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Kurzfassung:

Die Deutsche Bahn (DB) plant im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums (BMVI) einen
Neu- bzw. Ausbau der Bahnstrecke zwischen Hannover und Bielefeld (H-BI) und hat dazu
einen Planungsdialog mit einer Auftaktveranstaltung am 14.1. 2021 initiiert. Zur Diskussion
stehen u.a. funf Varianten, die von einem maRvollen, bestandsnahen Ausbau bis zu einer
fast durchgehenden Hochgeschwindigkeits-Neubaustrecke (HGS-NBS) reichen.

Grundlage der Planungen ist das 2018 ausgerufene ,Zukunftsbiindnis Schiene” mit seinem
zentralen Vorhaben ,,Deutschland-Takt”. Damit soll die Bahn-Infrastruktur massiv ausgebaut
und die Fahrgastzahlen sollen bis 2030 verdoppelt werden. Leitgedanke ist das Prinzip des
»Integralen Taktfahrplans” (ITF), das besagt, durch gezielten Ausbau von Bahnknoten und
Strecken systemweit optimale Anschliisse und Reiseketten herzustellen.

Das heiRt: es wird dort investiert, wo es der Fahrplan erfordert — der Fahrplan bestimmt die
Infrastruktur. Damit sind — neben umfangreichen Knoten-Ausbauten — bestimmte Ziel-Fahr-
zeiten zwischen den Bahnknoten anzustreben, um die Begegnungen der Fernziige fiir opti-
male Anschliisse zu nutzen. Fiir einen ITF mit Fernzug-Begegnungen in Hannover und Biele-
feld jeweils zur Minute 00 bzw. 30 sind die zur Diskussion gestellten Varianten mit ihren
Fahrzeiten zwischen 31 Minuten und 40 Minuten zunachst allesamt ungeeignet.

Dies gilt allerdings nur unter der Annahme des Stundentakts fiir alle beteiligten Bahnlinien.
Verkehren diese im Halbstundentakt, so eroffnen sich weitere Begegnungspunkte zur Minu-
te 15 bzw. 45. Damit kann z.B. Hannover als ,,Doppel-Knoten” mit unterschiedlichen Knoten-
zeiten in N-S- bzw. W-0O-Richtung definiert werden und eine Fahrzeit fiir H - Bl von ca. 40-42
Minuten ist optimal. Durch diese Anderung werden (1) weitere Trassenvarianten moglich
und (2) kdnnen die begrenzten Kapazitdaten des hoch belasteten Hauptbahnhofs besser
genutzt sowie zusatzliche, bisher nicht vorgesehene Anschliisse hergestellt werden.

Daflir musste allerdings der Zielfahrplan des BMVI revidiert werden. Die um ca. 9 Minuten
langere Fahrzeit zwischen Berlin und Ruhrgebiet/Koln wiirde durch eine Kostenersparnis von
ca. 3 Mrd. Euro (Kostenstand 2020) gerechtfertigt. Zwischen Hannover und Braunschweig-
Magdeburg konnte eine malvolle Beschleunigung fir Kompensation der 9 Minuten sorgen.

Die neue, begriienswerte Initiative zum Deutschland-Takt sollte mit ihren betrachtlichen
Investitionsmitteln nicht zum Bau weniger, in keinen Fahrplan passender Korridorstrecken,
sondern flr eine systemweite Knoten- und Streckenertiichtigung mit optimalen Reisever-
bindungen bis in die Regionen hinein genutzt werden. Dies gilt im Besonderen fiir den hier
angesprochenen Raum, wo eine Neuordnung des Bahnknotens Hannover attraktive Mog-
lichkeiten fiir weitreichende Fahrplan- und Infrastruktur-Verbesserungen bietet.
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Ausgangspunkt

Die unterschiedlichen Planungsansatze, die bestehende Bahnstrecke von Hannover nach
Bielefeld (als Teil der Ost-West-Achse Berlin - Ruhrgebiet - K6In - Briissel/Paris) im Rahmen
des ,,Zukunftsbiindnis Schiene” und des darin laufenden Vorhabens , Deutschland-Takt“
(kurz: D-Takt) auszubauen und zu beschleunigen, erregen die Gemiiter in dem betroffenen
Raum und dariiber hinaus. Kiirzlich haben die Projektverantwortlichen vom Bundesministe-
rium fir Verkehr und Infrastruktur (BMVI) flnf Varianten fir die kiinftige Streckenflihrung
zur Diskussion gestellt, siehe: https://www.hannover-bielefeld.de/d/Varianten ABS-

NBS %20Bielefeld-Hannover.pdf

Diese Varianten reichen von einem maRvollen, bestandsnahen Ausbau (Variante 1) Gber
Zwischenlésungen (Varianten 3 - 5) bis zu einer fast durchgehenden Hochgeschwindigkeits-
Neubaustrecke (HGS-NBS, Variante 2). Bevor einzelne Varianten im Detail untersucht und
verglichen werden kdnnen, missen einige wichtige Voraussetzungen und Randbedingungen
unter dem Aspekt des D-Takts geklart werden. Dies ist der Gegenstand dieses ersten Teil-
Memorandumes.

Hintergrund: Der Integrale Taktfahrplan

Fiir die Bewertung von D-Takt-Projekten missen die Erfordernisse fiir einen ,, Integralen
Taktfahrplan” (ITF) im Vordergrund stehen. Dieses in vielen Linden und Regionen bewéahrte
Prinzip besagt, die Begegnungspunkte der Fernziige soweit wie moglich fiir Halte zu nutzen
und dort — an den sogenannten (Fahrplan-) Knoten — Anschliisse in moglichst viele Rich-
tungen herzustellen. Als Zeitraster flr diese Knoten-Halte hat sich das leicht zu merkende
00-/30-Schema (Halte jeweils zur Minute 00 und 30 jeder Stunde) eingeblrgert.

Als logische Folge aus diesem Prinzip ergeben sich die gewlinschten Fahrzeiten zwischen
jeweils zwei Knoten. Diese sollten ein Vielfaches der halben Taktlange, d.h. beim Stunden-
takt 30, 60, 90 etc. Minuten betragen — abziglich der jeweils halben Haltezeit an den End-
punkten sowie einer gewissen Pufferzeit von ca. 5-8 % der Fahrzeit. Im Falle Hannover-
Bielefeld betragt die gegenwartige Fahrzeit 48 Minuten. Die ndchst kiirzere Ideal-Fahrzeit
liegt theoretisch bei 26 Minuten (= 30 - 2 Min. Abschlag fiir Halt Hannover, - 1 Minute Ab-
schlag fur Halt Bielefeld, - 1 Minute Puffer). Dies wiirde eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 231 km/h erfordern — ein weltweit auRerordentlich hoher und angesichts zu befahren-
der deutlich langsamerer Bestands-Abschnitte praktisch unerreichbarer Wert, der folge-
richtig auch in keiner der ausgewiesenen Varianten angenommen wurde.

Wird eine Wunsch-Fahrzeit von 26-27 Minuten auf 30 oder 31 Minuten ausgedehnt, so flihrt
dies zur ,Verzerrung” oder ,Spreizung” der beteiligten Anschlussknoten, d.h. die Anschluss-
zlige mussen langer auf Anschlussreisende warten. Dies gilt sowohl fiir die Anschlisse
zwischen Fern- und Nahverkehr als auch innerhalb des Nahverkehrs. AuRerdem muss die
verlangerte Fahrzeit zwischen den Knoten durch kiirzere Fahrzeiten auf direkt angrenzenden
Fahrtabschnitten kompensiert werden, falls nicht der gesamte Fahrplan ,,aus den Fugen”
geraten soll. Die moglichst strikte Einhaltung der Knotenzeiten ist somit ein wesentliches
Erfolgskriterium fiir Taktsysteme, wie das seit Jahrzehnten bewdhrte Schweizer Modell zeigt.

Auch Fahrzeiten, die deutlich dariiber hinausgehen (in unserem Fall also zwischen 32 und 38
Minuten) sind damit aus Sicht des ITF héchst problematisch. Wie die z.T. langjahrigen Erfah-
rungen mit ITF-inkompatiblen Neubaustrecken in Deutschland (vor allem die Strecken
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Mannheim-Stuttgart (1991, 36 Min. Fahrzeit) und Nirnberg-Erfurt (2017, 68 Min. Fahrzeit)
zeigen, fliihren diese unweigerlich zu suboptimalen bis schlechten Anschliissen, zu ungebihr-
lich langen Wartezeiten und machen damit die Etablierung eines effizienten ITF in den
betroffenen Regionen dauerhaft unmaéglich.

Der oberste ITF-Leitsatz ,,Der Fahrplan bestimmt die Infrastruktur” sollte also die Planung
von Strecken mit ungeeigneten Fahrzeiten ausschlielRen. Eine solche Planung ist in hochstem
MaBe kontraproduktiv, da sich moégliche, teuer erkaufte Punkt-zu-Punkt-Fahrzeitgewinne
(wie z.B. zwischen Nirnberg und Erfurt oder kiinftig zwischen Hannover und Bielefeld) nega-
tiv auf die durchschnittlichen Wartezeiten zu Anschlusszligen auswirken, effiziente Reise-
ketten verhindern und den Reisekomfort beeintrachtigen.

Erweiterte Moglichkeiten durch Halbstunden-Takte

Werden in einem Taktfahrplan die beteiligten Linien mehrheitlich (und vor allem die Fern-
ziige) im Halbstunden-Takt betrieben, so ergeben sich zusatzliche Begegnungspunkte zu den
Minuten 15 und 45. Damit werden z.B. auch Fahrzeiten von 40-42 Minuten (quasi-) ideal.
Beriicksichtigt man diesen Umstand bei den Zielfahrplanen, so werden auch Fahrplanknoten
zur Minute 15/45 moglich. Fahrzeiten von 40-42 Minuten sind dann ebenfalls ideal und
damit erweitern sich auch die Moglichkeiten zur ITF-gerechten Infrastrukturplanung.

In den Zielfahrplanen zum Deutschland-Takt sind bereits weitgehend Halbstunden-Takte
enthalten und dies gilt im Besonderen fiir die hier angesprochene Region zwischen West-
falen und Niedersachsen. Das bedeutet konkret fiir die Strecke Hannover — Bielefeld: Auch
Varianten mit Fahrzeiten von 40-42 sind nicht nur moglich, sondern kdnnen sogar zu opti-
malen Fahrplanen fihren. Unter diesem Gesichtspunkt soll nun der Bahnknoten Hannover
naher betrachtet werden.

Der Knoten Hannover im deutschen Bahnnetz

Im Knoten Hannover liegt eine besondere Situation vor: Hier kreuzen sich zwei der bedeu-
tendsten Bahn-Magistralen des Kontinents: Die W-O-Strecke von Paris/Briissel - KéIn — Ruhr-
gebiet nach Berlin und Osteuropa mit der N-S-Verbindung von Skandinavien tiber Hamburg
nach Frankfurt(M) - Schweiz bzw. Miinchen - Osterreich/Italien. Das Zusammentreffen mit
zahlreichen Anschlusstrecken macht den Hauptbahnhof Hannover mit seinen 12 Bahnsteig-
gleisen zu einem der hochbelasteten Bahnknoten des Kontinents.

Nun bietet der geplante Halbstunden-Takt auf den genannten Magistralen und ihren
Anschlussstrecken die grofRe Chance, den geblindelten Zugverkehr zu den Knotenzeiten zu
entzerren und trotzdem praktikable und verladssliche Anschliisse in alle Richtungen herzustel-
len. Die Losung besteht in der Einrichtung eines ,Doppel-Knotens” in Hannover mit Knoten-
zeiten 00/30 in N/S-Richtung und 15/45 in W/O-Richtung.

Damit lassen sich folgende Vorteile miteinander verbinden:

(1) Die knappen Gleiskapazitaten werden besser ausgenutzt, da einzelne Gleise zu mehreren
Knotenzeiten belegt werden kénnen. Dies spielt beim hochbelasteten Knoten Hannover eine
grolRe Rolle und kann speziell fur , diagonale” Verbindungen wie nach Bremen oder Elze -
Hildesheim genutzt werden.
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(2) Die ITF-Prinzipien bleiben erhalten — Anschlisse werden in zwei Stufen hergestellt: (a)
unmittelbar und Bahnsteig-nah zwischen Zuigen, die ,,in Fahrtrichtung” (d.h. in N/S-Richtung
bzw. W/0-Richtung) verkehren, (b) um eine Viertelstunde versetzt bei ,,Fahrtrichtungs-
Wechsel“ (also von N/S- auf W/O-Richtung oder umgekehrt), der meist einen Umstieg zu
einem entfernten Bahnsteig erfordert. Damit wird z.B. auch ein ICE-Umsteigen von Bielefeld
nach Miinchen (oder zurlick) in praktikabler und vertretbarer Zeit ermoglicht (d.h. in ca. 15
Minuten Ubergangszeit, was in den letzten 30 Jahren noch nie erreicht wurde!). Weitere
Beispiele dieser Art sind die Verbindungen Bielefeld - Hamburg und Wolfsburg - Hamburg /
Kassel.

(3) Zwischen Hannover und Bielefeld ergibt sich nun aus den ITF-Anforderungen eine Fahr-
zeit von 40-42 Min. (45 Min. Taktzeit, - 2 Min. halbe Haltezeit H, - 1 Min. halbe Haltezeit BI,
evtl. - 1-2 Min. Puffer) die sich durch Neu-/Ausbau mit maRvoller Beschleunigung (und ohne
durchgangige Hochgeschwindigkeits-Neubaustrecke) gut erreichen lasst. Durch einen nun
moglichen Anschlusspunkt in Bad Oeynhausen kann die Ausbaustrecke ebenfalls fiir den
Schnellverkehr von Hannover nach Osnabriick genutzt werden — mit einer maRBvollen Fahr-
zeit von 1:10 - 1:12 Stunden und einem Fahrplan-Knoten in Osnabriick. Damit ergibt sich ein
Synergie-Effekt, der sich auf die Nutzen-/Kosten-Abschatzung deutlich positiv auswirkt.

(4) Gstlich von Hannover ist zum Knoten Magdeburg eine Beschleunigung von ggw. 1:17 Std.
auf 1:10 Std. notwendig, um den dort geplanten 00-Knoten aufrecht zu erhalten. Der dafir
notwendige Infrastruktur-Ausbau kénnte aus den eingesparten Mitteln an der Strecke H - Bl
finanziert werden und ware fiir die betroffene Region von gréRtem Vorteil.

Diesen Vorteilen steht als einziger Nachteil die geringfligig langere Fahrzeit auf der O/W-
Relation (z.B. Berlin — Dusseldorf in 3:42 statt 3:33 It. gegenwartigem Zielfahrplan) gegen-
Uber. Die Strecke von Berlin nach Kéln (liber Wuppertal) kdnnte nach wie vor in unter vier
Stunden bewaltigt werden.

Die Abweichung vom ,,Ur-Prinzip“ des integralen Taktfahrplans (einheitliche Knotenzeit) ist
dagegen (wie oben ausgefiihrt) kein Nachteil — sie setzt allerdings den Halbstunden-Takt auf
(fast) allen Linien (auch zu Abendstunden und an Sonn- und Feiertagen!) als Grundannahme
voraus.



(Zwischen-) Fazit:

Mit seinen Pldnen zum Deutschland-Takt hat das BMVI eine lang erhoffte und begriifRens-
werte Initiative gestartet. Die zur Zeit diskutierten, damit zusammenhangenden Infrastruk-
tur-Projekte werden jedoch die propagierten Ziele, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen,
nur erfullen kdnnen, wenn sie den Anforderungen funktionstiichtiger integraler Taktfahr-
plane geniigen und die dafiir geeigneten Strecken-Fahrzeiten schaffen.

Ziel dieses Memorandums ist es, vor Fehlplanungen wie etwa bei friiheren Neubaustrecken
(z.B. Mannheim -Stuttgart oder Nirnberg — Erfurt) zu warnen, die zu dauerhaft suboptima-
len Fahrplanen mit verlangerten Warte- und Reisezeiten und damit sinkender Attraktivitat
der Bahn geflihrt haben. Die D-Takt-Initiative sollte mit ihren betradchtlichen Investitions-
mitteln nicht zum Bau weniger, in keinen Fahrplan passender Korridorstrecken, sondern fir
eine systemweite Knoten- und Streckenertiichtigung mit malvollen Ausbauten und opti-
malen Reiseverbindungen bis in die Regionen hinein genutzt werden.

Das gilt im Besonderen fiir die geplante Neu-/Ausbaustrecke zwischen Hannover und Biele-
feld. Werden demnachst wie geplant auf vielen wichtigen Strecken Halbstunden-Takte ein-
gefiihrt (u.a. beim Fernverkehr sowie im Nahverkehr im Raum Hannover), so bietet sich die
Chance, den Bahnknoten Hannover kinftig als ,,Doppel-Knoten” auszuweisen. Damit werden
kostengiinstige und umweltschonende Ausbau-Varianten mit einer Fahrzeit von 40-42 Minu-
ten nach Bielefeld moglich und attraktiv.

Bei der anlaufenden Diskussion und Bewertung von Varianten fiir einen Streckenausbau
ware es wichtig, diese erweiterten Moglichkeiten mit in Betracht zu ziehen.
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