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Acht Minuten um jeden Preis?
Für den „Deutschland-Takt“ sollen Fernzüge zwischen Hannover und Bielefeld

acht Minuten schneller fahren – aber warum eigentlich?

Von Johannes Pietsch

Minden/Porta Westfalica (sz).SeitVer-
öffentlichung des Bundesverkehrswe-
geplans 2030 stehen sie im Mittel-
punkt der Diskussion um den Aus-
bau der Bahnlinie Minden-Hannover:
Acht Minuten Fahrtzeitverkürzung
zwischen Hannover und Bielefeld. Sie
gelten als Hauptargument für eine
mögliche rund 1,8 Milliarden teure
Neubautrasse, für die der Jakobsberg
beiPortaWestfalicadurchtunneltwer-
den müsste und Minden vom Fern-
verkehr der Bahn abgehängt würde.
Doch wofür ist diese Fahrzeitverkür-
zung überhaupt erforderlich?
Das Bundesverkehrsministerium

nennt diese acht Minuten als not-
wendig für den sogenannten
„Deutschland-Takt“, ein bundeswei-
ter „integraler Taktfahrplan“, der An-
und Abfahren des Personenverkehrs
in regelmäßigen, sich wiederholen-
den Abständen in den Knotenbahn-
höfen vorsieht. Für den Bundesver-
kehrswegeplan 2030 gibt es bereits
einen Zielfahrplan unter der Bezeich-
nung „Fahrplan 2030“. Grundlage des
„Deutschland-Takts“ soll jedoch ein
weitererZielfahrplanmitderBezeich-
nung „2030 plus“ sein, der derzeit im
Ministerium erarbeitet wird.
An der Erstellung dieses zweiten,

dann maßgeblichen Zielfahrplans be-
teiligt sind neben dem Ministerium
und der Bahn selbst der Arbeitskreis
Bahnpolitik der Bundesländer, der
Fahrgastverband „Pro Bahn“, das
Eisenbahnbundesamt sowie als „be-
auftragte Projektträger“ die Firmen
SMA und Partner AG aus Zürich, In-
traplan Consult GmbH aus München
und VIA Consulting & Development
GmbH aus Aachen. Und eine Grup-
pierung namens „Initiative Deutsch-
land-Takt“, die 2008 von sechs Perso-
nen aus dem Bereich des Schienen-
verkehrs ins Leben gerufen wurde.
Kopf dieser Initiative ist Hans Leister,
früher Beamter beim Verkehrsver-
bund Berlin-Brandenburg (VBB), dann
als Freiberufler aktiv für das in Pitts-
burgh ansässige US-Beratungsunter-
nehmen Railroad Development Cor-
poration und seit 2016 Gesellschafter
und Senior Consultant beim Bera-
tungsunternehmen Innoverse GmbH
in Potsdam. Zudem ist er Gründer der
Denkfabrik „Zukunftswerkstatt Schie-
ne“. Leister ist außerdem Sprecher der
„Allianz pro Schiene“, eines im Jahr
2000gegründetenNetzwerks von 140
Industrieunternehmen und 23 Non-
Profit-Verbänden,dassichmittelsLob-
by- und Medienarbeit die „Steigerung
des Marktanteils des Schienenver-
kehrs“ zum Ziel gesetzt hat.

Und eben diese „Initiative Deutsch-
land-Takt“ kündigte am 18. Septem-
ber in einer Presseerklärung an, sie
rechne noch im Oktober mit „ersten
Ergebnissen der Arbeiten am
Deutschland-Takt-Fahrplan durch
das von SMA geführte Auftragneh-
mer-Konsortium“. Zu dessen Durch-
setzung wurde eigens vom Bundes-
verkehrsministeriumAnfang Junidas
„Zukunftsbündnis Schiene“ ins Le-
ben gerufen. Leiter dieser aus acht
Branchenverbänden gebildeten
Gruppierung ist Verkehrs-Staatsse-
kretär Enak Ferlemann.
Doch warum sind die acht Minuten

Fahrzeitverkürzung für den Deutsch-
land-Takt von so maßgeblicher Wich-
tigkeit, dass sie sogar Eingang in die
Fußnote des im Dezember 2016 ver-
abschiedeten Bundesschienenwege-
ausbaugesetzes fanden? Und das, ob-
wohl es den „Zielfahrplan 2030 plus“
bis heute noch gar nicht gibt? Die Pres-
sestelle des Bundesverkehrsministe-
riums verweist auf Nachfrage auf den
bekannten Wortlaut des imMärz 2016
veröffentlichtenBundesverkehrswege-
plans. Auf Grund der Verhältnisse auf

der bestehenden Bahnlinie seien „be-
friedigende Kantenfahrzeiten zwi-
schen den Taktknoten Hannover, Bie-
lefeld, Dortmund und Osnabrück“
nicht zu realisieren. Für einenDeutsch-
land-Takt müssten daher die Fahrzei-
ten zwischen Hannover und Bielefeld
auf 40 Minuten und zwischen Hanno-
ver und Osnabrück auf unter 60 Mi-
nuten reduziert werden.

Und das sei, so die Pressestelle, für
jegliche zukünftige Planung zwin-
gend: „Grundsätzlich gilt: die ver-
kehrliche Anforderung eines deutli-
chen Fahrzeitgewinns (im BVWP
2030: 8 Minuten) zwischen Hanno-
ver und Bielefeld muss erfüllt wer-
den.“
Mit dieser Meinung scheint das

Bundesverkehrsministerium aller-

dings ziemlich allein zu stehen. In der
rot-schwarzen Landesregierung in
Hannover sieht man die Notwendig-
keit der acht Minuten beispielsweise
völlig anders: Niedersachsen habe
eine gänzlich andere Interessenlage,
erläuterte der Stadthäger Landtags-
abgeordnete Karsten Becker (SPD) auf
Nachfrage. „Uns geht es beim Bahn-
ausbauumeine leistungsfähigereHa-

fen-Hinterland-Anbin-
dung, einen besseren
ÖPNV und eine Erhö-
hungder Leistungsfähig-
keit des Knotens Hanno-
ver.“
Rolf Bräuer, Referats-

leiter imBundesumwelt-
ministerium für Ver-

kehrswegeplanung und Flächenver-
brauch, erklärte im November 2017
auf dem in Bückeburg veranstalte-
ten Dialogforum „Trassenbau im
Deutschland-Takt“, die acht Minuten
seien „durch nichts begründbar und
im Falle eines Planfeststellungsver-
fahrens von keinerlei Relevanz“.
Der ehemalige parlamentarische

Staatssekretär imBundesverkehrsmi-

nisterium Lothar Ibrügger aus Min-
denhältesfür„volkswirtschaftlichge-
radezuhaarsträubendabsurd“,diege-
forderte Fahrzeitverkürzung mit
einer milliardenteuren Tunnelstre-
cke realisieren zu wollen. Für ihn sei
es nicht vorstellbar, dass die acht Mi-
nuten einen – so wörtlich – „derart
landschaftszerstörenden und sied-
lungszerschneidenden Anschlag auf
den Raum zwischen Porta Westfalica
und Haste“ rechtfertigen könnten.
Das sagt er vor allemangesichts der

Tatsache, dass auf der Gesamtstrecke
Hannover-Dortmundalleindurchdie
Ausnutzung der zulässigen Höchst-
geschwindigkeiten noch wesentlich
höhere Fahrtzeitgewinne zu erzielen
seien. Der Staatssekretär a.D. kommt
hier auf mindestens 16 Minuten, oh-
ne dass dafür auch nur eine neue
Schiene verlegt werden müsse. Kurz
und knapp formulierte es der Min-
denerBundestagsabgeordneteAchim
Post, Vorsitzender der NRW-Landes-
gruppe in der SPD-Bundestagsfrak-
tion: „AlleArgumentesprechengegen
die Neubautrasse.“
Erhebliche Fragezeichen wirft auch

die vom BMVI angeführte Begrün-
dung auf, weshalbder 2004vomDeut-
schen Bundestag beschlossene Aus-
bau der vorhandenen Bahnlinie Min-
den-Hannover bis heute nicht umge-
setzt wurde. Der habe sich bei der Be-
darfsplanüberprüfung 2010 „auf-
grund des minimalen Fahrzeitge-
winnsvonzirkazweiMinuten“alsnicht
wirtschaftlich erwiesen und hätte da-
her nicht weiter verfolgt werden dür-
fen, schreibt dessen Pressestelle.
Ganz anders liest sich das jedoch

in dem auf der Homepage des Mi-
nisteriums zum Download stehen-
den Abschlussbericht zur „Überprü-
fung des Bedarfsplans für die Bun-
desschienenwege“ aus dem Novem-
ber 2010. Laut ihm erhielt der darin
„Planfall 12“ genannte trassennahe
Ausbau nicht etwawegen eines zu ge-
ringen Fahrzeitgewinns, sondern
durch den Vergleich mit dem deut-
lich weniger teuren zweigleisigen
AusbauderGütertrasseLöhne-Braun-
schweig-Wolfsburg („Planfall 33“) ein
schlechteres Nutzen-Kosten-Verhält-
nis und wurde daher aus dem Ziel-
fahrplan gestrichen. Von einem
Deutschland-Takt oder einer dafür er-
forderlichen Fahrzeitverkürzung ist
in dem Dokument hingegen an kei-
ner Stelle die Rede. Und weshalb jetzt
die rund 1,8 Milliarden teure Neu-
bauvariante wirtschaftlicher sein soll
als der nur etwa halb so viel kosten-
de trassennahe Ausbau, versteht ver-
mutlich auch nur das Bundesver-
kehrsministerium.

Hans Leister ist Kopf der „Initiative
Deutschlandtakt“.
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Achim Post (SPD) sieht keine Ar-
gumente für eine Neubautrasse.

MT-Foto: Dittmann

Lothar Ibrügger hält die Neubau-
pläne für „haarsträubend“.
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Beim Ausbau der Bahnstrecke zwischen Bielefeld und Hannover dreht sich alles um einen Zeitgewinn.
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Im Bundesverkehrswegeplan wird ein
deutlicher Fahrzeitgewinn gefordert.

Müssen Züge für den Deutschlandtakt zwischen Hannover und Bielefeld acht Minuten schneller fahren? Darüber gehen die Meinungen auseinander. Foto: Johannes Pietsch


