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Von der Prasidentin des Niedersachsischen Landtags wurde ich am 17.5.2021 um eine
Stellungnahme fiir den Verkehrsausschuss zum o.g. Thema gebeten [NiSalLa 2121]. Dieser
Bitte komme ich hiermit nach. Ich habe meine Position zu den Fragen um den Bahnknoten
Hannover und die angrenzenden Projekte im Rahmen des Vorhabens ,,Deutschlandtakt”
(kurz: D-Takt) bereits in drei Memoraden vom Januar, Marz und Mai 2021 (kurz: Memo-1 -2,
-3, vgl. [Hesse 2021a,b,c]) ausfihrlich dargestellt (vgl. Anhang 2-4).

Im Folgenden fasse ich meine Position in Thesenform zusammen.

(1) Die Deutschlandtakt-Initiative der Bundesregierung ist im Prinzip begriiBenswert. Die
Grundaussage des D-Takts: ,Der Fahrplan bestimmt die Infrastruktur” weist den richtigen
Weg. Dass die Bundesregierung, Lander und Bahn ihn nun gemeinsam beschreiten wollen,
deutet auf eine glinstige Wendung in der Verkehrspolitik. Halbstundentakte im Fern- und
Regionalverkehr, Liickenschliisse (auch beim mehrgleisigen Ausbau), neue bzw. besser orga-
nisierte Bahnknoten, Beschleunigungen, Riickkehr des InterRegio als Zugart ,,FR” bieten gute
Perspektiven fir die Zukunft des Personenverkehrs. Der von den Landtagsfraktionen gedu-
Berten Zustimmung zu diesen Zielen schlieRe ich mich an.

(2) Uber-ambitionierte GroBprojekte gefidhrden allerdings den Erfolg des Vorhabens. Im
Hinblick darauf bittet der Landtag die Landesregierung, , die Gestaltung des Fernverkehrs
beim D-Takt zu hinterfragen”. Auch diese Forderung ist aus meiner Sicht gerechtfertigt. Denn
leider hat die D-Takt-Initiative seit ihrer Verkiindung im Herbst 2018 eine wenig nachhaltige
und wenig tragfahige Entwicklung genommen. In einer der Ankiindigungen des Bundesver-
kehrsministeriums (BMVI) hieB es noch 2018: , Eine Maximierung der Reiseverbindungen und
kiirzere Reisezeiten durch abgestimmte Anschliisse kommen vor reiner Fahrzeitverkiirzung"
(Quelle: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/E/zielfahrplan-zukunftsbuendnis-
schiene.pdf? blob=publicationFile)

Inzwischen wurde die Zielgeschwindigkeit auf vielen ICE-Strecken von 250 km/h auf 300
km/h angehoben und im letzten Zielfahrplan (Zfp-3) wurden Neubaustrecken mit Ziel-
Fahrzeiten ausgewiesen, die der 0.g. Anklindigung deutlich widersprechen. Das betrifft im
Besonderen die hier zur Debatte stehenden Strecken Hannover - Bielefeld und Hannover -
Hamburg. Die geplanten Fahrzeiten von 31 bzw. 62 Minuten verlangen Durchschnitts-
geschwindigkeiten von 194 bzw. 172 km/h, was angesichts der 6rtlichen Gegebenheiten
ausgedehnte Neubauabschnitte mit hohen Kosten und tiefgreifenden Belastungen fiir An-
wohner und Umwelt zur Folge hatte. Dazu kommen die steigenden Betriebskosten durch
den im hoheren Geschwindigkeitsbereich exponentiell steigenden Energiebedarf.

Die geplanten Fahrzeiten widersprechen auBerdem der Logik des Integralen Taktfahrplans
(ITF), der (auBer in begrindeten Ausnahmefallen) Fahrzeiten knapp unter 30, 60, 90 etc.
Minuten verlangt. Voraussetzungen fiir eine solche Begriindung liegen hier nicht vor. Ein
Beispiel fiir den viel zu ,,knapp auf Kante gendhten” Fahrplan ist die Verbindung Bielefeld -
Hannover - Miinchen: Ankunft in Hannover Min. 30, Abfahrt nach Miinchen (1x pro Stunde)
Min. 31. Ahnliches gilt fir Wolfsburg - Hamburg und Bremen - Frankfurt(M).
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(3) Das Bahn-Drehkreuz Hannover kann als Doppel-Knoten optimal ausgelegt werden.

Die spezifischen Gegebenheiten des Knotens Hannover (Bahn-Drehkreuz, vergleichsweise
viel Durchgangsverkehr, knappe Gleiskapazitat, lange Umsteigewege) lassen einen Fahrplan-
Vollknoten zur Minute 30/00 im klassischen (ITF-) Sinn nicht zu. Die Gutachter haben dem
mit der teilweisen Verlegung von Fernzligen in die Knotenzeit 15/45 Rechnung getragen.
Dieses als ,,Windmiihle“ bezeichnete Konzept ist grundsatzlich in Ordnung, wenn auf den
betroffenen und den meisten angrenzenden Strecken Halbstundentakte gefahren werden —
was bedeutet, dass die Zlige sich auch zu den Viertelstunden begegnen.

Die eher unsystematische Herausnahme zweier Zugpaare (namlich derjenigen zwischen
Hamburg und Frankfurt(M)) aus dem Schema |6st die Hauptprobleme in Hannover jedoch
nicht: Die o.g. Anschlusskonflikte bleiben bestehen bzw. neue (z.B. Bremen - Frankfurt (M))
kommen hinzu. Die ungleichmaRig zwischen Hannover und Hamburg verkehrenden Fern-
ziige erschweren die Knotenbildung und fiihren zu unnétigen Uberholvorgiangen auf der
N/S-Achse. Vor allem aber will man an der geplanten Hochgeschwindigkeitsstrecke nach
Bielefeld mit 31 Minuten Fahrzeit und den daraus resultierenden negativen Auswirkungen
auf Fahrplan, Fahrgaste, Anwohner und Natur weiter festhalten.

Stattdessen habe ich bereits 2019 einen ,, Doppel-Knoten“ Hannover vorgeschlagen, der die
»Windmiihle” der Gutachter optimiert [Hesse 2019]: Danach korrespondieren die Fern- und
Nahverkehrsziige auf der N/S-Achse zu den Taktzeiten 30/00, auf der W/O-Achse zur Minute
15/45. Damit werden schnelle, z.T. Bahnsteig-gleiche Umstiege in Fahrtrichtung (N/S oder
W/0) moglich, wahrend beim ,Richtungswechsel” (von N/S auf W/O und umgekehrt) ca. 15-
20 Minuten Ubergangszeit bequemes Umsteigen (z.B. auch fiir weniger bewegliche Fahr-
gaste) erlauben. Fir Einzelheiten verweise ich auf Memo-1 und -2.

(4) Ein Doppel-Knoten Hannover (,,optimierte Windmiihle“) bringt fiir die anschlieBenden
Strecken grofRe Vorteile.
(4a) Auswirkungen auf die West-/Ost-Achse NRW - Bielefeld - Berlin

Uber die Notwendigkeit eines Streckenausbaus (auf 4 Gleise) zwischen Minden bzw. Porta
Westfalica und Seelze/Hannover besteht allgemeiner Konsens, nicht aber tGber die Fahrzeit
von 31 Minuten, die weitrdumige Neubauabschnitte, Tunnel und Natur-Eingriffe erfordern
wirde. Eine Anpassung der Fahrzeit-Anforderung auf ca. 41 Minuten zwischen Hannover
und Bielefeld wiirde dagegen zahlreiche Varianten und Mdoglichkeiten der Streckengestal-
tung eroffnen.

So kommen fir die 31 Minuten Fahrzeit nur die von ,,Schiissler-Plan” veroffentlichten Vari-
anten 2 und 5 in Frage, bei 41 Minuten dagegen auch die Gbrigen drei Varianten. Damit
konnte der aus Synergiegriinden wichtige Anschluss der Ausbaustrecke nach Osnabriick —
Niederlande in Lohne / Bad Oeynhausen gewdhrleistet werden und eine Neubaustrecke
parallel zur bestehenden 4-gleisig ausgebauten Strecke zwischen Porta Westfalica und
Bielefeld wiirde Giberflissig.

Besonders die bestandsnahe Variante 1, die auch bereits im Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) von 2016 ausgewiesen ist, kime (mit notwendigen Anpassungen, z.B. im Bereich des
sog. Jakobsbergs) ernsthaft in Frage [BVWP 2016]. Auch bei dieser Variante missen fiir die
Reduktion der Fahrzeit von derzeit 49 auf 41 Minuten Beschleunigungsmafnahmen (incl.
notwendiger Streckenverkirzungen) in Betracht gezogen werden, aber diese wiirden sehr
viel vertraglicher und kostengiinstiger ausfallen.



Die Vorteile dieser Losung im Knoten Hannover wurden in Memo-1 und -2 ausfiihrlich darge-
stellt. Der mehrfach geduflerte Einwand, dies wiirde den Knoten Hamm aushebeln, ist
schlichtweg falsch. Westlich von Bielefeld wiirde sich gar nichts dndern, der (Voll-) Knoten
Bielefeld sogar um eine Minute ,,geradegeriickt”. Eine weitergehende Betrachtung, ob eine
zusatzliche Beschleunigung zwischen Bielefeld und Hamm sinnvoll und wirtschaftlich sein
kann (s. a. [BahnZ 2021]), steht auf einem anderen Blatt — aber hier nicht zur Debatte.

Ostlich von Hannover kommen zu den im Zfp-3 ausgewiesenen Zeiten ca. 12-14 Minuten
hinzu. Der Knoten Gifhorn kann geringfiigig angepasst werden. Die Fernzlige nach Berlin
konnen den Halt in Wolfsburg nach Bedarf mitnehmen oder nicht. Ein oder zwei durch-
fahrende Ziige pro Stunde kénnten ein paar Minuten aufholen und eine gewisse Sprinter-
Wirkung entfalten. Mindestens ein Halt pro Stunde und Richtung sollte gewahrleistet blei-
ben. Die Knotenbildung im ,Mega-Knoten” Berlin ist nicht besonders ausgepragt. Hier
kdnnte man zu einer dhnlichen Losung wie in Hannover kommen — das fuhrt aber tiber den
hier betrachteten Raum hinaus.

Lediglich die Strecke von Hannover lber Braunschweig nach Magdeburg miisste um ca. 7-9
Minuten beschleunigt werden, um per Fernzug den Magdeburger 00-Knoten zu erreichen.
Diese Strecke wird bislang im Zfp-3 stiefmtterlich behandelt — es sind keine Ausbaumal3-
nahmen vorgesehen. Dabei wadre ein Ausbau mit Erhéhung der Durchschnittsgeschwindig-
keit von 114 km/h auf 126 km/h im Hinblick auf die wichtige Verbindung in die ostdeutschen
Bundeslander und auf die besondere Bedeutung fir den Gliterverkehr geboten. Er ware fir ca.
1/10 der veranschlagten Kosten fiir die NBS Hannover -Bielefeld (nach Var. 2 oder 5) zu haben
und sollte auch ganz im Sinne der niedersachsischen Landespolitik sein. Man denke nur an die
notwendige Verkirzung der Fahrzeit zwischen Hannover und Braunschweig auf < 30 Minuten.

(4b) Auswirkungen auf die Nord-/Siid-Achse Hamburg - Frankfurt(M) /-Miinchen

Diese habe ich in den kiirzlichen publizierten Memos -2 und -3 ausfiihrlich dargelegt. Die Not-
wendigkeit zum Ausbau der Strecke Hannover - Hamburg ist unbestritten. Wiirde Hannover als
Doppel-Knoten ausgelegt und der schnelle Fernverkehr auf die Knotenzeiten 30/00 in Hannover
und HH-Harburg geblindelt, so ergabe sich eine systematische, optimale Linienfiihrung sowohl
fir den mittleren Fernverkehr (IC bzw. FR, im Stundentakt) als auch fiir den Regionalverkehr (vgl.
Memo-2). Beim Streckenausbau kann man sich auf die Bediirfnisse des Giterverkehrs und
Zusatzanforderungen fiir den Personenverkehr (z.B. Uberholgleise) konzentrieren.

Angesichts des zu erwartenden (und als Ersatz fir die StraBe erhofften!) Giter-Mehrverkehrs ist
eine Losung im Sinne des Projekts ,,optimiertes Alpha-E“ mit Erweiterung auf 4 Gleise zwischen
Ashausen und Liineburg sowie auf mindestens 3 Gleise zwischen Liineburg und Uelzen zu emp-
fehlen [Alpha-E 2018]. Ab Uelzen sollten Teile des Gliterverkehrs auf die Strecke nach Stendal in
Richtung Osten und Siden abflieen. Zum Erreichen der 57 Minuten Fahrzeit von Hannover nach
HH-Harburg sind aber AusbaumaRnahmen auf der gesamten Strecke erforderlich. Fir ndahere
Einzelheiten dazu verweise ich auf das Gutachten von [Vieregg & RoRBler 2020].

(4c) Méglichkeiten zur Angebotsausweitung

Mit der Neuordnung des Knotens Hannover und dem Verzicht auf besonders kostenintensive
Neubaustrecken lieRen sich (bei verbesserter Fahrplan-Qualitat) ca. 5-8 Mrd. Euro einsparen.
Diese sollten in ein umfangreiches Programm Deutschlandtakt-Nordwest zur Angebotsaus-
weitung und -verdichtung, zur flaichendeckenden Elektrifizierung und Reaktivierung stillgelegter
Bahnstrecken verwendet werden.



Dazu konnten z.B. neben den schon geplanten Alpha-E-Projekten Ausbauten der Strecken
Hannover - Braunschweig - Magdeburg, Léhne - Rinteln - Hameln — Elze, Bielefeld/Herford -
Altenbeken, eine bessere Anbindung der Siidharz-Region mit einer FR-Linie Hannover -
Goslar - Halberstadt - Halle(S) sowie Reaktivierungen der Strecken (Herford-) Rahden-
Bassum (-Bremen), Lemgo - Barntrup — Hameln, Stadthagen - Rinteln, Minden — Liibbecke,
die von den Fraktionen geforderte bessere Anbindung von Wilhelmshafen und — last not
least — die Wiederbelebung der touristisch bedeutsamen Strecke Esens - Norden mit Direkt-
verbindungen von Bremen zu den Nordseeinseln gehoéren.

(5) Umwelt- und Klimapolitik: Der Deutschlandtakt sollte mehr im Sinne der Klimaziele der
Bundesregierung und der Umweltvertraglichkeit ausgestaltet werden

Die Vorschlage fiir ein (teilweises) Umsteuern beim Deutschlandtakt in Richtung auf weniger
Hochstgeschwindigkeit und daflir mehr Flaichendeckung, FR-Verkehre, Reaktivierungen etc.
bekommen besonderes Gewicht durch die jiingsten Nachrichten aus Karlsruhe. Dort hat das
Bundesverfassungsgericht mit seinem aufsehenerregenden Entscheid vom 24.3.2021 neue
uniibersehbare Impulse gesetzt, die Klimaziele endlich ernst zu nehmen und den Lebensbe-
dirfnissen kiinftiger Generationen mehr Gewicht zu verleihen [1].

Das bedeutet auch in der Verkehrspolitik eine radikale Wende zu einer massiven Verkehrs-
verlagerung auf die umweltfreundlichere Schiene und es gilt ganz besonders auch im Hin-
blick auf die Deutschlandtakt-Projekte. Das im Prinzip richtige und unterstitzungswerte
Vorhaben , D-Takt” droht leider durch zu ehrgeizige, in den Zielfahrplanen manifestierte
Zielsetzungen konterkariert zu werden. Denn diese bergen die Gefahr bedrohlicher Fehl-
entwicklungen in sich und fihren letztlich die beabsichtigte klimavertragliche Ausrichtung
des Verkehrs ad absurdum.

Zu den herausragenden Negativ-Beispielen im Zielfahrplan Fernverkehr gehoren im hier
betrachteten GroRRraum die geplanten Hochgeschwindigkeitsstrecken Hannover-Bielefeld
und Hannover - Hamburg sowie der in Hamburg geplante zweite S-Bahn-Innenstadttunnel.

Dabei wird vergessen: Der Bau eines Gleiskilometers unter der Erde erzeugt so viel Treib-
hausgas wie 26.000 Pkw im Jahr [2]. Teilweise werden sogar hohere Zahlen genannt [3]. D. h.
zum Beispiel: Allein der Bau der geplanten Tunnel zwischen Hannover und Bielefeld (20 bis
30 km) sowie des Innenstadttunnels in Hamburg (5,5 km) wiirden dem AusstoR von knapp
einer Million Autos im Jahr entsprechen.

Ein Deutschlandtakt in dieser Form droht nicht nur zu einem Reizwort bei der Bevélkerung in
den betroffenen Regionen zu werden, sondern auch zu einem neuen , Klimakiller”. Dazu
tragen sowohl der Bau als auch der Betrieb ausufernder Hochgeschwindigkeitsstrecken mit
exponentiell steigendem Energiebedarf bei. Die o0.g. Forderung des BMVI, abgestimmte
Anschliisse vorrangig vor reinen Fahrzeitverkiirzungen einzustufen, gerat dabei unter die
Rader. Sie sollte wieder ernst genommen werden. Dies impliziert verbesserte Zielfahrplane
als Voraussetzung fur einen maRvollen, den Bediirfnissen der Fahrgaste, des Umwelt- und
Landschaftsschutzes verpflichteten Ausbau der (Schienen-) Verkehrs-Infrastruktur.



Fazit und Empfehlung:

Beide Kernaussagen des EntschlieBungsantrags , Deutschlandtakt verbessern - Niedersachsen

gut anbinden*, weisen den richtigen Weg, namlich

(1) das Deutschlandtakt-Konzept grundsatzlich zu unterstiitzen und seine Weiterentwicklung
zu fordern,

(2) Gber-ambitionierte Zielsetzungen einzelner Projekte auf den Prifstand zu stellen und die
Zielfahrpldane dementsprechend zu tiberarbeiten.

Die Forderung des Landtags, die gegenwartige Methode zur Bewertung der Nutzen-/Kosten-
Verhaltnisse den veranderten Rahmenbedingungen anzupassen, teile und unterstiitze ich.
Dabei sollten u.a. auch positiv genutzte Reisezeiten am ,Arbeitsplatz im Zug”, negative
Umweltfolgen oder die neu eingeflihrte CO2-Bepreisung (auch fiir Beton-lastige Baumal-
nahmen) als Faktoren mit eingehen. Auch die konkreten Vorschlage zur besseren Fern-
verkehrsanbindung von Mittelzentren und zur Anbindung der ostfriesischen Inseln, zum
Ausbau von FR-Linien und Stundentakten sowie zur verstarkten Nutzung von Zugfligelungs-
Moglichkeiten sollten weiter verfolgt werden.

Eine Uberarbeitung der Zielfahrpléne ist aus den o.g. Griinden nicht nur zu empfehlen, son-
dern dringend geboten: Mit der Riicknahme Uibertriebener Geschwindigkeits-Vorgaben und
einer Korrektur zu eng ausgelegter Fahrplan-Konstrukte lieBen sich die Umsteigebeziehun-
gen verbessern, das Bahnreisen insgesamt attraktiver gestalten und viele neue Bahnkunden
konnten gewonnen werden. So kann man wertvolle Ressourcen in zukunftstrachtige Pro-
jekte umleiten und einen wichtigen Beitrag zu mehr Umwelt- und Klima-vertraglichem
Verkehr leisten. Fur den hier betrachteten Raum Nordwest-Deutschland schlieBt dies eine
Neuordnung des Knotens Hannover und eine maRvolle Ausgestaltung der o.g. GroRRprojekte
zwischen Bielefeld, Hannover und Hamburg ein.

Eine Empfehlung zum Schluss: Politik und Bahnfiihrung sollten den guten Ruf der Bahn als
Umwelt- und Klima-freundliches Verkehrsmittel und den des Deutschlandtakts als dazu
dienendes Zukunftsprojekt nicht durch iiberzogene Zielsetzungen aufs Spiel setzen.
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Anhang 1: Anmerkungen zum EntschlieBungsantrag der Fraktionen

Der Landtag begrufdt, dass

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

- Ich stimme zu. Allerdings sollte schon allein aus Synergie-Griinden und Nutzen-/Kosten-
Erwagungen Osnabriick an die Aus-/ Neubaustrecke Hannover - Porta Westfalica/Lohne ange-
schlossen werden. Damit wiirde die Fahrzeit von Hannover nach Osnabriick auf unter eine
Stunde verkirzt. Das schlief3t allerdings die Varianten 2 und 5 (nach Schifler-Plan) und damit
eine Fahrzeit fir Hannover - Bielefeld von 31 Minuten aus.

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

- Ich stimme zu.

— im dritten Gutachterentwurf zum Deutschlandtakt die grundsatzliche Méglichkeit fir eine
Fernverkehrsanbindung der Stadt Wilhelmshaven geschaffen wurde. Damit ist ein wichtiger
Schritt getan, um die touristische Erreichbarkeit der ostfriesischen Inseln und der Nordseekiiste
Zu verbessern,

- Ich stimme zu. Zu den ostfriesischen Inseln gehoért aus meiner Sicht auch die Reaktivierung
der Strecke Esens - Norden mit Direktverbindungen von Bremen / Oldenburg und abgestimmten
(Bahn- oder Bus-)Zugangen zu den Fahrhafen Harle, Neuharlingersiel, Bensersiel und Nel3mer-
siel.

— sich die Kommunen in der Region Schaumburg/Ostwestfalen-Lippe konstruktiv und
einvernehmlich fur eine Unterstitzung der zum Ausbau der Bestandsstrecke erforderlichen
Mafinahmen ausgesprochen haben,
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->_Ich stimme zu. Fir die von mir vorgeschlagene Fahrzeit von 41 Minuten werden allerdings
auch MaRRnahmen zur Beschleunigung (um 7-8 Minuten) und Streckenverkiirzung notwendig
sein.

— die Landesregierung Angebotsverbesserungen im Schienenpersonennahverkehr, z. B. durch
so-genannte Fliigelungen (fahrplanméaRiges Trennen eines kombinierten Zuges zum Erreichen
unterschiedlicher Endbahnhéfe und Wiedervereinigung bei der Riickfahrt) und Einfiihrung von
Stundentakten voranbringt, um die entsprechenden Voraussetzungen fir den Deutschlandtakt zu
schaffen.

= Ich stimme zu. So kénnte z.B. ein RE aus Bremen - Oldenburg in Sande nach Wilhelmshafen /
Esens — Norden gefliigelt werden, ebenso ein (neuer) FR-Zug von (Miinchen -) Kassel - Alten-
beken in Lage(Lippe) nach Bielefeld / Herford - Osnabrick.

Stundentakte sollte es u.a. auf den FR-Linien Bremen - Oldenburg - Wilhelmshafen, Minster -
Rheine - Leer - Norddeich und (perspektivisch) auf einer neu einzurichtenden Linie (Ruhrgebiet-)
Bielefeld - Minden - Nienburg - Rotenburg - Hamburg geben.

Der Landtag bittet die Landesregierung,

1. gegeniiber dem Bund die Gestaltung des Fernverkehrs im Zuge des Deutschlandtaktes zu hin-
terfragen.

- Diese Bitte wiirde ich zu einer Forderung nach Uberarbeitung der Zielfahrplane im Sinne der
verschiedenen Vorschlage aus Niedersachsen und dariber hinaus zu notwendigen Verbesserun-
gen flr ganz Deutschland hochstufen.

Hierzu soll die Landesregierung

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

-> Diese Kernforderung unterstiitze ich nattrlich. Siehe dazu meine Memoranden Memo-1, -2, -3.

Dazu mdéchte ich aus meiner Kenntnis der Fahrplanentwicklungen in Deutschland und dem be-
nachbarten Ausland (vor allem der Schweiz) nochmals betonen, wie wichtig passend gewahlte
Fahrzeiten fur die System-Optimierung (d.h. fir systemweite gute Anschliisse) im Sinne des ITF
sind. Als ,abschreckendes Beispiel* verweise ich auf die ICE-Trasse Mannheim-Stuttgart mit 36
Minuten Fahrzeit, die seit nunmehr 30 Jahren jede richtig gute Fahrplangestaltung fiir diese
Region unmdglich macht. Ahnliches gilt fiir die 2017 in Betrieb genommene Schnellstrecke
Nirnberg - Erfurt.

Fir die Strecke Hannover - Bielefeld kommen damit nur ITF-konforme Fahrzeiten von 26-27
Minuten (die keiner will) oder von ca. 40 - max. 42 Minuten (bei Annahme von Halbstunden-
takten) in Frage. Fur Hannover - Hamburg wéaren 56-57 Minuten zwischen Hannover und einem
auszubauenden Knoten HH-Harburg ITF-ideal, was einer Gesamtfahrzeit bis HH Hbf von ca. 68
Minuten entspricht (vgl. Memo-2, -3).

b. den Bund zu bitten, zeitnah eine Infrastrukturliste mit allen fiir den Deutschlandtakt erforder-
lichen Neu- und Ausbaumal3nahmen vorzulegen,

- Ich stimme zu.

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



- Ich stimme zu. ,Auf Kante genahte" Fahrzeiten und Fahrplane sind aus Systemsicht nicht
zielfuhrend. Die Leistungsféahigkeit des Knotens Hannover wirde durch eine Optimierung zum
~Doppel-Knoten“ deutlich gesteigert. Vgl. die Memoranden.

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

- Unter ,Kompensationspotentiale” wirde ich auch die Einbeziehung von Alternativ- bzw.
Ausweichrouten wie Minden - Nienburg - Rotenburg - Hamburg oder Léhne - Hameln - Elze

rechnen. Vgl. Memo-3: ,optimierter Deutschlandtakt Nordwest”.

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

- Ich sehe da z.B. (vgl. oben) Stundentakte im IC/FR-Verkehr Hannover — Hamburg mit Halten
in Celle, Uelzen und Lineburg sowie fiir die FR-Linien Bremen - Oldenburg - Wilhelmshafen,
Munster - Rheine - Leer - Norddeich.

Dazu kommen neu einzurichtende Linien wie

- (Ruhrgebiet-) Bielefeld - Minden - Nienburg - Rotenburg - Hamburg,

- Bremen - Uelzen - Stendal - Berlin,

- (Minchen -) Kassel -Altenbeken - Lage(Lippe) - Bielefeld / Herford - Osnabrtick

- Hannover - Goslar - .Halberstadt — Halle(S) mit Reaktivierung Vienenburg - Heudeber-Danstedt.

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

- s. oben

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 Gutach-
terentwurf eine Sprinterlinie zwischen Hamburg und NRW enthélt, die mit einer Verbindungs-
kurve in der Region Hannover einen erheblichen Infrastrukturausbau erfordert,

- Sprinterlinien kdnnen auf bestimmten Relationen Sinn machen.

Zwischen Kdln/Disseldorf und Hamburg Gber Hannover zweifle ich allerdings, ob die Zeiterspar-
nis von ca. ¥ Stunde gegeniber der Direktstrecke tiber Miinster - Bremen oder von ca. 15 Minu-
ten gegeniber der Umsteigeverbindung Uber Hannover einen ,Bypass* an Hannover vorbei
rechtfertigt. Wegen des womaoglich eher knappen Fahrgastpotentials kdnnte das sogar die
Direktverbindung tGber Minster - Bremen schwéchen. Auf der Strecke Hannover - Hamburg
wirden Sprinterziige die vorgeschlagene Biindelung der Fernziige (vgl. Memo-2, -3) erschweren
und zu einem (eigentlich unnétigen) Druck auf eine NBS durch die Lineburger Heide fuhren.

Eine Sprinterlinie KdIn/Disseldorf - Berlin hatte wohl ein deutlich héheres Fahrgastpotential. Man
hat sich trotzdem nicht dafuir entschieden. Will man unbedingt auf eine Gesamt-Fahrzeit von
deutlich unter 4 Stunden Std. hinaus, so wéare (zu einem spéteren Zeitpunkt) eine Linie KoIn/
Dusseldorf - Berlin mit drei Halten Hagen, Bielefeld und Hannover auch ohne eine Hochge-
schwindigkeitsstrecke BI-H denkbar.

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.

- Dazu habe ich bereits Vorschlage gemacht. Vgl.Memo-3: ,optimierter Deutschlandtakt
Nordwest”.

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,



- Dem dienen z.B. meine Vorschlage zum Knoten Hannover. Dort wiirden Fern- und Nahver-
kehrsziige auf die jeweiligen Knotenzeiten 30/00 (Nord-Suid) bzw. 15/45 (West-Ost) ausgerichtet
und gute Umsteigebedingungen schaffen.

Beispiel: Gottingen - Uelzen: Nah- und Fernverkehrsziige laufen im Knoten 30/00 zusammen und
erlauben gegenseitiges Umsteigen in allen Beziehungen. Im Zfp-3 ist das nur sehr eingeschrankt
(einmal alle 2 Stunden) der Fall.

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

- Auch dazu enthalten meine Memoranden schon Vorschlage. Vorrangig sehe ich (neben den
anderen Alpha-E-Projekten) :

- Ausbau (4- bzw. 3-gleisig) Ashausen - Liineburg - Uelzen zur Aufnahme des Hafenhinterland-
Verkehrs (ab Uelzen steht alternativ zu Celle - Lehrte die Strecke nach Stendal - Ost-/Siud-
deutschland zur Verfiigung),

- Ausbau und Beschleunigung Hannover - Braunschweig - Magdeburg (s. Memo 1-3),

- Ausbau (2-gleisig, elektrifiziert) Léhne - Hameln - Elze,

- Ausbau/Elektrifizierung/Reaktivierung Hildesheim - Goslar - Vienenburg - Heudeber-Danstedt -
Halberstadt - Halle (S),

- Ausbau/Elektrifizierung Northeim - Herzberg - Nordhausen

Dartber hinaus sollte man den Ausbau parallel laufender Routen vorantreiben, um mehr Redun-
danz im System und weniger Belastung fur die einzelnen Strecken zu schaffen. So sehe ich gute
Potentiale fur den Guterverkehr bei

- Reaktivierung und Elektrifizierung Bremen - Bassum - Rahden - Herford (- Bielefeld -
Ruhrgebiet)

- Ausbau/Reaktivierung Bremerhaven - Bremervorde - Rotenburg (m. Kurve Ri. Nienburg)

- Reaktivierung/Ausbau (Mlnster -) Rheine - Quakenbriick - Oldenburg (-Wilhelmshafen)

- Ausbau/Reaktivierung Dortmund - Unna -/ Hagen - Brilon Wald - Scherfede - Ottbergen -
Kreiensen - Seesen - Braunschweig / - Goslar - Jerxheim - Magdeburg

Dies ist insgesamt ein umfangreiches (und womdglich noch zu ergdnzendes) Ausbauprogramm,
das aber den Vorteil hat, dass man es bedarfsorientiert, Schritt fir Schritt, umsetzen kann.

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

- Die Methodik zur Nutzen-/Kosten-Berechnung sollte griindlich reformiert werden. System-
Synergie-Effekte und Umweltaspekte missen z.B. viel starker beriicksichtigt, Kostenrechnungen
transparenter und verbindlicher werden. Eine breite Diskussion dazu hat (z.B. auch im Initiativ-
kreis Deutschlandtakt) begonnen und héalt weiter an.

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

- Ich stimme zu. Dies schlief3t auch eine Beteiligung an einer mdglichen Uberarbeitung der
Zielfahrplane ein.

Begrundung:

Der geplante Deutschlandtakt verspricht Verbesserungen fir den Personenverkehr auf der
Schiene und setzt sich gleichzeitig einen hoheren Anteil des Guterverkehrs Gber die Schiene zu
Ziel. Im Nahverkehr ist hierbei eine weitgehende Anpassung des Angebotes an den Fernverkehr
zu erkennen. Dies ist sehr zu begriif3en. Allerdings gibt es weiterhin Bereiche, in denen sowohl
eine gute Anbindung als auch eine gute Umsteigebeziehung fehlt. Dies gilt beispielsweise fir
Sud-Niedersachsen, wichtige Umsteigeknoten des Nahverkehrs wie Wunstorf und auch fiir
weitere Teile Niedersachsens wie das Osnabriicker Land.



- Auf mdgliche Verbesserungen in Stid-Niedersachsen bin ich bereits oben (Punkt 7) einge-
gangen. Das wirde u.a. auch eine Neuordnung des Knotens Goslar (mit FR-Anschluss) ein-
schlie3en.

Der Knoten Osnabrick ist als Kreuzungs- (,Turm*“-)Bahnhof nicht mit kurzen Umsteigezeiten
zwischen den Richtungen Nord-Suid und West-Ost zu organisieren. Hier erscheint das Zfp-3-
Konzept (Knoten 00/30 in N/S-Richtung, 15/45 in W/O-Richtung) schliissig, es konnte lediglich in
Details noch optimiert werden.

Im Osnabriicker Land wéren die Reaktivierungen Rheine - Quakenbriick (vgl. oben) und Ibben-
biren - Lengerich - Gitersloh wiinschenswert. Die Einrichtung von Direktverbindungen (RE oder
FR) Munster - Osnabriick - Minden (- Hannover) Uber die sog. Mlnsterkurve konnte in Betracht
gezogen werden.

Insgesamt besteht fir den Personennahverkehr die Beflirchtung, dass der aufgestellte Fahrplan
bisher nicht robust genug ist, sodass Verspatungen zum Verlust des Anschlusses fiihren. Die
Folgen waren langere anstelle kiirzerer Umsteigezeiten. So verfugt die Relation von
Dusseldorf/Ruhr-Bielefeld nach Braunschweig-Magdeburg-Halle-Leipzig in Hannover nur tber
sechs Minuten Zeit fur den Umstieg zwischen den Fernziigen. Das gilt fiir beide Richtungen.

-> Die grundsatzlichen Beflirchtungen in Bezug auf zu eng ausgelegte Fahrplane teile ich. Zum
genannten Beispiel: Beim Doppel-Knoten Hannover habe ich (in beiden Richtungen, alle Fahr-
plane sind symmetrisch) jeweils 7 Minuten Ubergang vorgesehen. Aber auch 6 Minuten sollten
bei Bahnsteig-gleichem Ubergang ausreichen.

Weiterhin ist es kritisch zu bewerten, dass zur Verklrzung der Fahrzeiten Sprinterlinien
vorgesehen sind, die ohne Halt in Niedersachsen von Hamburg in Richtung Ruhrgebiet fahren.
Zugleich sind aber keine Sprinterlinien zwischen Ruhrgebiet und Berlin vorgesehen, die ebenfalls
zu einer Verkirzung der Fahrzeit ohne Neubaubedarf fihren kénnten. Um den Deutschlandtakt
fur Niedersachsen zu einem Erfolg zu machen, muss sich das Land in die Entwicklungen und
Plane einbringen und gegeniiber dem Bund die besten Losungen einfordern.

- Zu den Sprinterlinien s. oben (Punkt 4).

Im Glterverkehr ist es wichtig, dass die MaRnahmen des BVWP 2030 zeitnah umgesetzt werden.
Dadurch kann erreicht werden, dass mit den fiir den Gliterverkehr 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 Malinahmen an der Infrastruktur erforderlich,
welche auf ihre Wirtschaftlichkeit und ihre Kosten-Nutzen-Relation hin geprift werden missen.
Dazu werden gegebenenfalls weiterentwickelte oder neue Bewertungsmethoden bendétigt. Diese
sollten auch Faktoren wie die neue CO=Bepreisung beinhalten.

- Ich stimme zu. Fir Vorschlage zu weiteren Giterzug-Verbindungen siehe oben (Punkt 7).

Anhéange 2 - 4: Memoranden Memo-1, -2, -3 vom Januar / Marz / Mai 2021 — siehe
separates pdf-Dokument.



