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Neubaustrecken: Angste der Biirger und die Rolle der Politik
Das Beispiel Neubaustrecke Bielefeld — Hannover
Rainer Engel

Eine halbe Stunde schneller zwischen Rhein, Ruhr und Spree: Der Deutschland-Takt
soll es moglich machen mit einer Neubaustrecke zwischen Bielefeld und Hannover. So
steht es im ,,Zielfahrplan 2030+“. Das Projekt ist im integralen Takt schlissig
eingebunden und investiert dort, wo der Nutzen am groften ist. Doch der Bund hat die
Atmosphare in der betroffenen Region vergiftet. Ursache ist der Entwurf zum
Bundesverkehrswegeplan 2030, der konkrete Ausbaupldne nannte, fast auf Meter
genau.

Schon 1847 verband die CéIn-Mindener Eisenbahn den Bahnhof Deutz mit Minden, damals
preuBische Grenzstadt. In Preu3en plante man so gradlinig, dass die Strecke westlich von Bielefeld
fir Hochgeschwindigkeit tauglich ist. Zwischen Bielefeld und Minden musste man die Taler und den
Durchbruch der Weser an der Porta Westfalica nutzen. Ostlich von Minden begann indessen die
Kleinstaaterei, die die Bahnlinie ohne topographische Not zu einer Kurve in die nachste Residenz
Bickeburg zwang (Abb. 1). Erst von dort aus geht die Bahnlinie wieder gradlinig weiter, um aus
Griinden der Sparsamkeit sich in Wunstorf mit der Bahnlinie von Bremen zu vereinen. Zwar wurde
schon lange Uber die Beseitigung der Kurvenfahrt durch Minden nachgedacht, aber immer hatten
andere Baumallnahmen Vorrang.
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Deutschland-Takt fiir eine Neubaustrecke schafft.
Zuriick zur Hochgeschwindigkeit

Der ,Zielfahrplan 2030+“ in der Fassung vom 7. Mai 2019 enthalt neben vielen kleineren
EinzelmaBRnahmen, Uber die es noch keine Liste gibt, drei groRe Neubauprojekte, die anlasslich der
Prasentation des Zielfahrplans ausdriicklich genannt wurden: Eine Neubaustrecke von Wiirzburg nach
Nurnberg soll die Stadte in nur einer halben Stunde verbinden, ein Fernbahntunnel unter dem
Hauptbahnhof in Frankfurt am Main soll neue Kapazitaten schaffen, und eine Neu- und Ausbaustrecke
soll Hannover mit Hamm in Westfalen verbinden. Das zuletzt genannte Projekt war bereits in der
ersten Fassung des Zielfahrplans 2030+ vom 9. Oktober 2018 enthalten und ist eine Abkehr von der
Strategie der DB, sich von Neubaustrecken fiir 300 km/h aus Kostengriinden zu verabschieden.
Entsprechend dieser Strategie war die vierte Generation der ICE nur fir 250 km/h ausgelegt worden.
Der Rickkehr zu einer offensiven Strategie im ersten Entwurf des Zielfahrplans fur die Verbindung
Kéln — Berlin folgen die beiden weiteren neuen Grof3projekte, die in den zweiten Entwurf
aufgenommen wurden. Vier Aspekte diirften diesen Strategiewechsel geférdert haben: Uberschlégige
Wirtschaftlichkeitsberechnungen ergaben, dass die hdheren Bau- und Betriebskosten auf hoch



belasteten Strecken wieder hereinzuholen sind. Die tiberraschend hohe Nachfrage nach Eréffnung der
Neubaustrecke Erfurt — Ebensfeld, auf der die Fahrt Berlin — Mlinchen in vier Stunden zuriickgelegt
wird, bestatigten diese Berechnungen. Einwendungen gegen eine Neubaustrecke von Wirzburg nach
Nidrnberg mit einer Fahrzeit von 45 Minuten zeigten, dass im integralen Taktfahrplan in Bayern
gravierende Anschlussverluste entstehen. Und die DB machte in 2018 die Erfahrung, dass
Sprinterzige politisch nicht akzeptiert werden, wenn sie in gro3en Stadten durchfahren, um Zeit zu
sparen. Solche Sprinterplane hatte die DB Anfang 2018 fur die Verbindung Berlin — K&In prasentiert.

Bedeutung der Ost-West-Verbindung

Die ICE-Linie von Rhein und Ruhr nach Berlin fahrt heute an der Kapazitatsgrenze. Immer wieder wird
angezeigt, dass die Zuge ausgebucht und tberlastet sind. Heute hat die Linie mit einer Auslastung
von 60 % eine Spitzenstellung im DB-Netz. Bereits fir 2023 bereitet die DB eine deutliche
Kapazitatserweiterung vor, nach anfanglicher Konfrontation mit den Aufgabentragern des SPNV ist
das kinftige Konzept mit ihnen abgestimmt worden: Zweistindlich sollen dann statt des heutigen
Fligelzuges zwei Vollziige von Berlin nach Disseldorf und Kéin fahren, zwischen Berlin und Hamm
mit geringem Abstand. Die SPNV-Aufgabentrager machen aber kein Hehl daraus, dass dieser
Fahrplan mit dem Aufbrauch der letzten Pufferzeiten erkauft wird, die heute noch die Ubertragung von
Verspatungen mildern.

Der Zielfahrplan 2030+ sieht eine weitere Erhéhung des Angebots vor mit einen Halbstundentakt
zwischen Berlin und Hamm, aus dem stiindlich im Wechsel nach Diisseldorf und Kéln gefahren wird
(im Zielfahrplan FV 10 und 47). Auf Sprinter-ldeen, die die DB Anfang 2018 verfolgte, wird verzichtet.
Diese Entwicklung ist folgerichtig. Westlich von der Neubaustrecke wird ganz Nordrhein-Westfalen mit
16 Millionen Einwohnern erschlossen, dstlich davon etwa 11 Millionen: Berlin und Umland (4 Mio.),
Hannover und die Agglomerationen um Braunschweig, Hildesheim und Géttingen (2 Mio.), und mit der
Anschlusslinie nach Magdeburg, Halle, Leipzig und Dresden grof3e Teile von Sachsen-Anhalt und
ganz Sachsen (5 Mio. Einwohner).

Entsprechend der hohen Verkehrsbelastung wurde schon zum Bundesverkehrswegeplan 2030
errechnet, dass eine kiirzere Neubaustrecke mit einer Fahrzeitverkirzung von 10 Minuten einen
Nutzen-Kosten-Faktor von 2,0 erreicht. Fur die langere Neubaustrecke ist ein noch héherer Faktor zu
erwarten, weil mit geringen Kosten zwischen Hamm und Bielefeld weitere 4 Minuten sowie zwischen
Wolfsburg und Berlin zusatzlich 7 Minuten Fahrzeitverkirzung maoglich sind. Eine Methodik fiir die
Berechnung des Nutzens, die die Netzwirkung der Fahrzeitverklirzung besser als die heutige
berucksichtigt, wiirde zu einem noch positiveren Ergebnis kommen.

Betrachtet man die ICE-Linie zwischen Rhein/Ruhr und Berlin, so fallt rasch auf, dass die Fahrzeit von
49 Minuten zwischen Hannover und Bielefeld und von 77 Minuten zwischen Hannover und Hamm
nicht den Anforderungen am dem integralen Takt entspricht.

Der Vorschlag des Deutschland-Takts will diese Fahrzeiten auf 31 bzw. 54 Minuten kirzen. Westlich
der Neubaustrecke werden damit die Knoten Minster, Hamm und Hagen von Osten her zur idealen
Knotenzeit erreicht, die Fahrzeitverklrzung ab und bis Hannover, die fiir die Neubaustrecke selbst nur
gegenuber heute knapp Uber der Viertelstunde liegt, wird also bis weit in die Flache hinein zu einer
halben Stunde Fahrzeitgewinn. Fir Verbindungen nach Berlin sind noch die 7 Minuten
hinzuzurechnen, die dstlich von Wolfsburg gewonnen werden kénnen.

Zu anspruchsvoll?

Mit einer Hochstgeschwindigkeit von 300 km/h soll die Fahrzeit von Hannover bis Bielefeld von heute
49 Minuten auf 31 Minuten gesenkt werden. Ist das zu anspruchsvoll? Bisher wurden die Fahrzeiten,
die fir die Neubauprojekte der DB angegeben wurden, in der Praxis selten erreicht. Zwischen Halle
und Erfurt stehen nicht 30 Minuten, sondern 32 Minuten im aktuellen Fahrplan. Der Zielfahrplan 2030+
sieht nur 28 Minuten vor. Eine Minute mag nach Abschluss der Umbauten im Hauptbahnhof Halle
noch eingespart werden. Fur die anderen drei Minuten Differenz ist ein Fragezeichen angebracht.
Auch zwischen Nurnberg und Ingolstadt wird aktuell in 30 bis 32 Minuten gefahren, auch mit Zigen,
die nur 250 km/h schaffen und daher die Mdglichkeiten der Strecke nicht ausnutzen. Der Zielfahrplan
sieht hier 29 Minuten vor. Diese Zahlen lassen vermuten, dass SMA die Ausnutzung der
Hoéchstgeschwindigkeit zugrunde legt, wahrend der aktuelle Fahrplan Reserven fur die Plnktlichkeit
enthalt.

Beide Strecken eignen sich indessen als Referenz. Die Strecke Erfurt — Halle besteht aus einem 83,4
km langen Neubauabschnitt, der mit 300 km/h befahren wird und dem 8,4 km langen Zulauf nach
Halle, der mit 160 km/h befahren wird, zusammen 91,8 km . Die Strecke Nirnberg — Ingolstadt misst
90,3 km. Unter Berlicksichtigung der moglichen Verkiirzung der Strecke Hannover — Bielefeld (heute



109,5 km) wird die Fahrtstrecke bei 101 km anzunehmen sein, wovon etwa 14 Kilometer zwischen
Hannover bis zur Ausfadelung bei Seelze nur 160 km/h zulassen. Die daraus resultierende
Mehrfahrzeit gegenuber den Referenzstrecken liegt zwischen 3 und 4 Minuten. So gerechnet liegt die
von SMA angenommene Fahrzeit des Zielfahrplans fur die Neubaustrecke noch im Rahmen dessen,
was auch an anderer Stelle gerechnet wurde.

Allerdings ist die Frage berechtigt, ob nicht die heute im Fahrplan stehenden Fahrzeiten realistischer
sind. Auf dieser Grundlage sollte man 35 Minuten fir Bielefeld — Hannover ansetzen. Und: Wir
sprechen Uber eine Neubaustrecke, von der es nicht mehr als einen Strich auf der Landkarte gibt.
Entscheidend ist daher: Funktionieren die Knoten mit einer langeren Fahrzeit noch? Wie viel mehr
Fahrzeit als 31 Minuten halt der integrale Takt aus? Abb. 2 skizziert die Antwort.
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Abb. 2: Das Taktknoten-System, das hinter der Planung der Neubaustrecke Bielefeld — Hannover
steht.

Der erste Aspekt ist ein wirtschaftlicher. Wo ist die Schwelle, an denen sich das 300-km/h-Konzept
nicht mehr rechnet? Mit Fahrzeugen fiir 250 km/h kénnen die 7 Minuten Fahrzeitgewinn zwischen
Berlin und Wolfsburg gar nicht und die 4 Minuten Fahrzeitgewinn zwischen Bielefeld und Hamm nur
zur Halfte eingefahren werden. So gesehen wird die Frage schnell zum ,Alles oder Nichts“. Entweder
mit 300 km/h ist die halbe Stunde Fahrzeitverkiirzung zwischen Kéln und Berlin realisierbar — und
damit auch der saubere integrale Takt westlich von Hannover, oder es bleibt bei den zehn Minuten
Beschleunigung gemal dem aktuellen Bundesverkehrswegeplan und der Zementierung des
unzuldnglichen Ist-Zustandes: An der einen oder anderen Seite werden Anschlisse verpasst und in
die Region hinein verpufft der Fahrzeitgewinn. Das 300-km/h-Konzept ist also grundlegende
Voraussetzung fur einen grof3en Sprung fiir alle Verbindungen.

5 Minuten mehr Fahrzeit waren D-Takt-tauglich

Far den Knoten Hamm ergibt sich: Die Fahrzeit nach Minster betragt ohne Zwischenhalt nur 20
Minuten, dieser wichtige Taktknoten bleibt auch mit einem ICE-Halt zur Minute 0 und 30 erreichbar.
Wegfallende Zwischenhalte des heutigen RE 3 in Drensteinfurt und Minster-Hiltrup waren
hinnehmbar. Wenn die Expressztige Richtung Wuppertal 5 Minuten spater fahren, sind bis Hagen



keine unlésbaren Konflikte und in Hagen keine Anschlussverluste ersichtlich. Zwischen Hagen und
Kéln wird man aber Plane anpassen und auf ehrgeizige Anschlisse, etwa an den Regionalexpress
nach Brissel (Ubergangszeit 4 Minuten am gleichen Bahnsteig!), verzichten missen.
Entsprechendes gilt fur die Achse nach Dusseldorf: Eine um funf Minuten verschobene Trasse ist
moglich, erst recht, wenn man die Bahnsteige fur hdchste Leistung auslegt. Der Anschluss nach
Amsterdam wirde in der Mindestlibergangszeit noch bestehen, wenn man meint, er sei zielfuhrend,
obwohl die Fahrt Gber Osnabriick kaum langsamer ist. Die Aufgabe der fragwurdigen Durchbindung in
einen Sprinter nach Minchen ware kein gravierender Verlust.

Fir den Knoten Bielefeld erweist sich ein Halt des Hochgeschwindigkeitszuges zur Minute 25/35
sogar als glnstiger als der Zielfahrplan mit seinem Nullknoten. Vier maRgebliche Knoten der
Regionalstrecken zur vollen und halben Stunde liegen in etwa 10 bis 15 Minuten Entfernung
(Oerlinghausen, Sennestadt, Herford, Gitersloh). Lediglich Halle (Westfalen) liegt als 0/30-Knoten
ungunstig, der Anschluss von allen wichtigen Zligen dorthin wird aber auch laut Zielfahrplan knapp
verpasst. Die Strecke soll aber entsprechend regionaler Wiinsche fiir einen Halbstundentakt bis
Osnabrick ertlichtigt werden, sodass die Verschiebung um eine Viertelstunde an beiden Enden
bessere Anschliisse brachte. Angekommen im Deutschland-Takt ist dieser Wunsch aber noch nicht.
Die ubelste Fehlplanung ist aber nach dem derzeitigen Entwurf des Zielfahrplans, dass ICE und der
parallele Regionalexpress zur gleichen Zeit im Bielefelder Bahnhof ohne gegenseitigen Anschluss
halten. Bestandige Fahrgastbeschwerden Uber eine derart unversténdliche Planung werden die Folge
sein. Die Erfahrung lehrt, dass solche angeblich zwingenden Fahrplane friiher oder spater gedndert
werden.

Alles in allem ergibt der integrale Takt keinen Grund, von der Planung der Neubaustrecke fiir 300 km/
h und in der Ausdehnung bis Bielefeld aus grundsatzlichen Erwagungen Abstand zu nehmen,
andererseits aber ebenso wenig Grund, die Zielfahrzeit von 31 Minuten zwischen Hannover und
Bielefeld genau zu erreichen.

Knoten Hannover und Magdeburg verschieben?

Deswegen werden allerdings Stimmen nicht verstummen, die errechnen, dass man mit einer noch
deutlich langeren Fahrzeit als 35 Minuten von Bielefeld nach Hannover zurechtkommen und damit
Investitionen ersparen kdnne. Bislang war der Systemknoten in Hannover mit der Minute 30 fiir den
Ost-West-Verkehr ,gesetzt‘, um den sich der Nord-Sud-Verkehr in etwa der Mindestumsteigezeit
gruppiert. Der zweite Entwurf des Zielfahrplans verlasst diesen Ansatz und verschiebt den Nord-Sid-
Verkehr in die Minuten 15 und 45. Die Anderung scheint auch zu erlauben, den Ost-West-Verkehr aus
der Lage 0/30 zu verschieben, weil in Berlin mit seinem dominanten Ziel- und Quellpotenzial keine
relevanten Anschlisse zu verlieren sind. Auf ein erstes Problem sto3t man aber bei der Koordination
von Nah- und Fernverkehr zwischen Hannover und Wolfsburg: der Nahverkehr bildet in Gifhorn einen
Taktknoten mit der Linie Braunschweig — Uelzen und muss in diesem Bereich durch den Fernverkehr
Uberholt werden. Dieser soll auf Halbstundentakt verdichtet werden, was einen viergleisigen Abschnitt
zwischen Dollbergen und Gifhorn erfordert. Eine passgenaue und sparsame Auslegung der
viergleisigen Uberholstrecke muss auf einem bestimmten Haltezeitpunkt des Fernverkehrs in
Hannover beruhen. Doch damit nicht genug.

Planerisch ist der Integrale Takt nur dann ein einfaches System, wenn in jedem relevanten Knoten die
Knotenzeit erreicht wird. Sobald man beginnt, in dem einen oder anderen Knoten zu verschieben,
muss man die Folgen weitrdumig abklaren. Diese enorme Leistung schaffen die vom Gutachterburo
SMA erarbeiteten grafischen Fahrplandarstellungen. Erst bei ihrer Betrachtung fallt auf, dass der
Haltezeitpunkt des ICE in Hannover zwar in Richtung Berlin nicht unbedingt relevant ist, wohl aber in
der Verknupfung mit der IC-Linie nach Leipzig und Dresden. Der Anschluss zwischen beiden Linien
am gleichen Bahnsteig hat sich, abgesehen von dem Problem der Punktlichkeit, bislang bewahrt.
Angesichts der sehr unterschiedlich starken Verkehrsstrome nach Berlin und nach Sachsen-Anhalt
und Sachsen ist die Verknipfung sinnvoll und hatte langerfristig auch die Chance, in Richtung Leipzig
und Dresden zu einem Halbstundentakt erweitert zu werden.

Eine Analyse muss daher das gesamte Taktsystem bis Dresden in den Blick nehmen (Abb. 2). Der
Intercity (Zielfahrplan: FV 13, 14, 35) erreicht schon heute ideale Knotenzeiten in Magdeburg, Kéthen,
Riesa und Dresden-Neustadt. Gegentiber der idealen Knotenzeit ist eine Verschiebung von etwa zehn
Minuten hingegen in Braunschweig, Halle (Saale) und Leipzig gegeben. Schon heute reagiert der
Fernfahrplan darauf pragmatisch: Die Richtungsanschliisse Frankfurt — Kassel — Magdeburg,
Magdeburg — Miinchen und Miinchen — Dresden werden mit jeweils kurzer Ubergangszeit hergestelit.
SMA Ubernimmt dies in den Zielfahrplan und geht davon aus, dass schnellere Fahrzeuge eingesetzt
und stundliche Halte in Helmstedt und Kéthen ermdglicht werden sollen (heute nur zweistiindlich
entweder in Helmstedt oder Kéthen). Helmstedt bekommt zwar eine integrale Haltezeit, aber hier gibt



es keine Anschliisse mehr, der Halt ware also verzichtbar, wenn es andernorts eng wird. Gravierende
Anschlussverluste ergeben sich aus jeder weiteren Minute schon in Magdeburg zu den im
Deutschland-Takt neu eingeplanten Linien nach Berlin (FR 8) und Dessau (E 13 ST).

Wer am Fahrplan der IC-Linie schiebt (dies liegt den Uberlegungen von Hesse, Eisenbahn-Revue
International 7/2019, S. 386 ff. zugrunde), verlangert die Ubergénge der wichtigen Eckanschliisse in
Braunschweig und Leipzig und verkirzt sie in Halle. Damit wird die Umsteigezeit in Halle zum
malgeblichen Faktor: Um mehr als 5 Minuten I&sst sich ohne Verlust des Anschlusses nicht schieben,
und damit wird der Fahrplan nicht wirklich ,integraler®, weil die idealen Knotenzeiten in Braunschweig,
Halle und Leipzig so auch nicht erreicht, in den anderen Knoten aber verlassen werden.

Dennoch werden immer wieder Stimmen laut, die meinen, Halle und Leipzig miissten doch zu einem
Nullknoten entwickelt werden. Im Prinzip ist diese Forderung berechtigt, aber gerade fiir die hier zu
betrachtende Linie Hannover — Dresden gilt das nicht. Die heutige Fahrplankonstruktion entspricht den
theoretischen Anforderungen des integralen Takts. Wahrend diese Linie in Magdeburg, Kéthen, Riesa
und Dresden-Neustadt die aufkommensstarkste Linie ist, die mit kiirzest moglicher Haltezeit
durchfahren sollte, hat sie diese Funktion in den anderen drei Bahnhdfen nicht. Hier dominieren die
Hochgeschwindigkeitslinien Frankfurt — Berlin (FV 11.1, 32) bzw. Minchen — Berlin (FV 7, 12, 13, 45,
46). Nach der Logik des integralen Taktfahrplans muss die ,Nebenlinie rechtzeitig vor der Hauptlinie
ankommen und erst dann abfahren, wenn die Anschlussreisenden da sind. Das bedeutet fir die
.Nebenlinie“ eine Haltezeit der doppelten Dauer der Umsteigezeit abziglich der Haltezeit des Zuges
der ,Hauptlinie®. Plastisch ausgedrickt: Bei 7 Minuten Umsteigezeit und 2 Minuten Haltezeit der
~Hauptlinie® muss der Zug der Nebenlinie mindestens 12 Minuten halten, damit Anschlisse zur
Hauptlinie bestehen. Je naher die Kreuzungen mit einer Hauptlinie beieinander liegen, umso
langsamer wird die Nebenlinie fir durchreisende Fahrgaste. Die Gewahrung von
Richtungsanschliissen und die Verdichtung des Angebots Uber einen Stundentakt hinaus ist die
richtige, den Fahrgastinteressen der Durchreisenden entsprechende Antwort.

Hier sparen, dort nachbessern?

Wie steht es mit dem Argument, man kdnne bei der Neubaustrecke sparen? Eine Verlangerung der
Fahrzeit gegeniiber dem Ansatz des Zielfahrplans um wenige Minuten kann in den bisher ideal
getakteten Knoten Folgeinvestitionen erfordern, um Anschliisse wieder herzustellen. In manchen
Fallen kdnnen Anschlisse auch durch Aufgabe von Halten hergestellt werden, was aber Folgekosten
fur den Betrieb zuséatzlicher Zlige erzeugt. In Sachsen-Anhalt und Sachsen gibt es keine Uberlasteten
Strecken, sie sind allenfalls unzulénglich ausgebaut. Es gibt keine Uberlasteten Zlige, sondern man
steht vor der Frage, wie man die Bedienung der schwachen Nachfrage mit genauso bescheidenen
Mitteln finanzieren kann. Insofern unterscheiden sich die Bedingungen sehr von denen westlich von
Hamm.

Es ist nicht einfach, die ersparten Kosten einer Neubaustrecke mit zusatzlichen Aufwendungen an
anderer Stelle gegenzurechnen. Vor allem aber ist es sinnvoll, dort massiv zu investieren, wo sehr
groRe Fahrgastmengen unterwegs sind und damit auch der grof3te Zuwachs realisiert werden kann —
und das ist zwischen Hannover und Bielefeld und nicht in Sachsen. Auch ein Zielfahrplan 2050+
kdnnte noch weitere Investitionen vorsehen, die Leipzig dann zu einem integralen Knoten machen.
Als Fazit ist daher festzuhalten: Der Zielfahrplan setzt die politischen Prioritdten richtig. Das Risiko,
dass die real erreichbare Fahrzeitverkirzung im Neubauabschnitt Bielefeld — Hannover etwas geringer
ausfallt als jetzt in den Plan geschrieben, ist mit vergleichsweise geringen Folgen kompensierbar. Die
Bundesregierung hat anscheinend erkannt, dass eine Konkretisierung des Fahrzeitgewinns eine
Grundvoraussetzung fir viele davon abhangige Planungen ist und hat bereits nach Erorterung in der
sogenannten ,Fulda-Runde® im Frihjahr 2019 Gelder fur Vorplanungen freigegeben.

Der historische Engpass

Der Bau zusatzlicher Gleise zwischen Wunstorf und Minden ist nicht nur zur Beschleunigung
notwendig, sondern auch zur Beseitigung eines historisch gewachsenen Engpasses. Im Zuge der
Industrialisierung wurde im Abschnitt von Hamm bis Minden ein drittes und viertes Gleis, im
Wesentlichen ohne Bahnsteige, fir den Glterverkehr angelegt. Die Weiterfiihrung von Minden nach
Osten fiel jedoch dem Ersten Weltkrieg und der anschlielenden Wirtschaftskrise zum Opfer. Fir den
Guterverkehr standen damals weitere leistungsfahige Ost-West-Verbindungen tber Hameln, Elze,
Kreiensen und Northeim zur Verfligung. Nach der Teilung Deutschlands und der Elektrifizierung des
Hauptstreckennetzes wurden diese Verbindungen jedoch so zurilick gebaut, dass sie heute nur noch
far den Regionalverkehr taugen. Auf der Hauptstrecke wurde hingegen die Geschwindigkeit flr
Intercity und ICE, soweit moglich, auf 200 km/h heraufgesetzt, mit der Folge, dass es auf den Gleisen



eng wird, die sich Giiterzlige, Regionalziige, S-Bahn und Hochgeschwindigkeitsverkehr teilen
missen. Der Bau einer Umfahrung von Minden wurde schon vor 2000 als zu teuer aufgegeben, aber
auch der Bau eines dritten und vierten Gleises entlang der Bestandsstrecke fiel 2010 mit einem
Nutzen-Kosten-Verhaltnis von unter 1 durch. Mittlerweile zahlt der Abschnitt zwischen Minden und
Wunstorf zu den Uberlasteten Strecken gemafR Eisenbahnregulierungsgesetz. Erst im Rahmen der
Machbarkeitsstudie zum Deutschland-Takt wurde von den Gutachtern dieser Engpass als zu
beseitigen wieder in den Vordergrund geruckt.

Flurschaden durch den BVWP

So wartete der Bundesverkehrswegeplan 2030 im zur Diskussion gestellten Entwurf mit diesem
Neubaustrecken-Projekt auf: ,2-gleisige NBS Abzw. Letter — Lindhorst, Vmax 230 km/h; 3. u. 4 Gleis
Lindhorst — Abzw. Echtorf, Vmax 230 km/h; 2-gleisige NBS Abzw. Echtorf — Porta Westfalica, Vmax
230 km/h; Ertlichtigung von 2 der 4 vorhandenen Gleise Porta Westfalica — Bad Oeynhausen -Léhne
(Westf.) auf Vmax 180 km/h.*”

Die Ausfadelung aus dem Bestand am Bahnhof Porta stand damit fast auf den Meter genau fest (Abb.
3). Aus beigefiigten Karten ergab sich, dass das Projekt bereits durchgeplant und in den meisten
Abschnitten als praktisch alternativios dargestellt wurde. Unter anderem war darin verzeichnet, dass
der Ortsteil Lerbeck der Stadt Porta Westfalica in sehr geringer Tiefe in einem Tunnel unterquert
werden sollte. An anderen Stellen sollte die Strecke sehr nah an vorhandener Wohnbebauung
vorbeigeflhrt werden. Damit brach ein Sturm der Entristung los, hatte man in der Region doch
geglaubt, mit den Protesten gegen das Projekt Ende der Neunzigerjahre Erfolg gehabt zu haben.
Aufgrund des Bundesverkehrswegeplans 1993 hatte die DB ein fast identisches Projekt geplant, das
vor Ort nicht nur von den Burgern, sondern auch von der Politik bekdmpft worden war. Nach wenigen
Jahren wurde das Vorhaben als zu teuer aufgegeben.

Die Einwendungen gegen den neuen Entwurf fiihrten dazu, dass in der Endfassung des
Bundesverkehrswegeplans 2030 die Beschreibung entscharft, der Strich auf der Landkarte viel dicker
gezeichnet und die Detailgrafiken entfernt wurden. Dem Bundesschienenwegeausbaugesetz wurde
eine FulRnote beigefiigt, nach der der erwiinschte Zeitgewinn vorrangig durch Ausbau entlang der
Bestandsstrecke zu erzielen sei. Doch diese Anderungen haben die Gemiiter in der Region nicht
beruhigt: Wer die Geographie kennt, kann eine grundlegende Anderung der Knackpunkte dieses
Neubauprojekts insbesondere im Bereich des Bahnhofs Porta Westfalica nicht feststellen. Das
Vertrauen in die Bundespolitik ist nachhaltig erschittert, so nachhaltig, dass auch Gber den neuen
Zielfahrplan 2030+ in der Region keine sachliche Diskussion mdéglich ist.

Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer hatte anlasslich der Vorstellung des ersten Entwurfs des
Zielfahrplans 2030+ eine umfassende Birgerbeteiligung zu den Projekten in Aussicht gestellt. Doch
niemand von der Bundesebene hat bisher der Region das Projekt ndher erldutert oder ausdrtcklich
bekraftigt, dass es auch hier einen umfassenden Biirgerdialog geben werde. Bundestagsabgeordnete
der Region missen vielmehr etwaige Einzelheiten mit Anfragen der Regierung wie Wirmer aus der
Nase ziehen. EinzelauRerungen aus dem Ministerium gegentiber der Presse lassen auf die Priifung
von Varianten wie ,Mittellandkanal-Trasse” oder ,A2-Trasse schlieRen”, ohne dass weitere Details,
nicht einmal Gber den Arbeitsprozess, hinzugefiigt werden. Dass die Bundesregierung Gelder fiir die
Vorplanung freigegeben hatte, kam zuféllig Anfang Juni an die Offentlichkeit. Fur Irritationen sorgen
die veroffentlichten Fahrplanblatter des Zielfahrplans 2030+: Aus ihnen geht hervor, dass die
Hochgeschwindigkeitstrasse durch Stadthagen fiihren soll. Ohne nachvollziehbaren Grund wurde
dann die Grafik des zweiten Entwurfs kurz nach der Veréffentlichung durch eine weitere ersetzt, in der
der Bahnhof Stadthagen durch den Bahnhof Biickeburg ersetzt wurde.

Auch der Umstand, dass die Intercity-Zuge zwischen Minden und Hannover abschnittsweise Uber die
Neubaustrecke fahren und funf Minuten schneller sein sollen als heute, bekraftigt die Vermutung, dass
es eine Vorfestlegung flr die Trasse gebe. ,Es gibt keine Vorfestlegung“ heil3t es hingegen in den
Erlauterungen vom 7.5.2019, wobei die hinzugefiigte Projektskizze in etwa dem in Abb. 1 gezeigten
erweiterten Untersuchungsraum darstellt. Offentlich verfiigbar sind diese Erlauterungen aber nicht.
Tatsachlich wird durch die Fahrzeitvorgabe entweder eine erhebliche Einengung des
Untersuchungsraums oder es muss eigens fiir den Intercity-Verkehr eine zusatzliche Verbindung
angelegt werden.

In der Region erzeugen alle diese Vorgange Unsicherheit statt Vertrauen in die Arbeit der
Bundesregierung. Wie ein konstruktiver Birgerdialog in dieser Atmosphare stattfinden soll, bleibt
fraglich.
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Abb. 3: Fertige Planung statt Biirgerdialog: Grafik aus dem Entwurf des Bundesverkehrswegeplans
2030. Bundesverkehrsministerium Mérz 2016.

Fazit

Der Zielfahrplan 2030+ enthalt ein schliissiges Konzept fiir die Hochgeschwindigkeit. Flr eine
Neubaustrecke Bielefeld — Hannover gibt es in beschranktem Rahmen Mdoglichkeiten der Anpassung
des Deutschland-Taktes, wenn im Planungsprozess oder in der Praxis die jetzt vorgegebene Fahrzeit
nicht ganz erreicht wird. Ein ehrgeiziger Planungsansatz sichert aber, dass der Deutschland-Takt
spater funktionieren wird. Ein Planungsansatz, der nur auf Sparen an der Neubaustrecke ausgelegt
ist, lauft hingegen Gefahr, dass der Deutschland-Takt nicht funktioniert oder mit sehr ineffizienten
Nachbesserungen erreicht werden muss.

Bei Betrachtung der Details und dem Zusammenspiel mit dem Regionalverkehr stellen sich aber viele
Fragen, auf die es bisher keine Antworten gibt. Aufgrund der mangelhaften Kommunikation von Seiten
der Bundesregierung sind Politiker und Burger verunsichert.

Und es stellt sich heraus, dass die Methode, wie der Bundesverkehrswegeplan dargestellt wird,
fiir den Deutschland-Takt nicht taugt. An der Spitze einer Darstellung muss das Ziel einer
bestimmten Fahrzeit und eine bestimmte Kapazitat stehen und erst daraus leitet sich dann der
Anspruch an die Trasse ab. So ist der Zielfahrplan entstanden, das muss auch der
Bundesverkehrswegeplan nachvollziehen und die Ziele und Eckpunkte, nicht aber die Trasse selbst
benennen. Auf der Basis der Ziele, die die Regierung vorgibt und der Bundestag mit dem
Schienenwegeausbaugesetz billigt, ist dann der Dialog mit den Birgern Uber die Trassen zu flihren

Weitere Informationen auf www.neubaustrecke-bielefeld-hannover.de



