover 1:43 1:29 1:26 @

434 32 Braunschweig Berlin

Bielefeld

1:16 54 59

Miinster Magdeburg

2:43* 2:21* 2:21*

Dortmund . 3 .
Fahrzeiten: schwarz: aktuell, rot: Zielfahrplan 2030+ blau: Variante Bad Oeynhausen

* einschl. Haltezeiten

(D Knoten zur Minute 0 und 30 @ Knoten zur Minute 15 und 45

Abb. 4.4: Knoten im Zielfahrplan.

Dies schliel3t aber — entgegen der Auffassung der Bundesregierung und des
Gutachters SMA — die nachstehend ertrterten Alternativen nicht aus.

4.6. Fehlende Erfolgskontrolle

Die Bundesregierung beruft sich fur die Alternativliosigkeit zu 31 Minuten Fahrzeit fur
Hannover - Bielefeld auf die sogenannte ,Kantenzeit, aus der sich ergebe, dass die
Ankunfts- und Abfahrtszeit der zentralen ICE-Linie Rhein/Ruhr — Berlin bei Minute 0 und 30
liegen misse und versucht zu begriinden, dass der ICE-Verkehr in Hannover nach der Art
einer Windmihle zu den Minuten 0 und 30 bzw. 15 und 45 verkehren mussten.
Diese Annahme entspricht einer oberflachlichen Betrachtung, halt aber einer
Nachprufung nicht stand.
Eine vertiefte Prufung ergibt:
o Anschlisse werden systembedingt verpasst (Abb. 4.5)
e Durch die Ankunfts-/Abfahrtszeit 0/30 werden mehr Anschliisse verpasst als erreicht
(Abb. 4.6).
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Die Ubergangszeit fir Hannover Hbf betragt 7 Minuten, am gleichen Bahnsteig
5 Minuten. Diese sind im Zielfahrplan ausgewiesen. Anderslautende
Behauptungen sind falsch.

Diese Beispiele zeigen, dass erst eine konkrete Erfolgskontrolle die Rechtfertigung fur
konkreter Fahrzeiten als Vorgabe fiir einen Ausbau erbringen kann. Eine solche
Erfolgskotrolle wurde im gesamten Deutschlandtakt nicht durchgefihrt.

| Ankunft \
14:30 ICE 740 DUsscIdorf Hbf 12:27 — Duisburg Hbf 12:40
— Bochum Hbf 13:04 —
Nead r — Hamm(WestFHbF 13:36 —
Verkehrstage: taghc
Ankunft Minute 30 - Abfahrt Minute 31
 Abfahrt \
Ned Ingolstadt Hbf 17:32 — Minchen Hbf 18:09

Verkehrstage: taglich

Abb. 4.5: Auszug aus einer Abfahrts- und Ankunftstafel fir den Zielfahrplan: Der Anschluss
Bielefeld — Miinchen wird verpasst, die Wartezeit betragt 31 Minuten. Quelle:
www.fernbahn.de. Gegen diese Kritik wurde eingewendet, man kénne mit dem etwas
friheren Intercity fahren. Diese Aussage ist unserids. Mit dem Intercity ist die Fahrt noch
langsamer als mit dem friiheren ICE bei 30 Min. Wartezeit!

At Hinweise
Zielfahrplan Abfahrt
9.00 ICE KéIn 7.09 9.03 ICE Berlin Hbf 10.26 Der durchgehende ICE

Bielefeld 8.29 FV 10

| 9:07 RE Celle 9:31 Uélzen 10:01Hamburg Hbf 10:59
| 9:07S Hannover Messe 9:16 Hildesheim Hbf 9:44

9:08 S Langenhagen M-mﬁw — Bennemiihlen 9:37

—_— “

Ankunft
Alternative

9:13RE__ Braunschweig 9.56 Geringfug
| 9:16 ICE HH-Harburg 10:07 Hamburg Hbf 10:19 HH-Altona NN10:37
9:17 ICE Géttingen 09:51 Kassel-W 10:12 Frankfurt(M)Hbf 11:21
Mannheim Hbf 11:55 Stuttgart Hbf 12:33 Minchen Hbf 14:05
| 9:19 RE Gifhorn 9:58 Wolfsburg Hbf 10:11
| 9228 Spnnge 9:56 Hameln 10:12

9:23 RE Neustadt aR 09:41 Nienburg 09:55 Bremen Hbf 10:40|
Emden Hbf 12:32 Norddeich 13:07 — Norddeich Mole|13:13
9:23 S Langenhagen Mitte 9:34 —Hannover Flughafen 9:41

ﬂggggs Burgdorf(Han) 9:46 ‘
. 9:31 ICE Fulda 10:56 Wurzburg Hbf 11:29 |
Diese | ___Nurnberg Hbf 12:00 Miinchen Hbf 13:09 B ‘
Anschlisse 9:33 ICE Celle 9:50 Uelzen 10:13 Lineburg 10:33 | ’
werden vom HH-Harburg 10:55 Hamburg Hbf 11:06
nichsten Takt/ HH-Altona N 11:20 — —
(Ankunft 9:33S  Barsinghausen 10:09 Bad Nenndorf 10:19

2 | Haste(Han) 10:24 ) - - |
Minute 30) 99:35S Sehnde 10:00 Hildesheim Hbf 10:14 T —]

: B
- nicht erreichtt g S RE Eize(Han) 09:59 Afeld(Leine) 1011
Kreiensen 10:23 Northeim(Han) 10:36
___Goéttingen 10:50

Abb. 4.6: Zielfahrplan 2030+ Nach Ankunft eines ICE aus Rlchtung Diisseldorf in Hannover
Hbf werden insgesamt 5 Anschlussziige verpasst, da die Umsteigezeit 7 Minuten betragt.
Kame dieser ICE um 5 Minuten spater an, so werden nur drei weitere Anschlisse verpasst,
darunter zwei Anschlisse an S-Bahnen mit geringem Umsteigerpotenzial und ein Anschluss
Richtung Uelzen, dessen Fahrzeit Spekulation und nicht zukunftsfahig ist (siehe Kapitel 5.5.).
Den Anschlussverlusten stehen neu hergestellte Anschliisse gegeniiber, so von Uelzen,
Celle und Barsinghausen nach Berlin.
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4.7. Alternativen

Letztlich kann erst die umfassende Prifung aller Alternativen Aufschluss lber die
beste Losung geben.

PRO BAHN hat daher die Mdglichkeiten geprtft, auf das Grundprinzip des
Bundesverkehrswegeplans 2016 zuriickzugreifen und die Fahrzeiten von Osnabriick und
Bielefeld gleich zu beschleunigen und dennoch die Anspriche des Zielfahrplans so weit
wie moglich zu erfullen. Dafur ist die Machbarkeit der Fahrplan&nderungen bis ins Detail
gepriuft, sodass beurteilt werden kann, inwieweit eine l[Angere Fahrzeit mit dem
Deutschlandtakt vereinbar ist.

4.7.1. Ausbau der Bestandsstrecke auf gesamter Lange auf 4 Gleise

Der Ausbau der Bestandsstrecke durch Hasste und Wunstorf wird nach erster
Einschatzung auf erhebliche Probleme stol3en aus folgenden Grinden:

o Mit einem Ausbau der Bestandsstrecke auf ganzer Lange ist eine Fahrzeitverklrzung
nur von sehr wenigen Minuten erreichbar und daher mit den Zielen der
Bundesregierung nicht vereinbar. Eine Fahrzeit Hannover — Bielefeld von ca. 45
Minuten flhrt gegentiber dem heutigen Fahrplan nicht zu Fahrzeitverkiirzungen im
Gesamtnetz.

e Der Bau von zwei zusétzlichen Gleisen wird vor allem im Bereich der westlichen
Stadteinfahrt von Wunstorf (Gutenbergstral3e) nur mit umfangreichen Enteignungen
mdoglich sein. Hier sind die Ausbaumdglichkeiten durch die BundesstralRe 441
verbaut. Ostlich des Bahnhofs ware eine Uberfuihrung anzulegen, fir die Rampen
von 1 km Lange erforderlich sind. Ohne diese Rampe ist die geforderte Kapazitat
nicht zu erreichen. Fir diese Rampe mussten Briicken tber die Bahnlinie weiter
erhoht werden.

e Historisch Giberkommene Flachen, die fiir ein drittes und viertes Gleis vorgesehen
waren, genugen in ihrer Breite nicht mehr heutigen Sicherheitsvorschriften und
Bedingungen des Larmschutzes.

¢ Die Raumwiderstande sind entgegen laienhafter Betrachtung beachtlich. Dies hat ein
Fachvortrag am 19.5.2021 im Plenum der Birgerbeteiligung bereits deutlich
gemacht.

o Der Ausbau entlang des Bestandes ist aufgrund heutiger Sicherheitsbestimmungen
und wechselnder Bauzustande sehr kostenintensiv und mit grof3er Wahrscheinlichkeit
mit Langsamfahrstellen und zeitweisen Vollsperrungen der Bestandsstrecke
verbunden. Fir den Ausbau der Bestandsstrecke Verden — Rotenburg von ein
auf 2 Gleise wird trotz vorhandenem Planum des ehemals vorhandenen zweiten
Gleises 3 Jahre bei Vollsperrung und 8 Jahre bei jahrlich 3 Monaten Sperrung
gerechnet — siehe Bundestagsdrucksache 19/29972.

e Die Beibehaltung einer Fahrzeit von etwa 45-47 Minuten erfordert eine vollstandige
Neuberechnung des integralen Taktfahrplans in Sachsen-Anhalt und Sachsen und
wird daher auf den politischen Widerstand dieser Bundeslander stol3en. Als
Alternative kdme nur eine vollstdndige Neubaustrecke zwischen Braunschweig und
Marienborn in Betracht.

Daher hat ein Ausbau auf vier Gleise ohne Neubauabschnitt aus Sicht des
Fahrgastverbandes PRO Bahn keine realistische Chance.



Seite 29 Stellungnahme PRO BAHN / Initiative Deutschlandtakt

4.7.2.Ausbau der Bestandsstrecke mit Neubauabschnitt

\ 7~

~~ Langenhagen

Seelze]
- Hannover

Bad Nenndorf

'Stadthagen Laatzen

Barsinghausen
kirchen

Abb. 4.7: Grobskizze eines Neubauabschnitts Seelze — Lindhorst.
Quelle: Bundesverkehrswegeplan 2030.

Mit einem Neubauabschnitt von Seelze bis Lindhorst kann eine Umfahrung der Bahnhofe
Wunstorf und Hasste sowie eine kreuzungsfreie Ausfadelung im Bereich Seelze hergestellt
werden und gleichzeitig eine gréRere Fahrzeitverkirzung erreicht werden, die eine Fahrzeit
von etwa 41 Minuten fir Hannover - Bielefeld erreicht.

Alternativ wird auch eine Ortsumfahrung nur von Wunstorf und die Weiterfliihrung des dritten
und vierten Gleises durch Haste und Lindhorst vorgeschlagen. Welche genauere Variante
insoweit vorzugswirdig ist, wird die Betrachtung der Raumwiderstande geben.

Diese Varianten stol3en aber auf folgende Probleme:

o Die Fahrzeit zwischen Rhein/Ruhr und Berlin wiirde sich um mindestens 7 Minuten
gegenlber dem Zielfahrplan verlangern, was politische Fragen eines
Interessenausgleichs mit den Landern Nordrhein-Westfalen, Berlin,
Brandenburg, Sachsen-Anhalt und Sachsen aufwirft.

e Auch hier tritt das Problem der hohen Kosten und langer Bauzeiten auf.
Inshesondere zwischen Biickeburg und Stadthagen kann das dritte und vierte Gleis
nicht einfach auf der Stidseite errichtet werden, so dass ein komplizierter Umbau
erforderlich ist.

e Alternativrouten, die als Umfahrung von Biickeburg und Minden entlang der
Bundesstralie 65 vorgeschlagen werden, erscheinen ebenfalls prifungswirdig,
entsprechen aber nicht der lokalen Forderung nach einem Ausbau der
Bestandsstrecke und bieten keine weitergehenden Fahrzeitvorteile, da die
Hochstgeschwindigkeit nur bei 160 km/h lage.

¢ Die Kompensation der verlangerten Fahrzeit in Richtung Magdeburg (siehe oben
4.3.) Ist zwar moglich, erfordert aber Neubauabschnitte im Raum Helmstedt.

¢ Die Fahrzeitverlangerung Rhein/Ruhr — Berlin bel&uft sich auf nur 2 Minuten (bei
Ausschdpfung der Beschleunigung im Abschnitt Lehrte — Wolfsburg). Damit wére
den Zielen der Bundesregierung Rechnung getragen.

¢ Die Fahrzeitanpassungen im Abschnitt Hannover - Braunschweig — Magdeburg
durch eine Vielzahl kleiner MaRnahmen zu leisten.

o Der Zielfahrplan ist im Bereich Braunschweig teilweise neu zu erstellen.

Der Fahrgastverband PRO Bahn sieht daher dieser Alternative zwar als prufungswirdig
an, nicht aber als wirtschatftlich, technisch und finanziell erfolgversprechend. Eine
Erfolgschance wirde sich nur ergeben, wenn anderen Gestaltungen uniberwindliche
Hindernisse entgegenstehen.
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4.7.3. Verkirzte Neubaustrecke nach Bad Oeynhausen

Ausbau fiir
180 km/h

Neubaustrecke

Abb. 4.8: Grobskize einer verkirzten Neubaustrecke Seelze — Bad Oeynhausen. Nur so

lasst sich die Neubaustrecke aus Richtung Osnabriick nutzen.

Der Fahrgastverband PRO Bahn favorisiert daher eindeutig die intensive Priifung einer
verkirzten Neubaustrecke von Seelze nach Bad Oeynhausen — unabhangig von der Route
im Detail — aus folgenden Griinden:

®

Eine verkirzte Neubaustrecke wiirde zwischen Hannover und Osnabriick
vollstandig genutzt werden kdnnen, wie es bereits im Bundesverkehrswegeplan
von 2016 vorgesehen war.
Die Fahrzeit Hannover — Osnabriick wirde nur noch zwischen 45 und 50
Minuten betragen, also 12 bis 20 Minuten weniger als nach dem Zielfahrplan.
Mit einer Ausbauldnge von 58 km ist die verkirzte Neubaustrecke kaum langer als
ein Ausbau entlang der Bestandsstrecke (47 km). Innerhalb von Niedersachsen
ware der Neubauabschnitt nicht langer als entlang der Bestandsstrecke.
Bei einer Fuhrung tber Stadthagen wirden auch nur unwesentlich hohere Kosten
als beim Ausbau der Bestandsstrecke entstehen.
Die entstehende Kapazitat wiirde die Fiihrung von Regionalexpressziigen mit 200
km/h Hochstgeschwindigkeit zwischen Hannover und Osnabriick erlauben, die
mit einer Fahrzeit von etwas tUber 1 Stunde (30 Minuten schneller als der
Zielfahrplan vorsieht) das Verkehrsangebot Osnabriick Hannover etwa auf
halbstiindlich verdichten kénnten (Beispiel Abb. 4.9.).
Weitere Regionalbahnhtfe kdnnen die ErschlieBung des Kreises Schaumburg
wesentlich verbessern (Obernkirchen, Bad Eilsen / Rinteln). Solche
Regionalbahnhofe konnen kostengiinstig aus Uberholgleisen entwickelt werden, sie
ohnehin zu bauen sind.
Aus Anlass der von vielen Seiten (Bundesregierung, VCD und anderen) immer
wieder vorgebrachten Kritik gegen diesen Vorschlag sei auf Folgendes
hingewiesen:

e Eine Fahrzeit von 54 Minuten zwischen Hamm und Hannover sichert in
Hannover Hbf die Anschlisse nicht — siehe Kapitel 4.6.). Die tieferen Grinde
erschlielen sich erst mit einer Analyse des gesamten Taktsystems in
Norddeutschland.

Die Fahrzeit Hannover — Bielefeld betragt nicht 37 Minuten, wie von Schul3ler
Plan fur Variante 4 berechnet, sondern 36 Minuten mit den in Variante 1
verzeichneten Beschleunigungen zwischen Bielefeld und Bad Oeynhausen und
35 Minuten bei einem Ausbau dieses Abschnitts auf 200 km/h.

Keiner dieser Kritiker hat sich die Mihe gemacht, diese Details genau zu analysieren.
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Nutzen NBS Hannover - Bielefeld
verkurzt nach Bad Oeynhausen

Von Hannover Hbf

Minuten
Kilometer Fahrzeitvergleich:
0 0 Hannover Hbf
Hannover Hbf - Stadthagen
Deutschlandtakt: 25 Min.
16 41 Stadthagen _
RE 200: 16 Minuten
. =
23 55 Obernkirchen P+R

Hannover Hbf - Osnabriick Hbf

Deutschlandtakt: 91 Min.iREr
31 73 . Bad Oeynhausen

RE 200: 65 Minuten
35 79 . Léhne

[ |
44 89 .eunde

54 105 . Melle

65 125 Osnabriick Hbf

Zwischenhalfe in NRW
97 178 Rheine

direkter Anschluss nach
Lingen - Meppen - Leer

Abb. 4.9: Fahrplanbeispiel eines Regionalexpress mit 200 km/h.

Fur Nordrhein-Westfalen ergeben sich die Vorteile aus einer erheblichen Starkung des
Kreises Herford und des Standorts Bad Oeynhausen sowie aus der Ersparnis von 20 km
Neubaustrecke fast parallel zur viergleisigen Bestandsstrecke Bielefeld — Bad Oeynhausen.
Daher handelt es sich bei dieser Alternative um eine im Deutschlandtakt fast einmalige Win-
Win-Sitzuation.

Dass mit dieser Alternative geringfligige Nachteile verbunden sind, soll nicht verschwiegen
werden. Eine Benennung und Abwéagung ist erst bei einer detaillierten Erarbeitung einer
Anpassung des Zielfahrplans maoglich.

4.8. Vergleichende Priufung von Alternativen

Die Priifung von Alternativen im Rahmen der Frithen Offentlichkeitsbeteiligung ist Standard.
Die Darstellung in Abb. 4.10 zeigt, wie eine solche Priifung von Alternativen aussehen kann,
die im Rahmen des ,Suchraums® in Betracht kommen, den die DB der Ermittlung von
Raumwiderstanden zugrunde legt.
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Yariante mit Lange NBS Fahrzeit Fahrzeit Fahrzeit Fahrzeit  Anzahl Ver- Kompatibel Wertung
verlauf Bielefeld- Osnabriick - Osnabriick - Minden - kniipfungen mitD-Takt
Hannover Hannover Hannover Hannover mitBestand
ICE 300 ICE300 Regonalex Doppelstoc
km/h km/h press k-1C
160 km /h
1 NBSBielefeld - 79km 31 Min. 1:32h
Seelze stdlich konventio-
Stadthagen nell
2 NBSBielefeld - 79km 31Min,  101(1:03)h  1:32h 26 Min. 1 ja neutral
Seelze Uber konvention
Stadthagen ell
3 NBS Bad 35 Min, 1 mit |+l
Oeynhausen - geringer
Seelze stdlich Anpassung
Stadthagen
4 NEBS Bad 35 Min. mit
Oeynhausen - geringer
Seelze dber Anpassung
Stadthagen
5 NBSBielefeld - 83km 32 Min. ja
Seelze westlich
Minden Uber
Stadthagen
6 NBSBielefeld - 81km 32 Min,
Seelze westlich
Minden und
nardlich
Stadthagen
7 Aushau Bestand 101(1:09)h  1:32h 26 Min.
mit NBS konvention
Lindhorst - ell
Seslze
Fahrzeit 2021 49 Min. L:11h 1:33h 32 Min,
Abb. 4.10: Verkehrliche Bewertung von Alternativen fur die Neubaustrecke Hannover —

Bielefeld

Fir diese Prifung wurde die ,lange Neubaustrecke® Seelze — Bielefeld in Zeile 2 als
Bezugsunkt gesetzt und Vor- und Nachteile dargestellt. Diese Darstellung erhebt keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit der maf3geblichen Aspekte, zeigt aber die Richtung auf, welche
Alternativen besonders interessant sind.

4.9. Zukunftsfahigkeit von Alternativen

Ein wichtiger Aspekt fur die Auswahl von Gestaltungen von Neubaustrecken kann
auch die Frage der Erleichterung weiterer Verbesserungen sein.

Unter diesem Gesichtspunkt ist nur die verkirzte Neubaustreckzwischen Seelze und
Bad Oeynhausen zukunftsfahig.

Nur mit einer von Bad Oeynhausen ausgehenden und sidlich des Wesergebirges
verlaufenden Neubaustrecke ist es moglich, mit vergleichsweise geringem Aufwand (ca. 20
km Neubau) die Fahrzeit von Bielefeld nach Hannover weiter zu verkirzen und gleichzeitig
die Kapazitat zwischen Bielefeld und Bad Oeynhausen zu erhéhen. Alle Varianten, die einen
Aus- oder Neubau (nur) nérdlich des Wesergebirges vorsehen, wirden fir eine
nachtragliche Verbesserung den Neubau, Uber den heute diskutiert wird, vollstandig oder zu
einem groRRen Teil erfordern und damit mindestens das Doppelte der Kosten verursachen.
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4.10. Sinnvolle Etappenbildung zur rascheren Teil-Umsetzung

Sollte sich im Rahmen der Friihen Offentlichkeitsbeteiligung abzeichnen, dass eine
Neubaustrecke von Stadthagen in Richtung Bad Oeynhausen oder in Richtung Bielefeld
aufgrund der vorhandenen Raumwiderstande realisiert werden kann, so kann eine
Vorentscheidung getroffen werden, eine Neubaustrecke von Stadthagen / Lindhorst bis
Seelze vorrangig zu planen und zu bauen. Damit wirde sich der Engpass auf den
Abschnitt Minden — Stadthagen beschranken. Damit ware die deutliche Kapazitatserhéhung
frih mdoglich. Im Bedarfsfall kann diese Erhdhung der Kapazitét vortibergehend dadurch
gesteigert werden, dass Fernverkehrsziige im verbleibenden Engpass nur mit 120 km/h
fahren und im Neubauabschnitt mit 250 km/h die Langsamfahrt kompensieren, so dass im
verbleibenden Engpass eine besonders hohe Kapazitat zur Verfligung steht.
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5. Projekt Hannover — Hamburg
5.1. Zusammenfassende Bewertung

Der Bau einer Neubaustrecke entlang der A 7 fur den Hochgeschwindigkeitsverkehr
mit 250 km/h ist realistisch und zielfihrend und entspricht den Zielen des integralen
Taktfahrplans:
e 30 Minuten Fahrzeitgewinn nach Schleswig-Holstein,
e Fahrzeitverkiirzung von 17 Minuten ist realistisch.
e Fiuhrung in nachster Nahe zur A 7 ist moglich, dadurch geringstmégliche 6kologische
Belastung.
Die zusatzlichen Vorteile sind bisher nicht beachtet worden:
o . Die VerknUpfung mit dem Bestandsnetz im Bereich Soltau ist fiir eine
Verbesserung im regionalen Interesse von grof3er Bedeutung.
e Die Neubaustrecke ist auch Voraussetzung fir eine Verdichtung des
Fernverkehrs Hannover — Bremen.

5.2. Problembeschreibung

Die heute vom Fern- und Regionalverkehr genutzte Verbindung tber Celle, Uelzen und
Lineburg weist zwar fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr eine beachtlich kurze Fahrzeit
auf, bietet aber fur den Guterverkehr nur eine unzureichende Kapazitat. Die Bestandsstrecke
Hannover — Bremen biete zwar eine ausreichende Kapazitét fir den Giterverkehr, aber
keine Mdglichkeit, mehr schnelle Fernverkehrsziige als heute zu fuhren.

5.3. Inhalt des Zielfahrplans

Der Zielfahrplan sieht zwischen Hannover und Hamburg-Harburg eine vollstandige
Neubaustrecke vor, die nérdlich Langenhagen ausfadelt. Die Strecke soll fir 250 km/h
ausgelegt sein, dies erschliefl3t sich aus den Fahrzeiten der Gberwiegend nur 250 km/h
schnellen Fernverkehrslinien. Eine Neubaustrecke fiir diesen Zweck bendétigt Kurvenradien
von 2600 Meter. Bereits eine vereinfachte Uberpriifung zeigt, dass eine Fiihrung entlang der
A 7 mit sehr hoher Bindelungswirkung maglich ist und eine fir Giterzliige ausgelegte
Neubaustrecke mit 600 Meter Radius kaum weitergehende Vorteile verspricht (Abb. 5.1).

Abb. 5.1: Streckenfthrrurrrifg der A 7 im Vergleich mit einem fur 250 km/h erforderlichen Radius
einer Neubaustrecke. Auch an anderen auf den ersten Blick kritisch wirkenden Stellen wie in
Bad Fallingbostel hat die Autobahn keine scharferen Kurven.
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Kartengrundlage: OpenStreetMap.

Zwischen Hannover Hbf und Hamburg-Harburg soll eine Fahrzeit von 51 Minuten realisiert
werden (heute 1:08 h), was einer Beschleunigung von 17 Minuten entspricht.

Der Zielfahrplan sieht eine Belegung mit 7 Zlgen je Richtung in 2 Stunden vor. Die
Auslastung liegt damit fiir die Strecke selbst bei 35 %. Damit bestehen erhebliche
Kapazitaten fur weitere Zugangebote (siehe Kapitel 5.6.).

Weitere Details, auch hinsichtlich der Ausbauten fir den Giterverkehr, sind aus den
verfugbaren Unterlagen zum Zielfahrplan nicht zu erschliel3en. Es durften aber alle
TeilmalRnahmen, die Gegenstand des Bundesverkehrswegeplans von 2016 sind,
eingearbeitet worden sein.

Zum Ausgestaltung des Regionalverkehrs siehe in Kapitel 5.5. zur Bedienung von Liineburg,
Uelzen und Celle.

5.4. Kiritik an ,,Alpha E“

Die Kapazitat eines dreigleisigen Ausbaues der Bestandsstrecke zwischen Liineburg
und Uelzen genigt nicht, um dem Glterverkehr ausreichende Kapazitaten zu
verschaffen. Insofern treffen die Bedenken der Deutschen Bahn AG zu und sind im
Zielfahrplan zutreffend tbernommen worden.
Diese Bewertung ergibt sich aus zwei Gesichtspunkten:

e Der Zielfahrplan 2030+ geht im dritten Entwurf von sehr viel hoheren

Verkehrsmengen aus als friihere Entwirfe.

Selbst wenn zur Zeit der Erarbeitung des Konzepts ,Alpha E“ errechnet worden ist, dass
die Kapazitat ausreichend sein, so muss angesichts der gestiegenen Anforderungen
heute gesagt werden, dass diese Aussagen nicht zukunftsfahig war. Allein im schnellen
Fernverkehr sind die Anforderungen flr schnelle Fernverkehrsziige von 4 auf 7 Zlige je
Richtung in 2 Stunden gewachsen. Das hat unter anderem mit Trassen fur Wettbewerber
der DB zu tun, die Uberhaupt erst seit etwa 2019 in der politischen Diskussion sind.
¢ Dreigleisige Strecken bringen gegenuber zweigleisigen Strecken nur deutlich weniger
als 50 % mehr Kapazitat.
Der Fahrgastverband PRO BAHN fragt sich, warum dieser Umstand seinerzeit
gegeniiber dem Burgerforum nicht unmissverstandlich geltend gemacht worden
ist. Der Fahrgastverband PRO BAHN hat eine solche Diskussion auf hoher
fachlicher Ebene bereits anlasslich des dreigleisigen Ausbaues der Strecke Stelle
— Luneburg gefiihrt und entsprechende Stellungnahmen erstellt. Diese Position
wird immer wieder von Praktikern aus dem Fahrdienstleiter-Betrieb und von
Fachwissenschaftlern bestatigt.

o Die Wirtschaftlichkeit des Projekts ,Alpha E* allein ist wegen der mangelhaften
Kapazitat so gering, dass der Bau nur im Rahmen eines Gesamtkonzepts
gerechtfertigt werden kann, das eine Neubaustrecke Hamburg — Hannover
einschliel3t (neueste Verdéffentlichung in Bundestagsdrucksache 19/29972 Seite
24).

Wenn die Landesregierung das anders sieht, sollte sie diese Frage von unabhangigen
Wissenschaftlern untersuchen lassen. Der Verweis auf das Votum des Burgerforums ist
kein sachliches Argument. Zur Frage, ob das dritte Gleis zusatzlich zur Neubaustrecke
gebaut werden sollte, siehe Kapitel 5.7.1.

5.5. Anforderungen des Deutschlandtakts, Erfolgskontrolle

Nach der Systematik des Deutschlandtakts entwickeln sich die angegebenen Fahrzeiten der
aus Richtung Frankfurt — Hannover kommenden Hauptlinien, die dem heutigen ICE-Verkehr
entsprechen, aus dem Knoten Mannheim und h&ngen ab
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¢ von der Neubaustrecke Mannheim — Frankfurt: Die Vorzugstrasse ist erstellt, die
Fahrzeit steht fest und unterschreitet die im Zielfahrplan hinterlegte Fahrzeit.
¢ vom Fernbahntunnel Frankfurt. Eine Machbarkeitsstudie ist in Auftrag gegeben.
e von der Neubaustrecke Gelnhausen — Fulda: Die Vorzugstrasse ist erstellt, die
Fahrzeit steht fest und unterschreitet die im Zielfahrplan vorausgesetzte Fahrzeit.
Mithin ist das Risiko, dass die tatsachliche Fahrzeit von den Annahmen des Zielfahrplans
abweicht, gering.

Die zu erreichenden Anschliisse ergeben sich aus dem regionalen Taktsystem in
Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern und sind nicht anpassbar.

Die Analyse der Anschlusssituation zeigt, dass der engste Anschluss der auf den
Regionalexpress nach Westerland mit einer Ubergangszeit von 7 Minuten in Hamburg-
Altona Nord ist. Die Ubergangszeit kann gemindert werden, wenn der Anschluss am
gleichen Bahnsteig stattfindet, dies durfte moglich sein. Alle anderen Anschlisse haben
groRere Ubergangszeiten. Im Ergebnis ist daher der Takt-Anschluss herstellbar, wenn die
Fahrzeit Gber die Neubaustrecke im Minutenbereich geringflgig abweichen wirde.

Die Ubergangszeiten zu den wichtigsten Anschlusslinien nach Lubeck, Kiel und
Westerland sind aber so kurz, dass sie mit der langeren Fahrzeit Uber die
Bestandsstrecke nicht erreicht werden kdnnen. Die Fahrzeit tGiber die Neubaustrecke ist
um 17 Minuten kirzer als Uber die Bestandsstrecke heute, das Optimierungspotenzial liegt
bei etwa 2 bis 3 Minuten.

Nach der Systematik des Deutschlandtakts entwickeln sich die angegebenen Fahrzeiten der
aus Richtung Munchen — Hannover kommenden Zuge aus dem Knoten Wirzburg oder
Nurnberg. Damit hdngen sie von dem Ausbau der Strecke Wirzburg — Nirnberg ab, einem
extrem ambitionierten Projekt, das nur als Idee in den Deutschlandtakt eingestellt worden ist.
Die damit verbundenen Risiken sind aber beherrschbar, da diese Ziige nach dem derzeitigen
Zielfahrplan in Zwischenlage (um 15 Minuten versetzt) zu den Zugen aus Richtung Frankfurt
verkehren. Eine Verschiebung um bis zu 10 Minuten ist daher mit dem Anschlusskonzept
vertraglich.

Ankunft Ankunft Ubergang  Abfahrt Abfahrt

Hbf AltonaN Minuten Hbf Altona N
ICE  Stuttgart Hbf Hannover Hbf :19 :37 11 *:30%* EC Stockholm Sodra
7 44 RE Westerland
15 :34 RE Lubeck-Travemiinde/Neustadt
15 :34 RE Schwerin Hbf Rostock Hbf
20 :39 RB Biichen
21 :40 :51 RE Kiel / Flensburg ZOB
ICE  Miinchen Hbf Hannover Hbf *:35 *:50 16 :54 :06 RB Itzehoe
ICE  Miinchen Hbf Frankfurt(M)Hbf :49 :03 10 *:59** EC Aarhus H
11 *03 *:14 ICE Kiel
15 :04 RE Lubeck-Travemiinde / Neustadt
20 :09 RB Biichen
18 :10 21 RE Kiel Hbf
27 :18 RE(HVZ)  Liibeck
28 *:19 *:133 ICE Kiel Hbf
32 *:21 ICE Kopenhagen
33 *:22 ICE Stralsund Hbf
34 :23 :36 RB Itzehoe / Kellinghusen

* nur zweistindlich oder nurin der HVZ
** Fahrplan spekulativ: internationale Abstimmung notwendig

Abb. 5.2. Ankunft der Ziige tUber Neubaustrecke und Abfahrt der Anschlussztige fur
Hamburg. Die Ubergangszeiten fir Hamburg Hbf (8 Minuten) und HH-Altona Nord mit 7
Minuten sind bertcksichtigt.

Nach dem Zielfahrplan sollen auch Sprinterziige von Kéln tber Essen, Dortmund und
Bielefeld Uber die Neubaustrecke Hannover — Hamburg verkehren. Bei diesem Fahrplan
summieren sich Risiken aus der Neubaustrecke Bielefeld — Hannover und Hannover —
Hamburg und, aul3erdem durfte die Verbindungskruve in Hannover nur eingleisig hergestellt
werden, und der kommerziell besonders interessante Halt Bielefeld ist nach nicht
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eingearbeitet. Eine Prognose eines realen Fahrplans ist daher schwierig und soll daher nicht
als Kriterium herangezogen werden.

Die Darstellung zeigt aber auch:

Die Anschlisse sind Uber die Bestandsstrecke auch dann nicht zu erreichen, wenn
diese optimiert wird, die Anschliisse wirden knapp verpasst.. Das Optimierungspotenzial
liegt bei etwa 5 Minuten. Die Neubaustrecke verkirzt also alle Fahrzeiten von Hannover
nach Schleswig-Holstein um eine halbe Stunde. Solche Verbesserungen zu erreichen ist
das Ziel des Deutschlandtakts.

» LuUneburg, Uelzen und Celle

Hierzu haben die Aussagen des Zielfahrplans keine Verbindlichkeit, da das Angebot
nicht von der Ausgestaltung der Infrastruktur abhangt.
Der Zielfahrplan beruht
o hinsichtlich des Fernverkehrs auf den kommerziellen Interessen von DB
Fernverkehr,
e hinsichtlich des Regionalverkehrs auf Winschen der
Landesnahverkehrsgesellschaft (LNVG).
o Die Gestaltung ist fragwurdig, kann aber jederzeit geandert werden.
Der Versuch wird scheitern, den Status Quo durch Ablehnung einer Neubaustrecke zu
sichern. Das Fahrgastpotenzial aus Hamburg, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-
Vorpommern wird weiter wachsen. Die — eigenwirtschaftlich arbeitenden —
Fernverkehrsunternehmen des Kerrnetzes werden bei steigender Nachfrage im
Direktverkehr in Luneburg, Uelzen und Celle nicht mehr halten. Nicht einmal das Angebot
laut Zielfahrplan ist gesichert, die Fernverkehrsunternehmen kénnen sich jederzeit
anders entscheiden.

» Fernverkehr nach Lineburg, Uelzen und Celle

Der Zielfahrplan sieht nur die zweistiindliche Bedienung durch einen Fligelzug
Minchen — Hamburg vor.

Lediglich in Lineburg gibt es einen unmittelbaren Anschluss von Hannover in Richtung
Libeck, der aber vom Regionalverkehr ebenfalls bedient wird und aus Richtung Hannover
nur fur die Zwischenhalte von Lauenburg bis Ratzeburg relevant ist. (der Weg tUber Hamburg
nach Lubeck ist schneller).

Diese Gestaltung des Zielfahrplans ist fragwurdig. Auf dieser Basis steht die ICE-
Verbindung als schnellste Verbindung Hamburg — Minchen mit 4:45 h Fahrzeit nur
zweistundlich zur Verfigung. Der Nachfragedruck l&asst erwarten, dass die schnellste
Verbindung Hamburg — Miinchen stundlich angeboten werden soll und damit die ICE-
Zwischenhalte ganz wegfallen.

Andererseits fallt die Phantasielosigkeit fir neue Entwicklungen auf: Das IRE-Angebot der
DB einer Verbindung Hamburg — Lineburg — Uelzen — Stendal — Berlin sollte Anlass sein,
eine solche Verbindung dauerhaft und systematisch zu férdern. Ein solches Angebot kénnte
den im Zielfahrplan eingesetzten ICE-Halt Stendal ersetzen und damit die Beschleunigung
der ICE-Verbindung Hildesheim — Braunschweig — Berlin ermdglichen.

» Regionalverkehr nach Liineburg, Uelzen und Celle

Der Zielfahrplan sieht die halbstiindliche Fihrung von Regionalziigen Hamburg —
Gottingen wie bisher vor.

Durch spurtstarkere Fahrzeuge und den Wegfall eines langeren Halts in Uelzen soll die
Fahrzeit Hamburg — Hannover weiter geklrzt werden.
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Uberraschend ist, dass dieses Fahrplankonzept auf der Neubaustrecke Hamburg —
Hannover beruht! Verbleiben die ICE ohne Halt auf der Route Uber Lineburg, so ist
dieser Fahrplan nicht machbar!

Die Zielfahrplan begegnen erheblichen Bedenken und ist daher nicht zukunftsfahig:

¢ Die Anschlussoptimierung sieht zwar im integralen Taktfahrplan optimal aus. Aber
Fernverkehr und Regionalverkehr bieten keinen engen Anschluss Richtung
Frankfurt — Mannheim. Beide Zugangebote sind auf Miinchen ausgerichtet.

o Der kurze Halt in Uelzen lasst keine Starkung / Schwéachung der Ziige zu, um der
sehr unterschiedlichen Nachfrage ndrdlich und sidlich von Uelzen gerecht zu
werden.

o Der kurze Halt in Uelzen lasst keine Fligelung der Zuge zu, die flr eine
Durchbindung nach Stendal — Magdeburg sinnvoll ware.

¢ Die Linienfihrung stellt weitrdumig keine anderen Verbindungen her als der
Fernverkehr. Beispielsweise ware eine Direktverbindung nach Hildesheim
interessanter als die halbstiindliche Verbindung nach Géttingen. Nach Elektrifizierung
oder mit geeigneten Fahrzeugen kdnnte auch eine Direkte Verbindung nach Bad
Harzburg hergestellt werden.

Es ist daher in erster Linie Aufgabe der Landespolitik, fiir eine bessere Bedienung zu
sorgen. Mdglichkeiten:
e Verbesserung der Nachfrage fur die Zwischenhalte durch lokale Initiativen und
Verbesserungen der Anschliisse an den Busverkehr,
e Vereinbarungen mit Fernverkehrsunternenmen tber die Anerkennung von
Fahrausweisen im Abschnitt Hamburg — Lineburg - Uelzen
e Absprache mit anderen Bundeslandern zur Verstarkung von
Fernverkehrskonzepten mit Fligelziigen oder touristischen Zigen (Ziele:
Schwarzwald, bayerische Alpen).
e Entwicklung einer qualifizierten Verbindung nach Berlin Gber Stendal in
Zusammenarbeit mit Sachsen-Anhalt und Brandenburg.
e Entwicklung neuer Angebotskonzepte im Regionalverkehr, etwa Hamburg —
Luneburg — Hannover — Hildesheim — Bad Harzburg oder Hamburg — Liineburg
— Hannover —Neubaustrecke — Northeim — Gdttingen zur besseren
ErschlieBung des Harzes,

35|57 |27 |04 143 10
25| 03] 33| 55] 18] 51|
B | 50  E9.aSH
25 | 20"
1<V _E9bSH
27_41 NS8NIL_ _
| 33
w 33|56 |26 Lineburg
33 Luneburg 7|04 sa
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= | 3K )
19 |15 34 |04
46| 24|54
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Abb. 5.3. Auszug aus den Zielfahrplanen Fernverkehr (links) und Nord (Fern- und
Regionalverkehr): Die sinnvollen Knoten werden vom Regionalverkehr bedient, der
Fernverkehr bildet nur in Lineburg einen sinnvollen Knoten mit dem Anschluss Richtung
Libeck, aber der Zug nach Dannenberg wird verpasst.
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5.6. Zusatznutzen einer Neubaustrecke entlang der A 7 fiir Niedersachsen

5.6.1. Verknupfung mit dem Bestandsnetz

Verknupfungen mit dem Bestandsnetz sind im Mittelteil zwischen Bad Fallingbostel
und Bispingen mit dem Bestandsnetz mehrfach moglich (Abb. 5.4). Diese lassen
optimale Betriebsbedingungen sowohl in der Relation Hannover — Hamburg wie
Hannover — Bremen zu und damit eine optimale Einbindung von Soltau in
entsprechende Verkehrsangebote.

Abb. 5.4.: An 5 Stellen ist mit wenig Aufwand eine Neubau
dem Bestandsnetz verknupfbar.

1 -

strecke entlang der A 7 mit
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5.6.2. Mehr Fernverkehr Hannover — Bremen

Eine Neubaustrecke Hannover — Hamburg ist Voraussetzung fir die
Verbesserung des Fernverkehrs Hannover — Bremen.
Das Fernverkehrsangebot Hannover — Bremen im Zielfahrplan ist auf einen
zweistundlichen ICE Miunchen - Bremen - Bremerhaven und einen zweistiindlichen
IC mit Zwischenhalten in Nienburg und Verden beschrankt.
Eine Verdichtung auf Halbstundentakt ist ausgeschlossen, da dann die
Kapazitat fur den Guterverkehr aus Bremerhaven und Wilhelmshaven (Jade-
Weser-Port) nicht mehr zur Verfiigung gestellt werden kann.
Die Neubaustrecke lasst sich mit der zu elektrifizierenden Strecke Bremen — Uelzen
Uber die Bahnlinie Celle — Soltau so verknipfen, dass eine Durchfahrt elektrischer
Zuge maoglich ist. Damit entsteht die Moglichkeit,
e Giuterzige Uber Soltau zu leiten, dass die fur mehr Fernverkehr bendtigte
Kapazitat tber Nienburg frei wird oder
e Fernverkehrsziige Uber Soltau zu leiten. Mit 250 km/h auf der
Neubaustrecke und 160 km/h auf der Strecke Bremen — Soltau kann die
Fahrzeit in etwa erreicht werden, die auch Uber Nienburg erzielt wird.
Welche LOsung sinnvoll ist, hangt von vielen weiteren Faktoren ab, aber die
Neubaustrecke Hannover — Hamburg ist Voraussetzung daftir.
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5.6.3. Regionalverkehr tber die Neubaustrecke

Auch fir Regionalziige wére eine interessante Nutzung denkbar. Mit 200 km/h schnellen
Zugen — Vorbild Nurnberg-Minchen-Express — kdnnte die Fahrzeit Hannover - Soltau bei 45
Minuten liegen (Deutschlandtakt: 68 Minuten), die Fahrzeit zwischen Harburg und Soltau
wirde gegeniber dem Deutschlandtakt halbiert (33 Minuten statt 68 Minuten).

Das Beispiel einer realistischen Fahrzeitberechnung zeigt Abb. 5.6.

Nutzen NBS Hannover - Hamburg
entlang A7

Von Hannover Hbf
Minuten
Kilometer

77 146,7 . Hamburg-Harburg

Fahrzeitvergleich:

HH-Harburg - Soltau
Deutschlandtakt: 68 Min.

63 113,11 Egestorf A7 ]
RE 200: 33 Minuten
]
Hiitzel

Soltau - Hannover
Deutschlandtakt: 68 Min.
55 99.2 @ Bispingen A 7 O

RE 200: 44 Minuten

| |

Bispingen

4 791 ‘ Soltau

35 67,9 . Dorfmark

30 61,3 . Bad Fallingbostel A 7

16 26,6 . Mellendorf A 7

8§ 14 . Langenhagen

0 0 . Hannover Hbf

Abb. 5.6.: RE 200 tber die Neubaustrecke, von Dorfmark bis Soltau tber die
Bestandsstrecke der DB. Die Fiihrung tber Bispingen (Ort) mit etwas langerer Fahrzeit ist
ebenfalls moglich.
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5.7. Alternativen

Angesichts der dargelegten Vorteile einer Neubaustrecke werden Alternativen es
schwer haben, gegeniber einer Neubaustrecke an der A 7 zu bestehen. Allerdings
kann erst eine vertiefte Untersuchung zeigen, welche Alternative die beste ist.

5.7.1. Drittes Gleises Luneburg — Uelzen zuséatzlich zur Neubaustrecke

Der Bau des im Konzept ,Alpha E“ vorgesehenen und im Bundesverkehrswegeplan von
2016 enthaltenen dritten Gleises zwischen Liineburg —und Uelzen ist kein Ersatz fur eine
Neubaustrecke, da die Kapazitat nicht ausreicht, um den Bedarf zu decken.
Der Bau kann aber sinnvoll sein,
e wenn sichergestellt ist, dass die Realisierung weitaus friher maglich ist als der Bau
einer Neubaustrecke oder einer Alternative, und
e wenn die so geschaffene zusatzliche Kapazitat langfristig sicherstellt, dass sie
sinnvoll im Sinne der Verdichtung des Reisezug- oder Glterverkehrs genutzt werden
kann oder
e Wenn die Bundesregierung die Anfang Mai 2021 ge&ul3erte Absicht,
Halbstu7ndtakte im Fernverkehr bis 2030 realisieren zu wollen, auch auf der Strecke
Hannover — Hamburg realisieren will. Denn dies wirde die Kapazitat des
Guterverkehrs verringern, so dass allein unter diesem Gesichtspunkt eine
Kompensation notwendig ist.
Um dies zu rechtfertigen, wére eine Wirtschaftlichkeitsberechnung erforderlich, die vor allem
den Faktoren der friheren Fertigstellung gewichtet. Eine wirtschaftliche Bewertung unter
diesem Gesichtspunkt ist bisher nicht bekannt.

5.7.2. Guterzug-Neubaustrecke entlang der A 7

Guterziige verkehren wirtschaftlich mit maximal 120 km/h. Eine Neubaustrecke fur
Gluterzlige wirde einen Radius von 600 Meter erfordern, was aber entlang der A7 selbst
keine Vorteile brachte.

Eine solche Giterbahn ware nach Lehrte zu fihren und wére damit langer als eine
Neubaustrecke fur den Fernverkehr, die nach Langenhagen einfadeln wirde.
Regionalverkehr Uber diese Giterstrecke ware zwar moglich, aber fir Hannover - Soltau
kaum schneller als Uber die vorhandene Heidebahn. Fir Soltau — HH-Harburg wirde die
Fahrzeit deutlich kiirzer als tiber Buchholz.

Eine Glterzugtrasse kann mit der Linie Soltau — Bremen verknipft werden, so dass die
Strecke Hannover — Wunstorf — Bremen entlastet und dort Kapazitaten fir mehr schnelle
Reiseziige freigemacht werden kann.

5.7.3. Neubaustrecke an anderer Stelle als entlang der A 7

Eine andere Trassenfiihrung als entlang der A 7 bedarf der Prifung, verspricht aber keine
erkennbaren verkehrlichen Vorteile.

5.7.4. Ausbau von vorhandenen Regionalbahnen

Der Fahrgastverband PRO BAHN hat vor geraumer Zeit auch den Ausbau der bestehenden
regionalen Bahnstrecken Lineburg — Soltau und Soltau — Celle sowie weitere
Linienfihrungen in Betracht gezogen. Solche Varianten sind mur zu erwégen, wenn die
vertiefte Prifung ergibt, dass diese Varianten schneller als das dritte Gleis zwischen
Lineburg und Uelzen realisiert werden kénnen und so schneller und kostengunstiger
zusatzliche Kapazitat geschaffen werden kann. Langfristig muss aber beachtet werden, dass
kurze Fahrzeiten und niedrige Personal- und Energiekosten fur Giterziige wesentliche
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Faktoren fur die Konkurrenzfahigkeit zum Straf3enverkehr sind. Erst die Diskussion um den
Deutschlandtakt hat diesen Aspekt in den Blick gebracht und rechtfertigt heute eine
zuriickhaltende Beurteilung des Ausbaues der Nebenbahnen durch die Heide, da hier
entweder deutlich langere Fahrzeiten entstehen oder erhebliche Ausbauten zur
Beschleunigung der Bahnlinien notwendig wirden.
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Deutscher Bundestag
Platz der Republik 1
11011 Berlin

Berlin, 06.05.2021

Gemeinsame Pressemitteilung

ICE-Strecke Bielefeld-Hannover: Brief an Bundestagsprasident Schauble
Heimische SPD-Abgeordnete kritisieren Verkehrsminister Scheuer

In einem Schreiben an Bundestagsprasident Dr. Wolfgang Schauble kritisieren die hei-
mischen SPD-Abgeordneten Dr. Wiebke Esdar (Bielefeld), Dr. Matthias Miersch (Hanno-
ver-Land Il), Achim Post (Minden-Lubbecke ), Stefan Schwartze (Herford/Bad Oeynhau-
sen) und Marja-Liisa Vollers (Nienburg Il — Schaumburg) die seit Jahren unzureichende
Informationspolitik von Bundesminister Andreas Scheuer und seines Staatssekretars

Enak Ferlemann.

Die Abgeordneten schreiben, dass das Ausbauvorhaben Hannover-Bielefeld unter be-
sonderen rechtlichen Rahmenbedingungen stattfinde. Dies betrafe vor allem die Ausge-

staltung des Verfahrens auch unter dem Aspekt der Beschleunigung. Nach Auffassung



der Abgeordneten komme den politischen Vertreterinnen und Vertretern und den Bun-
destagsabgeordneten der Region eine besondere Bedeutung zu, da sie haufig Mittler

zwischen Ministerien, Behorden und Bargerinnen und Burgern vor Ort sind.

Far die Akzeptanz dieses Bauprojektes seien ihrer Auffassung nach zwingend eine Ver-
trauensgrundlage durch groRtmogliche Transparenz aller Beteiligten und ein offener Di-
alog notwendig.

Die Abgeordneten fuhren aus: ,Immer wieder mussten wir (...) das Gegenteil erleben.
Immer wieder sind nach unserer Auffassung unzureichende Antworten von Bundesver-
kehrsminister Andreas Scheuer und seinem Parlamentarischen Staatssekretar Enak Fer-
lemann gegeben worden. Klare Fragen von uns Abgeordneten wurden mehrfach entwe-
der gar nicht oder widerspruchlich vom Bundesverkehrsministerium (...) beantwortet.

Das ist fur uns nicht langer hinnehmbar.*

Die Abgeordneten haben deshalb den Bundestagsprasidenten umfassend informiert.
SchlieBlich sei es, so die Abgeordneten abschliel3end, ,fur den Ausbau der Schieneninf-
rastruktur und das Gelingen der Verkehrswende unerlasslich, dass alle Beteiligten sich
der Transparenz und des offenes Dialoges verpflichtet® fihlten. Sie mochten deshalb,
dass Bundestagsprasident Dr. Wolfgang Schauble den Verkehrsminister ersuche, in Zu-
kunft Auskunfte zu erteilen, die ,der Bedeutung dieses fur ganz Deutschland wichtigen
Verkehrsprojektes und unserer Aufgabenerfullung als Abgeordnete des Deutschen Bun-
destages gerecht® werden.



v.l. Dr. Matthias Miersch, Marja-Liisa Vollers, Dr. Wiebke Esdar, Achim Post, Stefan

Schwartze

Hinweis zum Foto: Fotocollage
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Antrag

Hannover, den 20.04.2021

Fraktion der SPD
Fraktion der CDU

Deutschlandtakt verbessern - Niedersachsen gut anbinden
Der Landtag wolle beschlielen:
EntschlieRung

Die Einflihrung des geplanten Deutschlandtaktes stellt fiir Niedersachsen eine Chance zur Verbes-
serung des Reiseverkehrs dar. Durch die Pramisse ,Erst der Fahrplan, dann das Streckennetz® sollen
eine verbesserte Taktung und somit verkiirzte Reise- und Wartezeiten im Personenverkehr erreicht
werden. Dadurch soll sich die Anzahl der Fahrgaste bis 2030 verdoppeln. Um die notwendige Opti-
mierung der Anschlisse zu erreichen, ist eine entsprechende Zusammenarbeit mit den Anbietern
der Regionalverkehrsziige erforderlich.

Der Landtag begriiRt dieses Ziel ausdriicklich.

Im Gutachterentwurf fiir den Deutschlandtakt vom 30.06.2020 sind allerdings einige Nachteile flr
Niedersachsen erkennbar. Die sehr kurzen Fahrzeiten zwischen Hannover und Hamburg wie auch
zwischen Hannover und Bielefeld lassen erhebliche Neubaumalnahmen ohne Nutzen fir die Stadte
im Zwischenbereich vermuten. Angesichts der bereits bestehenden Planungen fir das Projekt ,Op-
timiertes Alpha E + Bremen® und der gefiihrten Diskussion um Ausbau oder Neubau der Strecke
zwischen Hannover und Bielefeld besteht die Beflirchtung, dass die Durchsetzung der anvisierten
Fahrzeiten im Deutschlandtaktentwurf zu erheblichen Verzégerungen bei den erforderlichen MaR-
nahmen im Schienennetz fihrt.

Neben dem Personenverkehr soll auch der Giterverkehr durch den Deutschlandtakt optimiert wer-
den. Geplant ist die Abwicklung von rund 25 % des Gesamtguterverkehrs Uber die Schiene, um zu
einer besseren Klimabilanz in diesem Sektor beizutragen. Hier ist noch zu klaren, ob die verbleiben-
den Trassen in ihrer Lage und Anzahl ausreichend geeignet sind, um das aktuell prognostizierte
Aufkommen bis 2030 bedienen zu kénnen. Der Deutschlandtakt sieht vor, dass flir eine zusatzliche
Erhéhung des Modal Split auf 25 % im Guterverkehr weitere MalRnahmen an der Infrastruktur erfor-
derlich sind, die anhand von Nachfrage und Wirtschaftlichkeit zu bewerten sind. Die gegenwartige
Methode zur Bewertung der Kosten-Nutzen-Relation weist allerdings keinen ausreichenden Nutzen
fir Manahmen des Giiterverkehrs auf. Nur Streckenmafnahmen fiir den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr weisen derzeit ausreichende Kosten-Nutzen-Verhaltnisse auf. AuRerdem fehlt in der Bewertung
die neu eingefiihrte CO2-Bepreisung als Faktor.

Der Landtag begriit, dass

— mit dem Deutschlandtakt der Schienenpersonenverkehr attraktiver werden soll und das Angebot
auf vielen Strecken ausgeweitet wird - u. a. die nun stindliche Fernverkehrsverbindung auf der
Strecke Berlin—Hannover—Osnabriick—Amsterdam,

— die Landesregierung sich aktiv in den Abstimmungsprozess mit dem Bund zum Deutschlandtakt
zur Gestaltung des Schienenpersonennahverkehrs einbringt,

— im dritten Gutachterentwurf zum Deutschlandtakt die grundséatzliche Méglichkeit fur eine Fernver-
kehrsanbindung der Stadt WilhelImshaven geschaffen wurde. Damit ist ein wichtiger Schritt getan,
um die touristische Erreichbarkeit der ostfriesischen Inseln und der Nordseekiste zu verbessern,

— sich die Kommunen in der Region Schaumburg/Ostwestfalen-Lippe konstruktiv und einvernehm-
lich flir eine Unterstiitzung der zum Ausbau der Bestandsstrecke erforderlichen Malthahmen aus-
gesprochen haben,
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— die Landesregierung Angebotsverbesserungen im Schienenpersonennahverkehr, z. B. durch so-
genannte Fligelungen (fahrplanmafiges Trennen eines kombinierten Zuges zum Erreichen un-
terschiedlicher Endbahnhdéfe und Wiedervereinigung bei der Riickfahrt) und Einfiihrung von Stun-
dentakten voranbringt, um die entsprechenden Voraussetzungen fir den Deutschlandtakt zu
schaffen.

Der Landtag bittet die Landesregierung,

1. gegenuber dem Bund die Gestaltung des Fernverkehrs im Zuge des Deutschlandtaktes zu hin-
terfragen. Hierzu soll die Landesregierung

a. darauf achten, dass die Notwendigkeit grof3er Fahrzeiteinsparungen, welche (iber die Not-
wendigkeit einer Anschlusssicherung hinausgeht, in Relation zum baulichen Aufwand und
zum moglichen Umsetzungszeitraum steht. Dies betrifft z. B. die Fahrzeiten Hannover—
Hamburg und Hannover—Bielefeld bzw. Osnabriick,

b. den Bund zu bitten, zeitnah eine Infrastrukturliste mit allen fiir den Deutschlandtakt erforder-
lichen Neu- und Ausbaumafnahmen vorzulegen,

c. beim Bund um Darstellung bitten, wie eine ausreichende Stabilitat des Fahrplans unter Ein-
bezug des Deutschlandtaktes gewahrleistet wird. Neben der Frage, wie Anschliisse auch
bei Verspatungen gehalten werden kdnnen, bedarf es insbesondere der Erdrterung, wie die
Leistungsfahigkeit in den Knoten (z. B. Hannover) erbracht werden kann und welche Aus-
baumaflinahmen erforderlich sind,

d. den Bund um Priifung weiterer, alternativer zeitlicher Kompensationspotenziale bzw. die
Erweiterung des Suchraums auf den gesamten Streckverlauf zu bitten,

2. weitere Linien im Fernverkehr als Option zu definieren und sich gegenlber dem Bund flr diese
weiteren Fernverkehrsverbindungen einzusetzen. Dies betrifft vor allem periphere Strecken, wie
z. B. die Einbindung von Wilhelmshaven als komplettes Angebot des Fernverkehrs.

3. die Optimierung von Fahrtzeiten durch die Einrichtung von Stundentakten auf weiteren Strecken
voranzutreiben,

4. in Bezug auf sogenannte Sprinterlinien mit dem Bund zu klaren, welchen Nutzen und Aufwand
diese Linien flr Niedersachsen haben, und hier insbesondere darzustellen, warum der Gutach-
terentwurf eine Sprinterlinie zwischen Hamburg und NRW enthalt, die mit einer Verbindungs-
kurve in der Region Hannover einen erheblichen Infrastrukturausbau erfordert,

5. im Nahverkehr weitere Verbesserungen zu definieren, die insbesondere die Anbindung landli-
cher Regionen an den Fernverkehr verbessern und ausbauen, dies z. B. durch eine bessere
Verzahnung von Angeboten des regionalen OPNV mit Fernverkehrsverbindungen und die Re-
aktivierung von Haltestellen.

6. auch bei reinen Nahverkehrsverbindungen im Rahmen der Gestaltung des Deutschlandtaktes
alle Potenziale zu nutzen, um durch bessere Umsteigebeziehungen die Reisezeiten zu verrin-
gern und den Komfort zu erhéhen,

7. den Bund um Darstellung zu bitten, wie die im Deutschlandtakt vorgesehen Trassen fiir den
Giuterverkehr ausreichend dimensioniert sind, um den aktuellen Schienengtiterverkehr abzubil-
den,

8. gegeniber dem Bund eine Weiterentwicklung der Bewertungsmethode einzufordern, damit er-
forderliche Infrastrukturmalnahmen zur Erhéhung des Anteils im Guterverkehr auf der Schiene
auch dann realisiert werden kénnen, wenn sie keinen oder wenig Nutzen fiir den Schienenper-
sonenfernverkehr erbringen, und

9.  sich weiterhin fiir eine friihzeitige und umfassende Kommunikation und Offentlichkeitsbeteili-
gung einzusetzen, um die inhaltliche Akzeptanz der geplanten InfrastrukturmafRnahmen inner-
halb der Bevolkerung zu sichern.
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Begriindung

Der geplante Deutschlandtakt verspricht Verbesserungen fiir den Personenverkehr auf der Schiene
und setzt sich gleichzeitig einen héheren Anteil des Giiterverkehrs Uber die Schiene zu Ziel. Im Nah-
verkehr ist hierbei eine weitgehende Anpassung des Angebotes an den Fernverkehr zu erkennen.
Dies ist sehr zu begrifRen. Allerdings gibt es weiterhin Bereiche, in denen sowohl eine gute Anbin-
dung als auch eine gute Umsteigebeziehung fehlt. Dies gilt beispielsweise fir Std-Niedersachsen,
wichtige Umsteigeknoten des Nahverkehrs wie Wunstorf und auch fir weitere Teile Niedersachsens
wie das Osnabricker Land.

Insgesamt besteht fiir den Personennahverkehr die Beflirchtung, dass der aufgestellte Fahrplan bis-
her nicht robust genug ist, sodass Verspatungen zum Verlust des Anschlusses flihren. Die Folgen
waren langere anstelle kiirzerer Umsteigezeiten. So verfligt die Relation von Disseldorf/Ruhr-Biele-
feld nach Braunschweig-Magdeburg-Halle-Leipzig in Hannover nur tber sechs Minuten Zeit fur den
Umstieg zwischen den Fernziigen. Das gilt fir beide Richtungen. Weiterhin ist es kritisch zu bewer-
ten, dass zur Verkiirzung der Fahrzeiten Sprinterlinien vorgesehen sind, die ohne Halt in Niedersach-
sen von Hamburg in Richtung Ruhrgebiet fahren. Zugleich sind aber keine Sprinterlinien zwischen
Ruhrgebiet und Berlin vorgesehen, die ebenfalls zu einer Verkirzung der Fahrzeit ohne Neubaube-
darf fihren kénnten. Um den Deutschlandtakt fiir Niedersachsen zu einem Erfolg zu machen, muss
sich das Land in die Entwicklungen und Plane einbringen und gegentber dem Bund die besten L6-
sungen einfordern.

Im Glterverkehr ist es wichtig, dass die Malnahmen des BVWP 2030 zeitnah umgesetzt werden.
Dadurch kann erreicht werden, dass mit den fiir den Giterverkehr verbleibenden Trassen im
Deutschlandtaktfahrplan das aktuelle bzw. das bis 2030 prognostizierte Aufkommen auf der Schiene
gefahren werden kann. Andernfalls droht ein Absinken des Anteils auf der Schiene im Modal Split
auf unter 18 % im Guterverkehr. Fir die weitere angestrebte Erhéhung des Modal Split auf 25 % im
Guterverkehr sind zusatzliche Malnahmen an der Infrastruktur erforderlich, welche auf ihre Wirt-
schaftlichkeit und ihre Kosten-Nutzen-Relation hin gepriift werden miissen. Dazu werden gegebe-
nenfalls weiterentwickelte oder neue Bewertungsmethoden bendétigt. Diese sollten auch Faktoren wie
die neue CO=Bepreisung beinhalten.

Fur die Fraktion der SPD Fur die Fraktion der CDU
Wiard Siebels Dirk Toepffer
Parlamentarischer Geschaftsflihrer Fraktionsvorsitzender

(Verteilt am 21.04.2021)



