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Offener Brief

Zentrale Thesen und Forderungen

° Esgilt, ein resilientes Eisenbahnnetz in der Region zu schaffen. Dazu zéihlt die Beseitigung des
Engpasses zwischen Minden und Seelze.

Die Neubaustrecke Hannover — Bielefeld bringt mehr Nachteile als Vorteile.
Sie leistet keinen Beitrag zur Klimawende.
Das Nutzen-Kosten-Verhdltnis liegt voraussichtlich unter 1.

Die realen Kosten einer Neubaustrecke werden von den bisher kalkulierten Kosten massiv
abweichen.

®  Der Deutschlandtakt muss auf den Priifstand und der Bundesverkehrswegeplan modifiziert
werden.

e  Wir brauchen eine Mobilitdtswende jetzt und nicht erst in 20 Jahren.
e Ausdiesen Griinden muss das Thema auf die Tagesordnung des Verkehrsausschusses.

Sehr geehrter Herr Schiefner,
sehr geehrter Herr Dr. Wissing,
sehr geehrte Damen und Herren Obleute des Verkehrsausschusses,

im August hat die DB InfraGo AG 12 mogliche Trassenvarianten zur geplanten ICE-Neubaustrecke
zwischen Bielefeld und Hannover vorgestellt. Seit 2021 betrachten die Naturschutzverbinde
Ostwestfalens und Slidniedersachsens die Entwicklungen mit groBer Sorge, da die Auftragnehmerin
ungeachtet der Kritik den Auftrag ungehindert weiterverfolgt, die Politik durch die jiingsten
Entwicklungen aber zur Untadtigkeit verdammt scheint. Deshalb muss das Thema sobald wie méglich,
moglichst noch in der alten Legislaturperiode, behandelt und auf die Tagesordnung der Sitzung des
Verkehrsausschusses vom 29.01.2025 gesetzt werden.

Negative Auswirkung auf Natur und Klima

Die Sorgen beziehen sich auf die zu erwartenden Zerstérungen von Naturschutzgebieten, geschiitzten
Biotopen sowie Wasserschutz- und Heilquellenschutzgebieten einerseits und die negativen



Auswirkungen auf das globale Klima aufgrund des zusatzlichen CO,-AusstoRes durch neue
Bruckenbauwerke, Tunnel und riesige Gelandeeinschnitte andererseits.

Wahrend die Naturschutzverbénde die negativen Auswirkungen auf Natur und Umwelt aus eigener
Expertise beurteilen konnen, beziehen sie sich hinsichtlich der negativen Klimawirkungen auf die
Expertise namhafter Fachleute (Klaus Radermacher, KRBE GmbH).

Das grundsatzliche Dilemma dieser Planungen besteht in unaufldsbaren Zielkonflikten sowoh! zum
Natur- und Artenschutz als auch zum Klimaschutz.

Entlang aller vorgeschlagenen Trassen waren eine groRe Zahl geschiitzter und schutzwirdiger Natur-
und Landschaftsraume betroffen. Eine Untertunnelung, um sensible Naturrdume zu schonen, wiirde
die Inkaufnahme einer negativen Klimabilanz und von Umweltzerstdrungen an anderen Orten in
Folge des erforderlichen massiven Tunnelaushubs bedeuten. Nicht vermeidbar wiren bei einer
Tunnellosung auch die umweltschadlichen Abgrabungen und Aufschiittungen. Die dabei
entstehenden Gberdimensionalen Kosten sowie die zu erwartenden Beeintrichtigungen der
Schutzgiter wirden mogliche Vorteile der geplanten Neubaustrecke bei weitem iiberwiegen.

Die Neubauplanungen sind nicht vollstindig

BekanntermaRen setzt der durch das Ingenieurbiiro SMA in Ziirich entworfene 3. Entwurf eines
Zielfahrplans Deutschlandtakt eine Fahrzeit von 54 Minuten zwischen Hamm und Hannover voraus.
Dies ist aber selbst mit einer Fahrzeit von 31 Minuten zwischen Bielefeld und Hannover, mit der zur
Zeit geplant wird, nicht erreichbar. Hierzu ware eine Geschwindigkeitserhéhung zwischen Bielefeld
und Hamm auf 300 km/h notwendig, die bislang weder in den Planungen noch in den Nutzen-Kosten-

Rechnungen berlicksichtigt wurde. Daher kann die Strecke Bielefeld — Hannover nicht isoliert
betrachtet werden.

Neubaustrecke nicht mehr finanzierbar

Ein besonders gewichtiges Argument gegen eine Hochgeschwindigkeitsneubaustrecke ist jedoch die
seit der Planung véllig veranderte politische Lage.

Europa steht im Krieg, die transatlantische Lage ist angespannt wie nie und das
Bundesverfassungsgericht hat der scheidenden Regierung vorgehalten, dass die Umbuchungstaktik
bei den Sondervermégen verfassungswidrig sei. Die im Haushalt plétzlich fehlenden 60 Mrd. Euro
IGsten schliellich eine Regierungskrise aus, von der Sie, Herr Dr. Wissing, in besonderer Weise
betroffen sind. Die 12 Mrd. Euro, die aus den besagten Mitteln fiir den Klimafonds vorgesehen waren
fehlen daher. Die Finanzierbarkeit dieser Neubaustrecke steht weiterhin in den Sternen und dieses
vor dem Hintergrund der Erfahrungen beziglich der Kostenentwicklung von
InfrastrukturgroRprojekten. BER und Stuttgart 21 zeigen dies beispielhaft. Verantwortungsvolle
Verkehrspolitiker sollten dieses beachten und versuchen, stattdessen im Rahmen tiberschaubarer
Malinahmen eine sofortige Verbesserung zu erwirken. Eine Mobilitdtswende brauchen wir jetzt und

nicht erst im Jahre 2070, wie lhr vormaliger Staatssekretar Michael Theurer unlingst festgestellt
hatte.
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All diese wichtigen Fragen durfen sich Parlament und Regierung durch einen Fahrplanentwurf des

privatrechtlichen Gutachterbiiros SMA, dessen Orientierung auf Hochgeschwindigkeit nicht mehr
zeitgemald erscheint, nicht aus der Hand nehmen lassen.

Zwar hat ein integraler Taktfahrplan mittlerweile quasi Gesetzeskraft, da das novellierte
Bundesschienenwegeausbaugesetz auf ihn Bezug nimmt, doch wie der wissenschaftliche Dienst des
Parlaments feststellt, gibt es hinsichtlich der bestehenden Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung eine
Berichtspflicht im Rahmen der parlamentarischen Befassung. Diese gilt insbesondere hinsichtlich der



Kosten und der Finanzierbarkeit. Der Deutsche Bundestag kann also jederzeit Anderungen an
Vorzugsvarianten vorschlagen, wenn ihre Finanzierbarkeit kritisch beurteilt wird.

Neue Nutzen-Kosten-Analyse jetzt in Auftrag geben

Inzwischen wurden 12 Varianten verdffentlicht. Es spricht daher nichts dagegen, eine Nutzen-Kosten-
Analyse der wahrscheinlich kostengiinstigsten Varianten méglichst umgehend in Auftrag zu geben,
um Gewissheit iber die Sinnhaftigkeit dieses Vorhabens zu bekommen. Ist diese nicht gegeben, wire

eine Neuberechnung des Deutschlandtaktes mit realistisch umsetzbaren Vorgaben notwendig, die als
zentrale Planungsgrundlage ebenfalls zeitnah erfolgen sollte.

Wir rekapitulieren:

Bekanntlich liegt die Nutzen-Kosten-Analyse aus dem PRINS (Projektinformationssystem) zum
Bundesverkehrswegeplan 2030 von 30.08.2016 vor. Diese beziffert den Gesamtnutzen der Strecke auf
2,69 Mrd. € und die Kosten auf lediglich 1,39 Mrd. € bei einer Fahrzeitverkiirzung von 8 Minuten (von
48 auf 40 Minuten). Die Hochstgeschwindigkeit sollte bis Bad Oeynhausen 180 km/h, ab Bad
Oeynhausen maximal 230 km/h betragen.

Nachdem der Planungsparameter von 300 km/h als angeblich notwendige Voraussetzung eines
wirtschaftlichen Fernverkehrs von der DB eingebracht worden war, offenbarte Staatsekretir Steffen
Bilger Ende des Jahres 2020 auf eine Kleine Anfrage, dass das Nutzen-Kosten-Verhiltnis auf lediglich
1,04 geschatzt wurde. Hierbei wurde der notwendige Ausbau zwischen Hamm und Bielefeld noch
nicht beriicksichtigt.

Diese beiden Schatzungen kdnnen inzwischen als vollig iiberholt bezeichnet werden.

Auf eine weitere Kleine Anfrage im Bundestag wurde im Jahre 2021 vom ehemaligen Staatssekretar
des letzten Merkel-Kabinetts, Enak Ferlemann, darauf verwiesen, dass dieses Nutzen-Kosten-
Verhaltnis erst dann rechtsfest ermittelt werden kdnne, wenn die Vorzugsvariante feststiinde. Jedoch
konnen und sollten die zwei wahrscheinlich kostengiinstigsten Varianten schon jetzt untersucht
werden. Denn wenn diese bereits ein Nutzen-Kosten-Verhiltnis < 1 ergeben, sind andere Varianten
ohnehin nicht mehr in Erwdgung zu ziehen.

Natur- und Umweltverbande fiir ein resilientes Eisenbahnnetz

Daher haben sich die Natur- und Umweltschutzverbinde, denen viel an einem guten

Schienenverkehr liegt, einhellig dafiir ausgesprochen, einen Ausbau des Bahnnetzes zu fordern, der
vor allem auf Betriebssicherheit, Zuverlassigkeit und Kapazititserhohung setzt.

Die DB hat den Ausbau der Bestandsstrecke Hannover — Bielefeld summarisch untersucht und kommt
dabei auf eine Gesamtfahrzeit von mindestens 42 Minuten bei starken Eingriffen in die bestehende
Infrastruktur, weswegen sie die Planung nicht weiterverfolgt. In der von der Initiative WidulLand in
Auftrag gegebenen Studie des Ingenieurbiiros Bahnzentrum Bielefeld wird hingegen eine
kostenglinstigere Alternative vorgestellt, die einen Neubau auf den derzeit {iberlasteten Abschnitt
Minden - Seelze beschrankt und den Ausbau des anschlieBenden Streckennetzes vorschligt. Die
Fahrzeit zwischen Bielefeld und Hannover wiirde demnach 41 Minuten betragen, wobei die
Anforderungen an einen Deutschlandtakt beriicksichtigt wiirden. Dieser Vorschlag wurde in der
Region breit diskutiert und wird von den meisten Kommunen mitgetragen.

Mit den eingangs erwdhnten Ertiichtigungen greift ein solcher Ansatz zudem die Forderungen der
Guterverkehrsunternehmen an ein leistungsfahiges Bahnnetz auf: Im fiir die Wirtschaft wichtigen
Bereich des Schienengiiterverkehrs ist vor allem die Betriebsstabilitdt und Verlisslichkeit des

Bahnsystems ausschlaggebend, weniger die zu erreichende Hochstgeschwindigkeit. Dies wire durch
den vorgeschlagenen Ausbau sichergestellt.



Aber auch im Personenverkehr muss es vor allem um die Erhdhung der derzeit unzureichenden
Zuverlassigkeit gehen. Dies geht nur mit einem Netz, das Ausweichstrecken und hohe Kapazititen
bietet. Insbesondere das Funktionieren eines integralen Taktfahrplans setzt dies zwingend voraus.
Denn je komplexer ein solcher Fahrplan ist, desto weniger Stérfaktoren diirfen bestehen.

In Hinblick auf ein resilientes Eisenbahnnetz ist es fiir uns daher unverstindlich, warum der komplette
Ausbau der Strecken Minden — Nienburg und L6hne - Elze nicht vorangetrieben und sogar im
Gegenteil in Hameln eine zweigleisige Briicke zuriickgebaut wird. Fiir die Generalsanierung der
Strecke zwischen Minden und Wunstorf im Jahre 2028 wiren diese Strecken von hoher Bedeutung.

Neubau der Hochgeschwindigkeitsstrecke fiir das Européische Kernnetz unnétig

Hinsichtlich der Begriindung der Notwendigkeit einer Neubaustrecke Bielefeld—Hannover wird immer
auch auf EU-Recht verwiesen. Die Strecke sei Bestandteil des Schienenwegekernkorridors Nordsee-
Ostsee, die Bundesrepublik Deutschland miisse daher beim Ausbau eines modernen
Schienenwegenetzes Schritt halten. Dies ist zwar richtig, doch kommt es auch auf europadischer Ebene
vor allem auf eine zuverldssige Betriebsfiihrung und die Vermeidung von Verspatungen an. Die
deutschen EC und ICE werden zur Zeit von den Schweizer Bundesbahnen nicht wegen zu geringer
Geschwindigkeit, sondern wegen ihrer Verspatungen nicht mehr angenommen.

Der besagte Korridor schlieSt an die Neubaustrecke Paris-Briissel-Liittich an. Die weitere Strecke fiuhrt
zwischen Luttich und Aachen sowie zwischen Kéln, Wuppertal und Hamm jedoch durch schwierig zu
erschlieendes Bergland und ist teilweise nur langsam befahrbar. Daher ist das Argument, die
geplante Hochgeschwindigkeitsstrecke Hamm — Hannover sei fiir die Starkung des Kernkorridors
erforderlich, nicht hinreichend. Denn dann miissten die anderen Langsamfahrstellen zwischen Littich
und Hamm ebenfalls in die Planungen einbezogen werden. Die Férderfihigkeit eines Ausbaus, der
taktkonforme 69 statt 54 Minuten zwischen Hamm und Hannover erzielt, ware nach unserem
Kenntnisstand jedenfalls EU-rechtlich nicht eingeschrinkt.

Neubaustrecke Bielefeld — Hannover fiir einen Deutschlandtakt nicht zwingend

Laut Aussage der DB und SMA ist eine Neubaustrecke Bielefeld — Hannover fiir das Funktionieren des
Deutschiandtaktes erforderlich.

Das Argument, dass ein Fahrzeitunterschied von 15 Minuten zwischen Hamm und Hannover die -
Menschen zum Umsteigen vom Auto auf die Schiene bringen kénnte, ist nicht plausibel. Das
Argument, die langere Fahrzeit passe nicht in einen Taktfahrplan, ist bereits durch die vorherigen
Entwirfe zum Deutschlandtakt widerlegt, die mit maximal 250 km/h auskommen.

Schlief8lich wird von fachlich versierten Stellen (u.a. Prof. Dr. Wolfgang Hesse, TU Miinchen) betont,
dass ein integraler Taktfahrplan auch mit Hochstgeschwindigkeiten von 250 km/h umsetzbar wiire.

Dem weiteren Argument, dass der West-Ost-Verkehr mit einer Ausbaustrecke die Verbindungen in
Nord- und Sudrichtung verpassen wiirde, ist entgegenzuhalten, dass ohnehin geplant ist, die ICEs im
Halbstundentakt verkehren zu lassen. Daher sind Anschliisse mit einer akzeptablen Wartezeit

automatisch gegeben und die gesamten Erreichbarkeitsargumente am Knoten Hannover somit
haltlos.

Bei einer Neuberechnung werden sich ohnehin Veranderungen des Zielfahrplans ergeben.



Das Funktionieren des 3. Gutachterentwurfs setzt zudem eine ICE-Fahrzeit von 59 Minuten zwischen

Hannover und Hamburg Hauptbahnhof voraus. Bedingung fiir die Erreichung dieser Fahrzeit ist die
Verwirklichung von Alpha E als Neubaustrecke.

Angesichts des Umstands, dass die Sanierung der Strecken Hannover-Hamburg nunmehr um mehrere

lahre verschoben wurde, um eine Generalsanierung mit gleichzeitigem Streckenausbau planen zu
kdnnen, ist ein Streckenneubau nicht mehr absehbar.

Mit einem Streckenausbau kénnte zwischen Hannover Hbf. und Hamburg-Harburg eine ICE-Fahrzeit
von 57 Minuten erreicht werden. Wére in Harburg ein Knoten, kénnten dort wichtige Verbindungen
erreicht werden (ITF-Spezialist Prof. Dr. Wolfgang Hesse, Universitéit Miinchen).

AbschlieBend ist derzeit nicht absehbar, ob die fiir diese Fahrzeiten notwendige Neubaustrecke
verwirklicht werden kann. Zu denken geben sollte auch, dass ausschlieBlich ein einziges
Verkehrsunternehmen - DB-Fernverkehr — tiber Ziige fiir 300 km/h verfiigt und eine entsprechende
Infrastruktur ausnutzen kénnte. Die neueren ICE-Triebziige erreichen zudem nur noch eine
Geschwindigkeit von 265 km/h. Die Ausschreibung zur Entwicklung und zum Bau der ICE 5-Triebzige
die wiederum 300 km/h erreichen sollen, wurde indes mangels eines Angebotes abgebrochen. Es

sollte die Frage erlaubt sein, ob diese Geschwindigkeit vor diesem Hintergrund iiberhaupt sinnvoll ist
oder zu stark Giberh6hten Kosten fiihrt.
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Wir bitten Sie, dass Thema noch auf die Tagesordnung der verkiirzten Legislaturperiode zu setzen.

Mit freundlichen GriiRen

BUND Landesverbdande NRW und Niedersachsen,

NABU Landesverbande NRW und Niedersachsen,

NVN Naturschutzverbande Niedersachsen,

LNU Landesgemeinschaft Naturschutz und Umwelt NRW e.V,,
Lippischer Heimatbund e.V,,

Naturwissenschaftlicher Verein fiir Bielefeld und Umgebung e.V,,
Bezirkskonferenz Naturschutz OWL

Fur Ruckfragen:
Rainer Vogt, BUND Minden-Lubbecke, Tel. 0571/8292675

Stephan Schroder, BUND Minden-Litbbecke, Tel. 0521/3274601
Thomas Keitel, LNU, Tel. 0160/7191670

Bianca Pohl, Landesbiiro Naturschutz Niedersachsen GbR (LABUN), Tel. 0511/8486738-6



