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Der aktuellste Burgerinitiative
Newsletter Y-Monster

Liebe Mitstreiter,

UNSERE ElNTRAGE vor Thnen liegt ein Werk der Qualen. Es beschaftigt sich
INS TRASSENBUCH! dezidiert mit den Aussagen und der Auffassung des DB

Netz AG Aufsichtsrats und bahnpolitischen Sprechers der
Grinen, Herrn Gastel. Er ist ein Verfechter der

SO WIE IN DER SCHWEIZ? Neubaustrecke(n) und hat in einem seitenlangen Aufsatz
DARAN GLAUBEN NICHT auf seiner Website versucht, diese Position zu

rechtfertigen. Fiir Menschen, die nicht tief im Thema
MAL SCHWEIZER... sind, klingt das ganz plausibel. Wer sich mit der Materie

auseinandergesetzt hat, dem stehen die Haare zu Berge.
Eine bunte Sammlung aus subjektiven Eindriicken,
grundstrittigen und teilweise falschen Voraussetzungen
und Erfahrungen aus der Schwébischen Alb werden

KRUDE PROGNOSEN UND bemiiht, um hier dem Problem einer Metropolregion zu

begegnen. Da bleibt die Objektivitit auf der Strecke und
ZIELFAHRPLANWIRTSCHAFT die Realitdten werden gezerrt bis sie ins gewtinschte Bild
passen. Wir haben uns durch den Text gekampft und
dort kommentiert wo, nach unserer Auffassung, ein

DIALOG? ERNSTHAFT?

UMWELTARGUMENTE boses informationstechnisches Faulspiel vorliegt. Diese
WEGBESCHLEUNIGUNGS- Ubung war, vorsichtig formuliert, nicht vergniigungs-
steuerpflichtig. Aber wir glauben, dass es wichtig und

GESETZ richtig ist, den Neubaumythos zu entzaubern, bevor
irgendwelche Fremd-(Biirger-) Kapitalverwalter auf die

- Idee kommen, Unsummen fiir etwas aus dem Fenster zu

OFFENHEIT FUR ECHTE schmeifSen, was am Ende mehr Schaden als Nutzen
LOSUNGEN? BEI| WEM? bringt. Sollten Sie nicht die MufRe haben, oder zwischen-

zeitlich von ihr verlassen werden, springen sie einfach
zur abschliessenden Bewertung auf die Seiten 22ff. Wir
DAS FAZIT koénnten es Thnen nicht verdenken.
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Fachlich fundierte Entscheidung?

MDB MATTHIAS GASTEL TRAUMT VOM NEUBAU. EIN WECKRUF.

Griine wollen fachlich fundierte Entscheidung

Das Bahnprojekt Hamburg - Hannover ist ein
zentraler Baustein zur Starkung der Schiene. Dabei
sind die Interessen des Nah-, Fern- sowie
Guterverkehrs in ausreichendem Umfang zu
beriicksichtigen. Wenn es nicht zum deutlichen
Ausbau der Kapazititen kommt, ist womdglich fiir
die néchsten 50 Jahre kein ptlinktlicher Nahverkehr
zwischen Hamburg wund Hannover, keine
Verlagerung der Giiterverkehrsstrome auf die
Schiene und keine Umsetzung des Deutschlandtakts
in Norddeutschland zu erwarten.

Ausbau wollen alle, auch wir Biirger. Wir setzen
“Ausbau” allerdings nicht gleich mit “Neubau”. Der
piinktliche Nahverkehr ist nur ein Ziel von Vielen.
Das siidliche Seevetal hat teilweise gar keine
Anbindung. Regionalhaltepunkte waren bisher
schon schwer anzusprechen, seit 2000 im F-Plan,
gibt es bis heute noch keinen einzigen. Mit einer
maximalen Bautitigkeit aufgrund einer
Neubautrasse wird das auch in den nichsten 20
Jahren nichts.

Flr uns steht fest, dass sich alle
Infrastrukturmafsnahmen an verkehrs-, klima- und
umweltpolitischen Zielen messen lassen miissen.

Das ist auch genau unsere Auffassung.

In der ,Griinen Bahnstrategie“ hatte sich die griine
Bundestagsfraktion im Dezember 2020 einstimmig
zu einer deutlichen Starkung der Schiene und den
dafiir erforderlichen Ausbau bekannt. Mit ihr wollen
wir Grinen ,den jahrzehntelangen Rickzug der
Bahnen aus der Fliche umkehren. Kiinftig soll jede
grofdere Stadt regelmafsig durch Fernverkehrsziige
angefahren werden und auch landliche Regionen
sollen wieder einen guten Anschluss an ein
hochwertiges Fernverkehrsnetz bekommen. Mit
Streckenaktivierungen und neuen Bahnstrecken
wollen wir Griine im Bundestag dafiir sorgen, dass
zahlreiche Mittel- und Kleinstddte sowie Dorfer
erstmals seit Jahrzehnten wieder an die Schiene
angebunden werden. [...] Nur mit dem massiven
Ausbau des Schienenverkehrs wird Deutschland

seine Klimaschutzziele erreichen. Die Antriebs-
wende, also die Abkehr von fossilen Verbrennungs-
motoren, ist wichtig, wird fir das Erreichen der
Klimaziele jedoch nicht reichen. Insbesondere in
den Stidten muss die Anzahl der Pkw deutlich
reduziert werden. Der Lkw-Verkehr gehort in
weiten Teilen auf die Schiene verlagert.

Unter grimer Fithrung wurden alle
Umschlagbahnhéfe in HH abgebaut. LKW konnen
dort gar nicht mehr auf die Schiene.
Verbrennungsmotoren und PKW/LKW werden
hier vollig verkiirzt gleichgesetzt. Zur Wahrheit
gehort, dass die fortschreitende Elektromobiltit
und der Einsatz von anderen Technologien wie
Wassserstoff einen erheblichen Teil zur
Reduzierung von Emissionen auch auf der Strasse
beitragen werden. Wesentliche Teile des
Transports lassen sich gar nicht auf der Schiene
abbilden, weil die Schienen nicht bis an die
notwenigen Ziele heranreichen. “LKW Verkehr in
weiten Teilen auf die Schiene zu verlagern”
suggeriert unrealistische Moglichkeiten.

Die Bahn ist in der Lage, mehr Menschen und Giiter
umweltfreundlicher und effizienter zZu
transportieren. Um die Klimaziele des Pariser
Abkommens erreichen zu koénnen, muss es uns
gelingen, den Anteil der Reisenden in den
offentlichen Verkehrsmitteln sowie der per Bahn
transportierten Giiter deutlich zu steigern“. Diese
Ziele wollen wir mit der Einfithrung des
Deutschlandtakts erreichen.

Der Wille allein ist noch lange keine Lésung. Ein
Deutschlandtakt, der, wenn iiberhaupt, erst 2070
vollstindig greift, ist ferne Zukunft. Der Auto-
verkehr ist bis dahin emissionsfrei, der letzte
verkaufte Verbrenner ist zu diesem Zeitpunkt 30
Jahre alt. Schon heute ist ein mit 4 Personen
besetztes Dieselfahrzeug von Bielefeld nach Berlin
klimafreundlicher unterwegs als ein zu
durchschnittlich 56 % ausgelasteter ICE. Es geht
also nie um die Verteufelung eines Verkehrs-
systems zugunsten eines anderen, sondern um
einen intelligenten Mix. Frei von ideologischen
Antrieben.
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Zielfahrpline fiir in 47 Jahren?

EIN VERGLEICH: VOR 47 JAHREN GAB ES NOCH NICHT MAL DEN PC

Mit ihm (dem Deutschlandtakt) einher geht ein
neuer Planungsgrundsatz, bei der zuerst ein
Zielfahrplan erstellt wird, der klar und transparent
festlegt, wann und wo in Deutschland Ziige fahren.
Basierend darauf werden Engpasse identifiziert,
Fahrzeiten optimiert und Bahnhofe sowie Strecken
aus- und neugebaut.

Problematisch an einem Zielfahrplan ist, das er nie
endgiiltig sein kann, sondern dynamischen
Entwicklungen stindig angepasst werden muf3. In
diesem Fall geht es um enorme Zeithorizonte.
Eine Streckenplanung nach Zielfahrplan wird
bereits iiberholt sein, bevor der Bau beginnt. Es
grenzt an pathologische Selbstiiberschitzung,
wenn man glaubt heute sagen zu konnen, was 2070
gebraucht wird.

Ein klares Bekenntnis zum Ausbau der Bahn findet
sich  auch im  Wahlprogramm fiir die
Bundestagswahl 2021. Hier heifst es: ,Eine
leistungsfahige, verlassliche Bahn ist das Rickgrat
einer nachhaltigen Verkehrswende.

Das ist gesellschaftlich nahezu Konsens und sollte
nicht als Grundlage fiir wahnwitzige Neubau-
fantasien missbraucht werden. Eine verlassliche,
leistungsfihige Bahn beginnt mit der (iibigens
ebenso kostspieligen wie notwendigen)
Instandsetzung des maroden Bestands.

Wir wollen den Deutschlandtakt weiterentwickeln
und realisieren, um den Menschen mit mehr,
resilienteren und besser aufeinander abgestimmten
Bahnangeboten in Stadt und Land attraktive und fir
alle bezahlbare Mobilititsangebote zu machen. [...]
Licken und Engpéasse sowohl im innerdeutschen als
auch im grenziberschreitenden Schienennetz
sowie in den Bahnknoten wollen wir schliefsen. Den
Aus- und Neubau, die Elektrifizierung und
Digitalisierung des Netzes treiben wir ziligig voran.”

Schon, aber unserios und dramatisch unwissend,
dass man dies 2021 ins Wahlprogramm schreibt.
Jeder Experte konnte bereits zu diesem Zeitpunkt
erkennen, dass vor allen Dingen die Sanierung des

vollig kaputtgesparten Bestandes die schnellsten
Ergebnisse inklusive Kapazititssteigerungen
liefert. Der Deutschlandtakt ist aus heutiger
Perspektive ein Einhorn. Nett anzuschauen -
vielleicht sogar ein fernes Wunschziel, aber eine
Katastrophe, wenn in seinem Namen die jetzt
zwingend notwendigen Dinge liegen bleiben.

Im Koalitionsvertrag der ,Ampel* wurde das Ziel
definiert, einen Marktanteil von 25 Prozent fiir den
Schienengiiterverkehr und die Verdopplung der
Verkehrsleistung im Personenverkehr bis 2030 zu
erreichen.

Das war damals schon eine Utopie - und klingt
nach Planwirtschaft. Marktanteile durch Politik
vorzugeben hat noch nie funktioniert (siche DDR).
Auf welchen Zahlen basieren die Ziele? Selbst der
Bundesrechnungshof kennt die Grundlagen nicht
und bemingelt die Zielsetzung und Planung des
Deutschlandtaktes. Immerhin war man umsichtig
genug im K-Vertrag kein Bezugsjahr als Grundlage
zu nennen. Wer den Biirgen heute noch
vorgaukelt, er kénne Marktanteile erzwingen,
macht vorsitzlich und wider besseren Wissens
Falschaussagen.

Frihere Koalitionen hatten dhnliche Ziele definiert.
Im Koalitionsvertrag der Ampelfraktionen sind klare
Bekenntnisse zum Aus- und Neubau der
Schienenwege fir die Umsetzung  des
Deutschlandtaktes enthalten. In Antrégen, so einem
Logistik-Antrag der Ampel, sprechen sich die drei
Ampelfraktionen far einen ,deutschland-
taktkonformen“ Aus- und Neubau von Knoten und
Korridoren aus. Ein Kklares Bekenntnis zum
Deutschlandtakt ist auch im niedersichsischen
Koalitionsvertrag enthalten.

Sie manipulieren den Eindruck: Ein Bekenntnis
zum Deutschlandtakt hat erst einmal nichts mit
einer Neubaustrecke zu tun. Schon gar nicht mit
einem konkreten Fahrplan. Allerdings ist im
Niedersichsischen Koalitionsvertrag ein Kklares
Bekenntnis zu den im Dialogforum verabredeten
Mafdnahmen enthalten: Der Ausbau der
Bestandsstrecke und keine Neubaustrecke!
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Vorbild Schweiz?

DA SCHUTTELN SOGAR EIDGENOSSEN MIT DEM KOPF

Beim Deutschlandtakt handelt es sich um einen
integralen  Taktfahrplan nach Vorbild des
erfolgreichen Bahnlandes Schweiz. Kern eines
solchen Fahrplans sind gut merkbare, konsequent
eingehaltene und attraktive Taktungen.

Die Schweiz ist mit Deutschland laut
Bahnexperten so gut wie gar nicht vergleichbar. Es
ist simple Physik, das mit der Menge die
Komplexitit im Quadrat steigt. Bedeutet: Mit 10x
mehr Masse /Strecke im deutschen Netz steigt die
Komplexitit der Aufgabe um den Faktor 100!
Kopfschiittelnd quittieren die Schweizer die
deutschen Pldne. In der Schweiz sind schon auf
der kleinen Fliche jede Menge Redundanzen
(doppelte Ziige in Bahnhodfen) vorgehalten um
Verspiatungen auszugleichen. Im iibrigen sind
“merkbare, konsequent eingehaltene und
attraktive Taktungen“ Kern eines jeden Fahrplans.
Auch ohne Deutschlandtakt.

So wird auf wichtigen Fernstrecken zum Beispiel
zukinftig alle 30 Minuten ein ICE fahren. Zweiter
wichtiger Aspekt eines integralen Taktfahrplans
sind optimal aufeinander abgestimmte
Umsteigemoglichkeiten. Dadurch kann in allen
Knotenbahnhoéfen mit attraktiven Zeiten in alle
Richtungen umgestiegen werden. Diese neue Form
der Fahrplangestaltung setzt neue Anforderungen
an den Ausbau einer Bahnstrecke. Um an beiden
Endpunkten alle Anschliisse zu erreichen, wird eine
sogenannte  Kantenfahrzeit -  also  von
Bahnsteigkante zu Bahnsteigkante - vom Fahrplan
vorgegeben. Werden diese verfehlt, verpassen
Reisende ihre Anschlisse und Reisezeiten
verlangern sich nicht nur um wenige Minuten,
sondern um bis zu einer Stunde.

Diese Anforderungen sind in einem deutschen
Netz schlicht nicht realisier- wund oder
finanzierbar. Die kleinsten Verzdégerungen bei
irrwitzig gefahrenen Geschwindigkeiten fithren
zum Kollaps. Dies ist ein allseits bekannter
Schwachpunkt eines integralen Fahrplans!

Insbesondere ein anfilliges Bestandsnetz bringt
Storungen, die sich sofort aufschaukeln. In einem
grofien Land mit vielen komplexen
Streckenfithrungen und vielen Teilnehmern ist
dieses System zudem iiberproportional anfillig fiir
schwer abfangbare Stérungen. Und Sie wollen hier
auch noch mit 250-300km/h fahren.

Mit dem Deutschlandtakt wird sich die deutsche
Infrastrukturpolitik also von Zielen leiten lassen.
Dies wurde tiber Jahrzehnte versdumt. Die
Wiederholung alter Fehler miissen unbedingt
vermieden werden Darauf legen wir auch beim
Bahnprojekt Hamburg - Hannover wert.

Das ist falsch: Uber Jahrzehnte hat sich die
Infrastrukturpolitik sehr wohl von Zielen leiten
lassen. Nur eben auch von den Falschen. Wer auf
Fehlervermeidung “wert legt” legt, sollte vor allem
den Fehler der Bestandsvernachldssigung nicht
wiederholen. Viel wichtiger ist es jetzt die durch
die Vergangenheit verursachten Fehler zu
korrigieren, bevor man versucht neue
Herausforderungen in einem maroden Bestand zu
realisieren. Dies gilt ganz besonders fiir die

Streckenfithrung  zwischen  Hamburg und
Hannover.

Aktuell lauft die Aktualisierung des
Gutachterentwurfs des Deutschlandtakts. Dabei
handelt es sich um den sehr sorgfiltig tiber Jahre
hinweg  schrittweise =~ und immer  besser
abgestimmten inzwischen dritten und

mafdgeblichen Fahrplan. Darin wird es aller
Voraussicht nach keine Anderungen bei den
Fahrzeiten geben. Nach jahrelanger
Entwicklungsarbeit des sehr ausdifferenzierten
Fahrplanwerks sehen wir auch keinen Anlass zur
Anderung von Fahrzeiten gegeniiber dem bereits
vorliegenden Fahrplanentwurf. Gerade auf den
Hauptachsen wurden wichtige Anschlussrelationen
und Umsteigebahnhofe festgelegt, so dass hier kein
Anlass zur wesentlichen Abédnderung der Fahrzeiten
gegeben ist.
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Prognose oder Planwirtschaft?

DA MUSS DAS BAHNFAHREN SCHON BEFOHLEN WERDEN

Hier beginnt ein essentielles Problem. Berechtigte
Interessen von Menschen und Natur werden
einem technokratischen, planwirtschaftlichen
Modell untergeordnet. Das ist iiberhebliche,
menschen- und naturverachtende Politik von
Ideologen. Zudem von solchen, die glauben, sie
konnten in die Zukunft blicken und heute
Fahrpline fiir Strecken entwerfen die erst in 30-
45 Jahren fertig werden.

Jedoch ist es gut moglich, dass die
Kapazititsanforderungen mit der Uberarbeitung
des Zielfahrplans fiir den Deutschlandtakt nach
oben gesetzt werden, da laut Verkehrsprognose
beim Giiterverkehr mit starkem Wachstum zu
rechnen ist.

Falsch: Das entbehrt jeder Grundlage und ist eine
typische politisch motivierte Schutzprognose, um
die Planungen durchzusetzen. Es ist Kkeine
realistische Verkehrsprognose bekannt, die ein
starkes Wachstum prognostiziert. Merke: Der
Wunsch ist noch keine Prognose. Im Gegenteil
sind simtliche Prognosen der Vergangenheit weit
verfehlt worden. Die mit Abstand wichtigsten
Giiter-Verkehre auf der Strecke Hamburg
Hannover sind Containerverkehre. Die Prognosen,
die dem Alpha E zugrunde liegen sind nicht einmal
zu einem Drittel eingetreten. Auch das weit
weniger wichtige Stiickgut, vor allem Kohle, wird
im Zuge der Energiewende eher riicklaufig.

() und fir den Regionalverkehr zusitzliche
Bestellungen seitens der Lander angekindigt
wurden.

Seit dem Jahr 2000 warten Bewohner
beispielsweise in Seevetal auf
Regionalhaltepunkte, die im Bestand einfach

umzusetzen wiren. Deren Realisierung in naher
Zukunft durch eine Neubaustrecke aber eher
unwahrscheinlicher werden.

Hinzu kommt, dass mit dem Deutschlandticket
zusatzliche Fahrgaste insbesondere fir
langlaufende, schnelle Regionalverkehre gewonnen
wurden und werden.

Zusitzlich zu was? Zur tiberzogenen Prognose?
Der Verkehr ist darstellbar, wenn man die iibrigen
Verkehre auf den Bestandsstrecken sinnvoll
verteilt, statt alles auf einer Kkurzen
Hauptmagistrale zu errichten, die dann noch mehr
Verkehre auf sich  konzentriert. Diese
grundlegende Idee verfolgt das Alpha E, ist
gutachterlich ausgearbeitet und bestitigt und
wird konsequent ignoriert.

Fir uns ist daher klar, dass die bisher angestrebten
Kantenfahrzeiten und Zugzahlen in
Norddeutschland auch weiterhin handlungsleitend
beim Schienenausbau sind. Das Ergebnis einer
Infrastrukturpolitik, die sich nicht von Zielen leiten
lasst, sieht man zum Beispiel in Stuttgart.

Stuttgart ist eine Katastrophe fiir die Bahn und
eine Katastrophe fiir die Politik und eine
wirtschaftliche Katastrophe. Ein Zeugnis des
Totalversagens der offentlichen Hand. Lernen
sollte man daraus unter anderem, dass nicht am
Biirgerwillen vorbei gebaut werden darf und dass
Biirgerproteste nicht wegignoriert werden diirfen.
Und dass man nicht auf spekulative Prognosen in
die Zukunft baut. Und genau diese Fehler bahnen
sich auf der Strecke Hamburg Hannover wieder
an.

Hier muss bei ,Stuttgart 21 teuer und
zeitaufwdndig nachgebessert werden, da die
Kapazitidten nicht ausreichen. Da der Tiefbahnhof
als Engpass nicht nachgebessert werden kann,
sollen nun Bypésse zur Umfahrung des noch im Bau
befindlichen ,Herzstiicks“ von Stuttgart 21
geschaffen werden. Damit soll vermieden werden,
dass alle Ziige in den Tiefbahnhof fahren miissen.
Kritiker*innen hatten seit den 1990er-Jahren leider
vergeblich auf die knapp bemessenen Kapazititen
im Tiefbahnhof und auf den Zulaufstrecken
hingewiesen. Nun wird Stuttgart noch auf
Jahrzehnte mit GrofSbaustellen zu leben haben.

Genau dieses Szenario droht auch bei einer NBS
mit der unwiederbringlichen Zerschneidung von
Landschaften und Dérfern durch ein
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Ausbau Hamburg-Hannover

50 JAHRE NEUBAUVERSUCH UND IMMER NOCH NICH KLUCH

Grofdbauprojekt! Konzentration auf eine Haupt-
magistrale. Fertigstellung am St. Nimmerleinstag.
Bis dahin Grof3baustellen mit Naturzerstérung
und Ressourcenverbrauch. Wo ist der Lerneffekt
der Politik? Besonders bei Bundestags-
abgeordneten aus Baden-Wiirttemberg.

An der vor nur wenigen Jahren fertiggestellten
Neubaustrecke =~ Miinchen - Berlin miissen
Fahrgiaste, die aus Stuttgart kommend in Nirnberg
nach Berlin zusteigen wollen, 50 Minuten warten.
Grund ist, dass bei der Planung allein die Strecke
und nicht das Netz betrachtet worden war. Auch
der neue Bahnhof Lindau-Reutin wurde mit zu
knappen Kapazititen gebaut. Die OBB und das Land
Baden-Wiirttemberg wiirden gerne (perspektivisch)
mehr Zige fahren lassen, fiir die es aber nicht
ausreichend Bahnsteiggleise und Abstellanlagen
gibt. In all diesen Fillen wurde nicht dem
Netzgedanken gefolgt, sondern nur einzelne
Abschnitte bedacht. Aufserdem lag kein Fahrplan
zugrunde und/oder man hat keine Spielrdume fiir
Wachstum vorgesehen. Dieses kopflose
,Drauflosbauen“ muss ein Ende haben!

Vor allem aber muss der Bestand saniert und
optimiert werden, bevor irgendetwas neu gebaut
wird. Oder mit den Worten Ihres Vorstandes
Huber: ..wenn in einem Hotel in 80 Zimmern die
Heizung nicht geht, hilft es nichts 2 neue Zimmer
zu bauen.”

Mit dem integralen Taktfahrplan des
Deutschlandtaktes werden zukiinftig benoétigte
Kapazititen errechnet und jedes Vorhaben wird
anhand des Netznutzens bewertet.

Das ist falsch: Der integrale Taktfahrplan
berechnet keine Kapazititen. Die Kapazititen
werden prognostiziert. Allerdings stimmt keine
Prognose der vergangenen 40 Jahre auf der
Strecke HH-H, weil die Prognosen bisher politisch
motiviert - man kénnte auch sagen manipuliert -
sind. Vornehmlich aus Hamburg.

Situation zwischen Hamburg und Hannover -
Zielfahrplan

Der Korridor Hamburg - Hannover ist schon heute
eine der am meist befahrenen Schienenstrecken
Deutschlands. Als Teil der Hauptachse des
Schienenpersonen-Fernverkehrs zwischen Nord-
und Stiddeutschland fahren zwei bis drei ICE-Ziige
pro Stunde und Richtung. Erginzt wird dieses
Angebot durch ein stiindliches Regionalexpress-
Angebot Hamburg - Hannover und die stiindliche
Regionalbahnlinie Hamburg - Lineburg. Zur
Hauptverkehrszeit wird dieses Angebot sogar noch
weiter verdichtet. Zusammen mit dem aufgrund des
Hamburger Hafens sehr stark auftretendem
Giterverkehr ergeben sich Zugzahlen von tiber 320
Zigen, die auf der ab Liineburg Richtung Siiden
zweigleisigen  Strecke unterwegs sind. Die
Zugzahlen der Strecke liegen damit circa 30
Prozent hoher als die Nennleistung der Strecke,
also der Zahl an Ziigen, bei der ein wirtschaftlich
optimaler Eisenbahnbetrieb mdglich ist. Einfach
gesagt: Die Strecke ist tiberlastet.

Wirkt sehr einleuchtend kritisch, ist aber lange
bekannt und allseits unbestritten: Die Strecke ist
iiberlastet und braucht mehr Kapazitit. Das ist
seit langem richtig und brauchte auch schon 2015
keine Gastelsche Genialitit, um erkannt zu
werden. Grund dafiir ist iibrigens das sture
Festhalten an Neubauplinen, statt des ernsthaften
Bestands-Ausbaus. Seit 40 Jahren hitte man im
Bestand sinnvoll ausbauen konnen und hat das
zugunsten einer nicht durchsetzbaren
Neubautrasse immer wieder vernachlissigt. Dies
schien 2015 mit dem Dialogforum erstmals
iberwunden. Hier wurden neue Wege und
Konzepte erdacht, die diese beschriebenen
Kapazitits-Engpasse aufléosen. Es scheint als
wirde man abermals das machbare nicht
verfolgen und abermals die Region mit dem
dringend notwendigen Ausbau im Stich lassen.
Vor diesem Hintergrund kommt mit der folgenden
Aussage von Thnen ein echter Hammer:
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Konkreter Infrastrukcurbedarf

VERNACHLASSIGT VERDANGT VERBOCKT:

Infolgedessen klagen Pendler*innen schon seit

Jahren tber Verspdtungen, Stérungen im
Fernverkehr und eine schlechte Qualitit im
Giterverkehr, sodass immer noch die meisten

Giiter auf der StrafSe transportiert werden.

Das ist eine Frechheit, oder nennen wir es besser
eine falsche, wiederum politisch motivierte,
Kausalitit: Die schlechte Qualitit ist
zurickzufithren auf den maroden Bestand, die
fehlende Digitalisierung wund beispielsweise
Riickbau von Bahnhéfen, Verkiirzung von
Bahnsteigen und Reduzierung des Streckennetzes
und fehlende Weichen. Ohne diese, auf einer
derart wichtigen Trassenfithrung, auftretenden
Missstinde wire die Strecken-Qualitiat deutlich
besser. Verantwortlich dafir: Ihr Laden, die DB
Netz AG. Der Ausbau des Bestandes wiirde eine
weitere, erhebliche Verbesserung mnach sich
ziehen. Und die Verteilung der Verkehre auf die
unterschiedlichen Korridore wiirde die Lasten in
der Region gerechter verteilen und zusitzlich
Ausweich-Kapazititen fiir Spitzenlasten schaffen.
Dies Verschweigen Sie aus welchen Motiven auch
immer.

Im Zielfahrplan des Deutschlandtakts erhoht sich
die Zahl der ICE-Verbindungen auf vier Ziige pro
Stunde wund Richtung wund die Regional-
expressverbindung soll ganztigig im Halbstunden-
takt verkehren. Sollen diese Angebotsausweitungen
realisiert und der Giterverkehr weiter auf die
Schiene verlagert werden, fithrt an einem Ausbau
der Bahninfrastruktur kein Weg vorbei. Neben der
Kapazitit der Eisenbahnstrecken und damit der
Anzahl der Zige, spielen auch die Fahrzeiten eine
Rolle. Diese miissen im Einklang mit dem
Zielfahrplan des Deutschlandtaktes sein, damit
Umsteigeverbindungen wie geplant funktionieren.
Dafiir ist aktuell eine Fahrzeit von 63 Minuten
zwischen Hamburg Hauptbahnhof und Hannover
inklusive eines Halts in Hamburg-Harburg
vorgesehen - deutlich weniger als die heutige
Fahrzeit von circa 80 Minuten.

Wie aus Ihren Ausfiihrungen sehr deutlich wird,

KAPUTTE STRECKE KILLT KAPAZITATEN

funktioniert der von Ihnen sakrosant verfolgte
Deutschlandtakt im 3. Fahrplanentwurf nicht. Sie
wollen allen ernstes die Stecken solange umbauen,
bis ihr Fahrplan passt. Koste es was und wen es
wolle. Das ist eine ziemlich krude Vorstellung. Der
Fahrplan ist natiirlich gestaltbar, auch wenn den
Ideologen das nicht passt. 2. Es miissen mehr, also
sehr viel mehr Giiterverkehr auf die Schiene
verlegt werden, schon um die gewaltigen Liicken
zu den Prognosen aufzufangen. 3. Kein Mensch
behauptet, dass die Bahninfrastruktur nicht
ausgebaut werden muss. Bestritten wird die
Notwendigkeit eines Neubaus. 4. Der Hamburg-
Knoten wird nicht der Hamburger Hauptbahnhof,
sondern nach neuesten Erkenntnissen der
Bahnhof Harburg sein. Hierhin kann schon heute,
erst recht nach Ausbau im Bestand eine Zeit von
unter 60 Minuten erreicht werden. Das
beschriebene Problem der Fahrzeit ist also nicht
existent. Laut Vieregg ist sogar eine Fahrzeit
Hannover-Hamburg HBF von 52 Minuten moglich
mit 5 Minuten Verspatungszuschlag fiir
Betriebsstorungen fiir 2 ICE pro Stunde und ein
ICE mit Halt in Hamburg-Harburg.

Der konkrete Infrastruktur-Bedarf

Fir den Ausbau der Infrastruktur zwischen
Hamburg und Hannover sind grundsatzlich zwei

verschiedene Maoglichkeiten denkbar. Dies ist
einerseits der Neubau von zwei zusitzlichen
Gleisen entlang der Bestandsstrecke,

gegebenenfalls ergdnzt durch Ortsumfahrungen.
Andererseits der Bau einer Neubaustrecke fernab
der Bestandsstrecke durch die Liineburger Heide,
die sich am Verlauf von Autobahnen und
Bundesstrafsen orientiert. Die neuen Gleise sollen
einen grofden Teil der ICE- und vor allem den
Giterverkehr aufnehmen. Die aktuellen Planungen
sehen dafiir vier Grobvarianten - zwei Aus- und
zwei Neubauvarianten - vor.

Das ist Augenwischerei: Es sind im wesentlichen 2
Varianten, die sich im weiteren sudlichen Verlauf
jeweils gabeln. Gemessen an dem Anteil Neubau
handelt es sich dabei um 3 Neubauvarianten und
nur eine Ausbauvariante.
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Offenheit fiir echte Losungen?

AUSSER BEI DEUTSCHLANDTAKT. UND DEM FAHRPLAN. UND DER NEUBAUSTRECKE.

Alle Varianten haben gemein, dass auf dem
gesamten Korridor vier Gleise zur Verfligung stehen
missen, um die notwendige Kapazitit zu erreichen.

Es wird durch Wiederholung nicht richtiger. Und
damit sind auch die Folgerungen falsch. Der
notwendige Bedarf ist festzustellen und die
notwendige Kapazitit lisst sich eben auch anders
darstellen. In der Ausbauvariante reichen 3 Gleise
um selbst die iiberzogenen Prognosen zu
verdauen, insbesondere, wenn man die Verkehre
verteilt.

Ein Ausbau in Form eines zusitzlichen Gleises
reicht fiir die Erreichung dieser Kapazitét nicht aus.
Das zeigt sich auf dem schon heute ,dreigleisigen®
Abschnitt noérdlich von Liineburg. Hier wird das
zusétzliche Gleis ausschliefilich in Richtung Siiden
genutzt. In Richtung Norden besteht der Engpass
mit all seinen negativen Auswirkungen nach wie vor.

Auch hier greifen sie wieder zu einem
Taschenspielertrick, oder - noch schlimmer - sie
wissen es tatsidchlich nicht besser. Fehlende
Weichen verursachen das Problem. Auch hier liegt
die Ursache wieder bei einer Fehlplanung der DB
Netz AG.

Von einer alternativen Betriebsform, in der das
mittige Gleis fiir beide Fahrtrichtungen genutzt
wird, koénnen zwar beide Fahrtrichtungen
gleichermafsen profitieren, die erzielten
Kapazititsgewinne sind aber sehr klein, da Ziige auf
dem mittigen Gleis nicht unmittelbar nacheinander
fahren  koénnen, sondern bei Ziigen in
entgegengesetzte Richtungen erst das komplette
Gleis gerdumt werden muss.

Sie wissen auch hier, dass man auf einer
modernisierten Strecke mit mehr Weichen mehr
realisieren konnte.

Ein viergleisiger Ausbau kann dagegen die Kapazitét
mehr als verdoppeln. Hier sind nicht nur die
Fahrtrichtungen komplett voneinander entkoppelt,
sondern die zwei Gleise pro Richtung kénnen auch

dazu genutzt werden unterschiedlich schnelle
Zugfahrten voneinander zu trennen. Dass ein
schneller ICE auf eine langsame Regionalbahn
yauflauft“, kann so verhindert werden, wovon die
Nutzer*innen beider  Zugfahrten und die
Leistungsfihigkeit der Strecke profitieren.

Klar. Sie haben Recht. Am allerbesten wire
natiirlich ein 20gleisiger Ausbau - fiir jede Stadt
ein eigenes Gleis, aber wir sind hier ja nicht bei
Lwinsch Dir was“. Das ist namlich unser Geld,
unser Lebensraum und unsere Natur, die Sie fir
IThre Wunschtriaume zugleisen. Deshalb ist unser
Vorschlag: Warum fangen wir nicht erst einmal
mit dem Machbaren an?

Offenheit gefragt fiir echte Losungen

Als Griine sind wir offen fiir alle Varianten zwischen
Hamburg und Hannover in die Begleitung der
Vorplanungen gestartet. Gesetzt sind fiir uns aber
die umwelt-, klima- und verkehrspolitischen Ziele.
Einzelne Varianten, die nicht dazu beitragen, diese
zu erreichen, scheiden fiir uns im weiteren
Verfahren aus.

Treppenwitz: Im Klartext heif3t, dass Sie sind fir
gar nix offen aufler fir den Neubau. Das
unterscheidet Sie iibrigens grundlegend von den
Biirgern, die sich in einem offenen Dialog iiber 10
Monate unentgeltlich konstruktiv auseinander-
gesetzt haben und heute von Ihnen ignoriert
werden.

Es ergibt keinen Sinn, an Varianten festzuhalten,
mit denen vereinbarte Ziele verfehlt, Engpisse
beibehalten und spéter aufwindig nachgebessert
werden muss.

Wenn Sie damit Alpha E meinen, ist das falsch:
Alpha E hilt vereinbarte Ziele (vielleicht haben Sie
mit Threr Minderheit andere vereinbart?). Alpha E
16st gutachterlich bestitigt Engpidsse auf (wenn
Sie keine neuen hineinplanen). Und Alpha E
saniert den Bestand, was ohnehin passieren muss.
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Okologie und Klimaschutz

IDEOLOGEN MIT BRECHSTANGEN

Klar ist fiir uns daher, dass die zukinftige
Infrastruktur die prognostizierten und politisch von
allen  demokratisch  legitimierten = Parteien
geforderten Zugzahlen in angemessener Qualitit
realisieren kann und dass die Zielfahrzeiten des
Deutschlandtakts eingehalten werden.

Dann ist klar, das Sie mit uns nicht einig werden.
Denn Ihre Prognosen und die darauf geforderten
Zugzahlen sind schlicht nicht haltbar. Die Kosten,
die damit verbunden sind, sind nicht trag- und
verantwortbar. Und Thr demokratisch
legitimierter, mit Gewalt durchgedriickter
Koalitionsvertrag ist mittlerweile auch nur noch
Ausdruck einer politischen Minderheit. Allein
daran konnen Sie sehen, wie schnell sich sicher
geglaubte Dinge dndern. Wir empfehlen dringend,
den Zielfahrplan des Deutschlandtaktes
anzupassen. Es wird nicht vermittelbar sein, zig
Milliarden Euro fiir eine Neubaustrecke, die auf
massiven Widerstand st6f3t, zu verbrennen, nur
weil man zu blod oder zu faul ist, einen Fahrplan
neu zu rechnen. Wenn Sie das nicht hinkriegen,
sind Sie wahrscheinlich der falsche Mann oder
IThre Partei die falsche Partei fiir komplexe
Aufgaben.

Okologie und Klimaschutz

An eine Neubaustrecke haben wir klare
Erwartungen: So sollte sie mdglichst nah an
bestehenden Infrastrukturen, wie zum Beispiel
Autobahnen, in sogenannter Verkehrswege-
blindelung verlaufen, um die eingeschlossenen
Flachen und die landschaftszerschneidende
Wirkung zu minimieren. Dies ist auch die Position
der Griinen im Landtag Niedersachsens, mit der wir
im engen Austausch stehen. Die Auswirkungen auf
Siedlungsstrukturen und Eingriffe in
Landschaftsbilder und natiirliche Schutzgiiter sind
so gering wie moglich zu halten. Klar ist aber, dass
jede Variante, Aus- wie Neubau, Eingriffe in
Schutzgiiter mit sich bringt. Diese sind nur dann zu
rechtfertigen und zu verantworten, wenn ihnen ein
entsprechend grofSer Nutzen gegeniibersteht.
Aufserdem ist zu beachten, dass jeglicher Ausbau
von Infrastruktur mit dem Ausstof$ von CO2

einhergeht. Im Gegensatz zum Ausbau von
StrafSeninfrastruktur, werden durch den Bau
emittierte Treibhausgasemissionen bei

Bahnstrecken aber schnell amortisiert, da es zu
Verkehrsverlagerungen auf die Bahn kommt.[3] Pro
Personen- beziehungsweise Tonnenkilometer stof3t
diese nur ein Bruchteil der CO2-Emissionen im
Vergleich zum StrafSenverkehr aus, auch wenn die
Emissionen, die beim Bau der Infrastruktur
ausgestofien werden, bei der Betrachtung
miteinbezogen werden.

Wieder so ein Ablenkungsmandver. Wir reden
nicht gegen die Bahn zugunsten von PKW/LKW.
Es geht darum, die Emissionen, die ein
Bestandsausbau verursacht, mit denen die ein
Neubau verursacht, zu vergleichen. Beides wird
dazu fithren, dass der Verkehr sich in Richtung
Schiene verlagert. Im Rahmen realistischer
Prognosen. Ubrigens: Auch der StrafRenverkehr
wird zunehmend emissionsfreier. Ein Fakt, den Sie
hier, sicher auch aus Versehen, unberiicksichtigt
lassen. Zum Zeitpunkt der Fertigstellung des
Deutschlandtaktes wird er nahezu vollstindig
emissionsfrei sein. Der Amortisationsgrad nimmt
also mit fortschreitender Zeit massiv ab.

Auch die CO2-Emissionen im Betrieb miissen
beachtet werden. So ist zu berticksichtigen, wie viel
Verkehr sich dank des Ausbaus auf die Schiene
verlagert und wie hoch der Energieverbrauch auf
der neuen Infrastruktur ist. Relevant dafiir ist die
Streckenldnge, aber auch das Geschwindigkeits-
profil. Fahren mit 300 Stundenkilometern im
Vergleich zu 250 Stundenkilometern verschlechtert
aufgrund des bei hoheren Geschwindigkeiten
exponentiell steigenden Stromverbrauchs die
Energiebilanz. Aber auch héaufiges Anfahren und
Bremsen erhoht den Energieverbrauch,
insbesondere bei Giiterziigen.

In einem Aufruf zur “Klima- und naturvertriglichen
Infrastrukturplanung” fordern 19 Verbdnde unter
anderem aus den Bereichen Natur-/Umweltschutz,
Verkehrswende und Gewerkschaften: “Aus- und
Neubau des Schienennetzes bekommen Vorrang vor
dem Aus- und Neubau von Bundesfernstrafsen.”[5]
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Regionaler Nutzen?

WHOOOHOOOOUUU! NEBELKERZENALARM...

Auch die beiden Umwelt- und Naturschutzverbinde
BUND wund Nabu bekennen sich Kklar zur
Verkehrswende mit deutlich gestirkter Bahn. Der
BUND fordert einen schnellen und gezielten Ausbau
des Bahnnetzes. Der Nabu unterstiitzt den
Deutschlandtakt und den dafiir erforderlichen
Kapazititsaufbau.

Auch hier ist eine differenzierte Einordnung
wichtig. 1. BUND und Nabu sind (wie nahezu alle)
erklirte Befiirworter des Ausbaus, aber
entschiedene Gegner der Neubaustrecke, wie Sie
aus reichlichen Briefwechseln wissen, hier aber
verschweigen. Der Flichenverbrauch und die -
Verdichtung, der zerstorte Naturraum und das
durch den Bau emittierte CO2 sind durch den
Betrieb nicht mehr einzuholen, da in absehbarer
Zukunft auch der iibrige Verkehr emissionsfrei ist.
Dann sitzen wir auf den Triimmern einer nicht
umweltamortisierten Neubaustrecke, falls sie bis
dahin iberhaupt fertig ist. 2. 300km/h sind im
Energieverbrauch katastrophal. 250
Stundenkilometer aber auch. Deshalb ist generell
iber ein Tempolimit auch auf der Schiene
nachzudenken. Mit einem  entsprechend
angepassten Deutschlandtakt profitiert die
Umwelt massiv. Und eine Neubaustrecke wird
sofort obsolet. Bei geringeren Geschwindigkeiten
steigt sofort auch die Zuverlassigkeit und das von
Thnen beschriebene ungeplante Anhalten der Ziige
verringert sich. Die Menschen/Fahrgiste wiren
dankbar, wenn sie ein paar Minuten ldnger
unterwegs, dafiir aber zuverlidssig wie
angekiindigt ankommen wiirden.

Regionaler Nutzen

Fir uns Griine ist klar: Die Bediirfnisse vor Ort
missen im Blick behalten werden. Aus- oder
Neubauvorhaben diirfen nicht nur dem Giter- und
Fernverkehr dienen, sondern missen auch Vorteile
fir die unmittelbar von der Strecke betroffenen
Menschen bieten. Die ausreichende
Leistungsfahigkeit der Infrastruktur muss also
Prioritit haben. Wird ein unzureichender Ausbau
der Infrastruktur vorgenommen, hat das zur Folge,
dass gewonnene Kapazititen sofort vom Giiter- und
Fernverkehr beansprucht werden und keine
Ausweitung des Nahverkehrs moglich ist. Im
Interesse der Menschen an der Strecke miissen
Engpisse daher unbedingt vermieden werden.

Fir eine Neubauvariante bedeutet dies, dass sie
nicht nur dem Giiter- und Fernverkehr dienen soll,
sondern auch regionaler Nutzen in Form von
Regionalbahnhéfen (zum Beispiel in Soltau, Celle,
Bergen und am Heidepark) entstehen soll.

Durchschaubarer Versuch: Bevor Sie die 80km
entfernten Stiddte versuchen fiir ihre Neubau-
fantasien zu instrumentalisieren, sollten Sie die
Pendler im Umkreis von 30km beispielsweise rund
um Hamburg im Blick haben. Die bekommen sie
sofort en Masse von der Strafde auf die Schiene.
Das wollten sie doch oder etwa doch nicht? Ohne
grofien Aufwand. Einfach mit Regionalhalte-
punkten, dort wo es heute noch gar keine gibt.

Ein gelungenes Beispiel fiir regionalen Nutzen ist
die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm, wo in
Merklingen auf der Schwébischen Alb eine ganze
Region durch den Regionalhalt attraktiv ans
Schienennetz angebunden wurde und der Bahnhof
in das regionale Busnetz eingebunden wurde.

Lieber Herr Gastel, unter Akademikern gibt es
eine gute Gepflogenheit. Keine Beispiele fiir neue
Ideen. Jede neue Idee hat ganz andere
Rahmenbedingungen. Wenn Sie hier ernsthaft die
schwibische Alb mit Metropolregionen wie
Hamburg vergleichen wollen, zeigt das die
Ernsthaftigkeit ihres Diskussionswillens.
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Hamburg Engpass und Treiber

MIT INNERSTADTISCHEN TUNNELN KOMMT MAN AUCH NICHT UBER DIE ELBE

Daritber hinaus setzt eine Neubaustrecke
Kapazititen auf der Bestandsstrecke frei, die
Angebotsverbesserungen  beim  Nah-  und
Regionalverkehr zugutekommen werden.
Insbesondere die Piinktlichkeit des Nahverkehrs fiir
Lineburg, Celle und Uelzen wird sich verbessern,
wenn die Uberlastungssituation aufgeldst wird.

Es muss das Ziel sein, dieses durch einen
intelligenten Ausbau zu erreichen. Dass eine
Neubaustrecke den Bestand entlastet, weifd jeder
Grundschiiler, auch wenn Sie das hier als geniale
Erkenntnis verkaufen wollen. Leider ist eine
Neubaustrecke sauteuer, randaliert die Umwelt
und Lebensraume und bindet Planungs- und Bau-
Ressourcen, die dringend bei der Sanierung des
Netzes gebraucht werden. Sie argumentieren, wie
ein bockiges Kleinkind, das die Eisenbahn jetzt im
Elternschlafzimmer aufbauen will, weil es das
eigene Zimmer komplett zugemiillt hat. Auf Thren
Job iibersetzt heifdt das: Erst mal den Bestand
aufrdumen, dann ist auch wieder ausreichend
Kapazitit fiir viel mehr Ziige da. Wenn nicht,
sehen wir weiter.

Hamburg: Engpass und Treiber

Manchmal wird angefiihrt, dass Hamburg einen
Engpass darstellen wiirde. Dies ist leider richtig. Die
Situation soll und wird sich aber verdndern. Die
Stadt Hamburg verweist darauf, dass sie aktiv an
der Umsetzung der Projekte der Deutschen Bahn im
Kontext des Deutschlandtaktes arbeitet.

So laufen die Ausbauarbeiten bereits bei der
S-Bahn-Linie 4, die die Bahnstrecke Hamburg-
Libeck deutlich entlasten wird und so die neuen
Verkehre aus der festen Fehmarnbeltquerung (eine
neue, direkte Schienenverbindung nach Danemark)
aufnehmen kann. Auch der fest eingeplante
Verbindungsbahnentlastungstunnel ein S-Bahn
Projekt, von dem nicht nur die Stadt Hamburg,
sondern der ganze Bahnverkehr in
Norddeutschland profitieren wird.

Wahrscheinlich eine o6kologische Todsiinde, die
nie wieder durch CO2-Einsparung kompensiert
werden wird - siehe Elbvertiefung ...

Durch den neuen Tunnel werden die heutigen
S-Bahngleise auf der ,Verbindungsbahn® der
schon heute iberlasteten Bahnstrecke zwischen
Hamburg Hbf. und Hamburg Altona - frei fiir den
Fern- und Regionalverkehr. Auferdem wird die
Bahnstrecke Hamburg - Berlin auch im Hamburger
Stadtgebiet vollstindig zweigleisig ausgebaut, in
Hamburg - Harburg wird eine neue unterirdische
Kurve gebaut auf der Regionalzlige aus Cuxhaven
ohne Fahrtrichtungswechsel und ohne andere
Zugfahrten zu behindern verkehren kénnen (?) und
in Hamburg Wilhelmsburg und in Meckelfeld
werden Uberwerfungsbauwerke errichtet, die
verhindern, dass sich Giiter- und Personenziige
gegenseitig blockieren. Kurz gesagt: Der Engpass
Hamburg wird aufgelost.

Das ist Augenwischerei bzw. die Perspektive aus
der Schwibischen Alb: Wer Hamburg kennt, weif3,
dass es genau einen entscheidenden Engpass gibt,
und der heifdt Elbquerung. Da gibt es genau eine
Briicke, die heifdt bezeichnender Weise
»Elbbriicke“. Wer das nicht aufldst, hat gar nichts
aufgelost. Das ist wahrscheinlich der Grund,
warum man den Knoten jetzt in Hamburg Harburg
verortet. Super Losung. Dann klappts auch mit
nem Ausbau.

Volles Potenzial entfalten all diese MafSnahmen aber
nur, wenn auch die Zulaufstrecken ausreichende
Kapazititen aufweisen. Sollte die Bahnstrecke
Hamburg - Hannover nicht im angemessenen MafSe
ausgebaut werden, droht diese Verbindung auch auf
lange Sicht ein Flaschenhals zu bleiben.

Das ist falsch, sieche oben. Andersherum wird ein
Schuh draus: Vollig egal, wie man Hamburg-
Hannover ausbaut. Sollte man weiter an einem
Knoten in Hamburg Hauptbahnhof festhalten, der
nun mal nur iiber die Elbbriicke zu erreichen ist,
wird Hamburg auf lange Sicht ein Flaschenhals
bleiben. Aber die Erkenntnis scheint sich ja bereits
durchgesetzt zu haben. Hoffentlich.
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Giiterverkehr

GUT INFORMIERT BEIM HAFENFRUHSTUCK. SATIRE?

Hamburg wirde gerne in Abstimmung mit
Niedersachsen mehr Regionalziige fahren lassen.
Somit sollen die Angebotsausweitungen, die der
Zielfahrplan des Deutschlandtakts vorsieht, so bald
wie moglich umgesetzt werden: Halbstundentakt im
RE-Verkehr zwischen Hamburg und Hannover und
zur Hauptverkehrszeit zusdtzlich alle halbe Stunde
eine RB bis Lineburg mit Halt an allen
Unterwegshalten. Auch die auf der Heidebahn
verkehrenden Zige, die Soltau anbinden, sollen
mindestens bis Hamburg-Harburg fahren und nicht
mehr in Buchholz enden. Die Realisierung dieser
Mehrverkehre ist aufgrund der vielen Fern- und
Giiterzlige aber nicht auf der bestehenden
Infrastruktur moéglich und auch eine mit
MafSnahmenvorschldgen aus Alpha E ausgebaute
Bestands-Infrastruktur wird dafiir nicht ausreichen.

Das ist so pauschal falsch. Nach wunseren
Informationen kann mit einer sinnvollen
Verteilung der Verkehre iiber ertiichtigte und
sanierte Bestandsstrecken sehr wohl der
entsehende Mehrverkehr bedient werden. Im
Ubrigen lassen Sie in all Thren Betrachtungen die
siidd- und siidwestlich liegenden Wohnorte vollig
aufier Betracht. Die lassen sich bereits heute
relativ einfach anschliessen. Erst recht, wenn die
geplanten Uberwerfungsbauwerke endlich in
Angriff genommen werden. Da soufflieren Thnen
offensichtlich die Liineburger Parteikollegen
erfolgreich ihren einseitigen Need-State.

Giuterverkehr

Der Giterverkehr ist in den letzten Jahren auf den
Straffen und den Schienenwegen erheblich
gewachsen. Alleine in den Jahren zwischen 2018 und
2022 legte er um acht Prozent zu (Bericht BNetzA
Mai 2023). Von einem weiteren Wachstum ist

auszugehen, wenngleich wir als Grine die
Verkehrsprognose[6] des Bundesverkehrs-
ministeriums fiir nicht glaubhaft halten.

Spannend. Worauf basiert denn die

Verkehrsprognose, die Sie zugrunde legen? Im
iibrigen geht es hier nicht um DEN Giiterverkehr,

sondern um exakt den zwischen Hamburg und
Hannover. Und der bricht eher ein, als das er
wichst. Siehe falsche Prognosen.

Um Klimaziele im Verkehrssektor erreichen zu
kénnen, sind Verlagerungen von der StrafSe auf die
Schiene in erheblichem Umfang erforderlich.
Entsprechende Ziele hat sich die Ampelkoalition
gesetzt. Die vereinbarte Verdoppelung der Lkw-
Maut wird hierfiir wichtige Impulse setzen.

Die Achse Hamburg - Maschen - Uelzen - Celle ist
eine der zwei Schienenhauptachsen, welche die
Kernméirkte des Hamburger Hafens bedient. Der
Hafen sieht Potential fiir einen noch hoheren
Schienenanteil als den von 54 Prozent im Jahr 2022,
was beim ,Hafenfrihstick® in der Hamburger
Landesvertretung am 19.04.2023 deutlich wurde.

Das beim “Hafenfriihstiick” ein gesunder Ent-
wicklungsoptimismus  vorherrscht, = wundert
natiirlich keinen. Aber selbst da liegt die Prognose
bei 6% plus, was Sie an dieser Stelle
iiberraschender Weise verschweigen. Das ist nicht
wahnsinnig viel. Insbesondere vor dem
Hintergrund, dass sich der Hafen eigentlich
immer dramatisch iiberschitzt. Entscheidend ist
dabei natiirlich 54% von was. Da der Hafen
umschlagtechnisch im Riickwirtsgang unterwegs
ist, konnten dabei am Ende genauso gut auch
weniger Giiter auf die Schiene gelangen als 2022.
Ups!

Auch ein Gesprich mit der ,K+S AG“ Ende Mai
ergab, dass die Engpdsse zwischen Hannover und
Hamburg verhindern, dass mehr Giiter von der
StrafSe auf die Schiene verlagert werden. Der
Bundesverband der Deutschen Industrie (BDI) hat
erklart, dass sich die Unternehmen mit ehrgeizigen
Klimazielen nach der Produktion zunehmend den
Transportprozessen zuwenden und vermehrt nach
den Potentialen flr Transporte auf der Schiene
suchen. Problematisch seien dabei nicht die
moglicherweise héheren Kosten fiir Transporte per
Bahn, sondern fehlende Kapazititen.

Das ist richtig (und ein ganz alter Hut), aber genau
dafiir reicht ein Ausbau aus.
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Fernverkehr

SCHON GERECHNET ODER SCHONGERECHNET?

Sollte die Entscheidung zugunsten einer
Neubaustrecke fallen, wird sie
giterverkehrstauglich gebaut werden. So kann der
Giterverkehr vor allem nachts von der
Bestandsstrecke  auf die deutlich  besser
larmgeschiitzte Neubaustrecke verlagert werden,
an deren Umfeld weniger Menschen leben als
entlang der Bestandsstrecke. Zudem kdénnen
Lirmschutzmafdinahmen auf der Neubaustrecke
deutlich einfacher umgesetzt werden und viele
Menschen werden vom Schienenldrm entlastet.

Doppelte Mogelpackung, die hier ihr wahres
Gesicht zeigt. Sie suggerieren die ganze Zeit der
Bevolkerung eine ICE-Trasse bauen zu wollen. Es
geht aber natiirlich um Giitertrassen, wie schon
die geplanten Uberholbahnhéfe auf der Strecke
zeigen. In der Vereinbarung 2015 (DSN) wurde
ibergesetzlicher  Liarmschutz  explizit  fiir
Menschen an der Bestandstrecke verabredet, die
heute keinen gesetzlichen Anspruch haben, diesen
Lirmschutz aber dringend brauchen. Den wollen
Sie sich jetzt sparen. Sie sollten sich nicht aus der
Verantwortung ziehen und den Menschen an der
Bestandsstrecke die Chance auf besseren
Larmschutz verstellen.

Auf der zwischen Hamburg und Hannover
verlaufenden A7 verkehren aktuell (Zahlstelle
Bispingen, Jahr 2021) bereits 10.000 Lkw pro Tag.
Mit diesen geht ein enormer CO2- und
Schadstoffausstofs sowie hoher Energieverbrauch
einher. Diese Verkehre koénnen auf die
energieeffiziente Schiene verlagert werden. Ein
Giiterzug ersetzt dabei bis zu 52 Lkw.

Das ist falsch: Ein Grofdteil der LKW Verkehre
kann nicht auf die Schiene verlagert werden, da
Schienen nun mal nicht bis in die Kaufhiuser
reichen. Und nur mal so am Rande, wo wir schon
dabei sind. Allein die 15km Neubau-Schiene durch
den Landkreis Harburg (Teilabschnitt 1) bendtigen
iiber 210.000 LKW Ladungen Erdbewegung.

Fernverkehr

Lineburg, Uelzen und Celle werden auch nach dem
Infrastrukturausbau Fernverkehrshalte bleiben. Der
Zielfahrplan fiir den Deutschlandtakt sieht vor, die
zweistlindliche Linie Hamburg - Miinchen tber die
Bestandsstrecke zu fiihren.

Wichtiger Hinweis: Im Falle einer Neubaustrecke
miisste der Bestand also ebenso saniert werden,
wie im Falle einer Ausbauvariante. Nur bei der
Ausbauvariante werden diese Kosten aber in das
Nutzen-Kosten-Verhiltnis eingerechnet. Eine
bewusste Benachteiligung der Ausbauvariante.
Wiirde man die Neubauvariante gleich behandeln,

ergibe sich kein  positiver = NKV-Wert.
Biirgerbetrug?
Den Plianen der Deutschen Bahn fir die

Entwicklung der Fernverkehrs-Angebote kann
entnommen werden, wie grofs die Bedarfe an
Streckenkapazititen sind bzw. in Zukunft sein
werden.

Wieder sind es hier die omindsen Pline des
Staatskonzerns. Woher nimmt man Zahlen und
Zuversicht? Oder will man das Bahnfahren
planwirtschaftlich verordnen?

Die DB Fernverkehr richtet ihre Flottengréfse nach
dem Fahrplan Deutschlandtaktes und erhoht die
Anzahl ihrer Fahrzeuge und der Sitzplatz-
kapazititen. Vom Jahr 2015 bis Januar 2023 wurde
alleine die Anzahl der ICE-Ziige von 257 auf 369
erhoht. Die Flotte wird weiter vergrofdert. Diese
Zige werden in Erwartung eines dafir
ausreichenden Netzausbaus angeschafft.

Aha. Der von vielen Stellen in Zweifel gezogene
Deutschlandtakt, insbesondere in der aktuellen
Fahrplanversion, dient also schon heute als
Beschaffungs- (und damit Ausgaben-) Grund fiir
die Zugbeschaffung. Im schlimmsten Fall also eine
Kettenreaktionen von Fehlinvestitionen.
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Auswirkungen der Varianten

ALLES HANGT AM FALSCHEN PLAN

Auswirkungen der verschiedenen Varianten

Der Ausbau der Infrastruktur zwischen Hamburg
und Hannover befindet sich noch in einem frithen
Planungsstadium. Die Entscheidung fiir eine der
vier Grobkorridore ist noch nicht gefallen. Ohne
eine abschliefende Bewertung vorwegzunehmen,
lassen sich bereits jetzt Vor- und Nachteile der
verschiedenen Varianten erkennen. Die
Neubauvarianten sind deutlich kirzer als der
Ausbau des Bestands, wodurch der Betrieb einen
geringeren Stromverbrauch zur Folge hitte.

Da wir demnichst ja den Strom aus erneuerbaren
Energien beziehen, schligt der Verbrauch nicht
wirklich ins Gewicht.

Durch die kiirzere Strecke reicht eine
Hoéchstgeschwindigkeit von 250 Stundenkilometer
aus, um die Zielfahrzeit des Deutschlandtakts zu
erreichen. Das zeigt: Der Deutschlandtakt setzt

nicht einfach auf Hochstgeschwindigkeiten,
sondern auf die jeweils bendtigten
Geschwindigkeiten. Ein bestandsnaher Ausbau

muss dagegen fiir eine Hochstgeschwindigkeit von
300 Stundenkilometer ausgelegt sein, um die
gleiche Kantenfahrzeit zu erreichen.

Was das zeigt, ist wiederum, dass der
Deutschlandtakt in der aktuellen Fahrplanung
nicht funktioniert, weil er mit véllig iiberzogenen
Geschwindigkeiten gerechnet ist. Bevor Sie
vorsitzlich Biirgerfalschinformation betreiben:
Nichts von all dem was Sie behaupten “muss”,
wenn es anders geplant wird. Ziele werden auch
mit geringeren Geschwindigkeiten auf der
Ausbaustrecke erreicht. Insbesondere, wenn der
Knoten Harburg heifdt. Thre Conclusio ist, bei
allem Respekt, ganz schon frech fiir jemanden der
Offenheit einfordert. Im Zweifel miissen (und
werden) die Menschen dafiir andere politische
Experten wihlen. Thre Pline sind eben nicht
alternativlos.

Somit profitieren nicht alle ICE-Zige
gleichermafsen von der Beschleunigung, da nicht

alle Ziige in der Lage sind, 300 Stundenkilometer zu
fahren. Dies bedeutet aufserdem, dass viele Kurven
entlang der  Bestandsstrecke  fiir  diese
Geschwindigkeit angepasst werden miissen. Gerade
in den vielen dicht bebauten Gebieten entlang der

Bestandsstrecke bedeuten die grofSen
Kurvenradien, die fiir hohe Geschwindigkeiten
notwendig sind, einen Abriss von

Bestandsbebauung. Insgesamt wird es entlang der
Bestandsstrecke, die mitten durch viele Orte fiihrt,
schwieriger zwei zusitzliche Gleise unterzubringen
als bei einer Neubaustrecke. Dementsprechend sind
von Larm und Erschiitterungen beim
bestandsnahen Ausbau sehr viel mehr Menschen
betroffen als beim Neubau.

Schone Panikmache: Es gibt Experten, die solche
von Thnen postulierte Geschwindigkeiten fiir
vollig sinnfrei halten. Zum Beispiel in der Schweiz.
Dort fihrt man langsamer und dafiir piinktlich.

Weitere Auswirkung der Hochstgeschwindigkeit
von 250 Stundenkilometern auf der Neubaustrecke
im Gegensatz zu 300 Stundenkilometern auf der
ausgebauten Bestandsstrecke ist ein unter-
schiedlich hoher Energiebedarf der Zige. Hier
unterscheidet sich das Projekt HH - Hannover von
anderen  Bahnvorhaben, bei denen eine
Deutschlandtakt konforme Fahrzeit nur mit einer
Geschwindigkeit von 300 km/h erreicht werden
kann. Aus energetischer Sicht spricht aufSerdem fiir
eine Neubaustrecke, dass Ziige einmal beschleun-
igen und anschlieffend ihre Geschwindigkeit
konstant halten koénnen. Dies senkt den Energie-
bedarf im Gegensatz zu einer Ausbaustrecke, auf
der aller Voraussicht nach haufiger gebremst und
beschleunigt werden muss, da die Gleise aufgrund
der vielen Zwangspunkte nicht durchgehend fir
300 km/h ausgelegt werden kénnen.

Richtig. Der Grund sind hohe Geschwindigkeiten.
Die sind immer storanfillig - Stichwort
Piinktlichkeit - und energetisch unsinnig. Und der
Grund fiir hohe Geschwindigkeiten ist einzig und
allein der Fahrplanentwurf im Deutschlandtakt.
Da liegt der Kardinalfehler!
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Auswirkungen der Varianten

NACHTEILE. UND VORTEILE, DIE KEINE SIND.

Ein Nachteil der Neubaustrecke liegt darin, dass
sich diese nach bisher bekannten Informationen
nicht Uberall flichensparend an der Autobahn

orientieren lasst und sie damit
landschaftszerschneidend wirkt.
Richtiger wire die Formulierung, dass die

Neubaustrecke sich nahezu gar nicht an der
Autobahn orientieren lasst und nicht nur
Landschafen zerschneidet, sondern  auch
Ortschaften einkesselt. Diese sind dann von zwei
grundverschiedenen Geriuschquellen umzingelt
und kénnen sich deshalb auch mit Lirmschutz
(Schallschutzglisern) nicht dagegen wehren.

Vorteil einer Neubauvariante ist aber der
angesprochene regionale Nutzen, da durch neue
Regionalbahnhofe Regionen neu im Schienen-
verkehr erschlossen werden kdnnen.

Aktuell gibt es mal wieder eine Verzogerung von
Regionalhaltepunkten in Pendelreichweite von
Hamburg, weil die Bahn “andere Priorititen”
vorschiebt. Dort wo die Regionalhaltepunkte (seit
20 Jahren) entstehen sollen, wire die nichsten 20
Jahre Grof3baustelle. Also wieder nix.

Ein Ausbau des Bestands verbessert die Situation
dagegen nur fiir die Gemeinden, die bereits an der
Bahnstrecke liegen und tber einen Bahnhof
verfiigen.

Stimmt nicht. Durch den Ausbau des Bestandes
werden Trassen auf der bisherigen Giiterlinie frei,
die dann fiir den Regionalverkehr nutzbar sind.

Wichtig zu beachten ist aufserdem, dass die
Realisierung  eines  bestandnahen  Ausbaus
vermutlich deutlich linger dauern wird als die einer
Neubaustrecke. Und dass es dabei tiber die gesamte
Bauphase zu massiven Auswirkungen auf den
bestehenden = Bahnverkehr = kommen  wird.
Jahrelange Einschriankungen des Regional- und
Giiterverkehrs werden dazu fihren, dass
Pendler*innen und Logistiker eher auf die Strafse
setzen als auf die Bahn. Dies wére verheerend und

steht im direkten Widerspruch zu unseren
Verlagerungszielen.
Auch hier unterstellen wir Thnen

Falschinformation wider besseren Wissens! Es ist
eine Tatsache, dass eine Neubaustrecke erst
betriebsbereit ist, wenn der letzte Meter Gleis
verlegt ist. Und es ist auch Kklar, dass der
hochsensible Protest nichts unversucht lassen
wird, um diese Strecke zu verhindern. Inklusive
Protesten a la Stuttgart. Allein die Planung fiir
eine Neubaustrecke durch unbekannten Baugrund
- Moore, Naturschutzgebiete, Ortschaften etc wird
erheblich Zeit in Anspruch nehmen. Dagegen kann
der Ausbau im Rahmen der Korridorsanierung
deutlich schneller begonnen werden und schon
mit den ersten Teilabschnitten erhebliche
Entlastungen produzieren. Genau genommen
hétte man schon seit 7 Jahren dran sein konnen!

Beide Varianten werden Auswirkungen auf die
Umwelt haben und z. B. auf Naturschutzflichen.
Dies kann auch bei zusitzlichen Gleisen neben dem
Bestand der Fall sein. Naturschutzflichen grenzen
z. T. unmittelbar an die bestehenden Gleise an,
sodass auch hier Betroffenheiten entstehen kénnen.
Genaueres kann erst nach Veroffentlichung der
Varianten und alle Vor- und Nachteile abgeschitzt
werden.

Falsch: Man kann schon jetzt genau erkennen und
sagen, dass eine Neubaustrecke deutlich mehr
Flichenverbrauch hat als ein verniinftiger
Bestandsausbau.

Fir mich spricht daher im Moment vieles fiir eine
der beiden Neubaustrecken-Varianten und gegen
einen (alleinigen) bestandsnahen Ausbau. Fir eine
nihere Betrachtung sind aber die Varianten-
vergleiche abzuwarten und diese so gut wie moglich
auf ihre Plausibilitit zu prifen. Die Entscheidung
wird schlussendlich aufgrund der
Bewertungsmethodik des Bundesverkehrswege-
plans getroffen, die unter anderem mit dem
Nutzen-Kosten-Verhéltnis arbeitet. Diese wird
immer wieder kritisiert, auch von uns. An den
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Bahn und Politik

DIE SICHT DER VOLKSVERTRETER AUF IHRE WAHLER: “NICHT LEGITIMIERTE LAIEN”

Bewertungen der Varianten zwischen Hamburg und
Hannover wiirde eine Anderung der Methodik aber
nichts dndern. Jede Methode muss bewerten, ob
gesetzte Ziele erreicht werden, massive Eingriffe in
den  Bestandsverkehr zu  erwarten  sind,
ausreichende Kapazititen erreicht werden, welche
Auswirkungen auf Umwelt und Klima die Varianten
hatten und ob Reisezeiten reduziert werden
konnen.

Verldsst sich die Politik ausschliefdlich auf die
Deutsche Bahn?

Es ist klar, dass die Deutsche Bahn mit ihrer
Expertise und ihrem grofden Planungsstab in allen
Fragen der Schienen-Infrastruktur tber ein sehr
grofSes, fundiertes Wissen verfiigt. Sie ist aber
dennoch  weit davon  entfernt,  Projekte
,durchdricken” zu konnen, wie immer wieder in
Einwidnden zu horen ist. Wie an anderen Stellen
ausfithrlich dargelegt, erfolgt keine Planung und
kein Bau ohne einen Auftrag aus dem
Bundesverkehrsministerium und dem Bundestag.

Hm, das ist wenig glaubhaft, wenn bekannt wird,
dass sich die Bahn mit den Planungen selbst
beauftragt, viel schlimmer ist aber die 6konomisch
geprigte aktive Einflussnahme von Einzel-
interessen - Hamburg & Hafen - und deren sehr
auffillige Durchschlagskraft. Im Ubrigen hat das
Bundesverkehrsministerium selbst auf Anfrage
bestitigt, keinen Planungsauftrag fiir eine
Neubaustrecke gegeben zu haben. Herr Limprecht
spricht von einer Bauftragung auf “Arbeitsebene”
ohne Namen. Und die Pline der konkreten
Strecken haben seltsamer Weise andere Benam-
ungen als Inhalte. Vielleicht alles nur Zufall, oder
Pannen. Vielleicht aber auch nicht.

Derzeit liegt das Projekt ,Hamburg - Hannover*
beim Eisenbahnbundesamt zur Priifung. Nach
Abschluss der Leistungsphasen 1 und 2 werden dort
die von der Deutschen Bahn untersuchten
Varianten tberpriift im Hinblick auf deren Vor- und
Nachteile sowie Plausibilitit der Kostenschatzung
und der Wirtschaftlichkeit. Mein Fachbiiro und ich
begleiten allePlanungsschritte und wir haken zu

sehr vielen Fragestellungen kritisch bei der
Deutschen Bahn und dem Bundesverkehrs-
ministerium nach. Zudem nutzen wir intensiv
unsere Kontakte in die Bahnbranche hinein, um
weitere Meinungen und Einschitzungen zum

Projekt an sich und zu einzelnen Aspekten
einzuholen.

Mehr uber mein Team, das aus
Verkehrsingenieur*innen besteht sowie iber
unsere  Arbeitsweise:  https://www.matthias-

gastel.de /mein-team-stellt-sich-vor/
Zu Alpha E - Und was sich seither veridndert hat

Immer wieder wird behauptet, das Dialogforum
Schiene Nord, ein Beteiligungsprozess zum Ausbau
der Infrastruktur, hitte einen Konsens hergestellt
und nur ein Neubau stofSe auf breiten Widerstand.
Dem ist nicht so. Hinweise darauf kommen unter
anderem aus Liineburg: Sowohl der Landrat als
auch die Oberblrgermeisterin haben Bedenken,
was den  bestandsnahen  Ausbau  angeht.
Ausschlaggebend ist der grofde Aufwand, den es
erfordert die Bestandsstrecke auszubauen. Landrat
des Kreises Lineburg bemdingelt aufSserdem in
einem offenen Brief vom 03. April 2023 {iberhaupt
das Verfahren des Landes Niedersachsen fiir das
Dialogforum, weil daran ,weit {berwiegend
demokratisch nicht legitimierte Laien“ beteiligt
gewesen wiren und es dadurch zu einem
unzureichenden Ergebnis gekommen sei. Einen
Konsens habe es zudem nicht gegeben, da viele
Gegenstimmen zu verzeichnen gewesen seien und
eine Birgerinitiative der stark betroffenen
Gemeinde Deutsch Evern trotz Antrags nicht
zugelassen worden sei.

Uns ist Thre Ndhe zu Liineburg wohl bekannt.
Liineburg stellt aber eine kleine Minderheit dar,
ibrigens auch schon im Dialogforum, die
iberwiegende Mehrheit und auch die Koalition
hélt am Ausbau fest. Im Gegensatz zu Ihnen und
dem Liineburger Landrat waren wir dabei. Die
ynicht legitimierten Laien“ wurden durch von
Bahn und Bund und Biirgerinitiativen bestellten
Experten beraten und moderiert. 10 Monate lang.
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Bahn und Politik

PUH!

Jeder einzelne Teilnehmer ist wahrscheinlich
mehr Experte als der zitierte Landrat. Bahn und
Bund waren selbst Teilnehmer. Das Ergebnis
wurde mit einer Mehrheit festgestellt, von denen
politische Krifte (insbesondere Sie) in diesem
Land nur trdumen koénnen. Und es wurde
demokratisch legitimiert durch die Beschliisse im
Niedersichsischen Landtag. Und als optimiertes
Alpha E auch durch den Bundestag, der es in den
BVWP aufgenommen hat. Wer jetzt daraus den
Auftrag einer Neubaustrecke ableitet, hat zurecht
alles Vertrauen verzockt und die engagierten
Biirger nach Strich und Faden beschissen, um es
mal ganz deutlich auf den Punkt zu bringen!

Es gibt zudem Initiativen, die sich gegen ,Alpha-E*
zur Wehr setzen. Erfahrungen mit anderen
Projekten zeigen, dass sich Widerstinde oftmals
auch spater noch stirker entwickeln, wenn Pline
konkreter werden.
Worauf Sie sich auch im Fall des Neubaus
verlassen konnen!

Im Fall von Hamburg - Hannover dirfte vielen
Menschen noch nicht bewusst sein, was jahrelange
Baustellen fiir zusétzliche Gleise nahe dem Bestand
bedeuten, wie viel (bebaute) Fliche beansprucht
werden miisste oder welch umfassender
Liarmschutz erforderlich wire, der das Stadtbild
beeintrachtigen wiirde.

Machen Sie diesen Bewohnern nichts vor. Sie
wissen genau: Diese Baustellen kommen sowieso
durch die dringend notwendige Sanierung. Selbst
bei einem Neubau. Die betroffenen Menschen im
Dialogforum  haben gerade wegen des
Lirmschutzes dem Ausbau zugestimmt.

An vielen Stellen in Deutschland erlebe ich immer
wieder, auf welch Widerstinde bestandsnahe Aus-
oder Neubauten stehen, sobald die Pline hierfiir
konkret werden. Beispielhaft soll hier der Ausbau
der Bahninfrastruktur im Rheintal angefiihrt
werden. Hier wird mit einer autobahnnahen

Neubaustrecke der Giiterverkehr zukiinftig fernab
der dicht bebauten Gegend der Bestandsstrecke
gefiihrt. Fir den ICE-Verkehr wird aber auch die
Bestandsstrecke teilweise umgebaut. Allein durch
die dichte Bebauung fithren schon diese
abschnittsweisen Ausbauvorhaben zu Konflikten
mit den davon betroffenen Menschen. Es ist davon
auszugehen, dass diese um ein Vielfaches grofSer
waéren, wenn statt der autobahnnahen
Neubaustrecke, die Bestandsstrecke auf voller
Lange viergleisig ausgebaut werden misste und
auch der Glterverkehr komplett auf der alten
Trasse verbleibt.

Keine an den Haaren herbeigezogenen Beispiele
bitte, die sind nichts wert. (Hier ist nicht das
Rheintal, hier braucht es keinen 4gleisigen
Ausbau, hier sind Menschen vorab involviert, hier
bekommen Anwohner dadurch iibergesetzlichen
Larmschutz, hier ist die Strecke nicht
Autobahnnah). Héern Sie auf mit TIhren
Nebelkerzen. Und mit Siid-Beispielen - siehe oben.

In den vergangenen acht Jahren seit der
Erarbeitung der Vorschlige des Dialogforums in
Niedersachsen haben sich zahlreiche
Rahmenbedingungen erheblich verdndert: Die
Verkehrsmengen auf der Strafde wie auf der Schiene
sind stark gestiegen, die Politik hat ehrgeizige
Verlagerungsziele gesetzt, die Lkw-Maut wird
verdoppelt und die Klimakrise fordert uns gerade in
der Verkehrspolitik radikal umzusteuern. Es besteht
daher aus guten Griinden ein breiter politischer
Konsens der Parteien, dass der Deutschlandtakt das
Instrument fiir die Infrastruktur-Bemessung
darstellt.

In den vergangen 8 Jahren hat sich auf den
Strecken um die es hier konkret geht viel weniger
geindert als prognostiziert war. Die Politik
versucht planwirtschaftliche Vorgaben
durchzusetzen und wird scheitern. Und wenn der
Deutschlandtakt tatsdchlich iiberhaupt kommt,
dann sicher nicht im 3. Fahrplanentwurf. Das
heifdt: Der Neubauvariante fehlt die Grundlage die
Sie fleifdig zitieren und wiederholen. In den
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Die alten Signale bleiben wohl...

KEINE NEUEN SIGNALE EINBAUEN, ABER NEUBAUTRASSEN WOLLEN

nichsten 8 Jahren wird sich wieder viel dndern.
Und wenn Sie bis dahin nicht das unterstiitzen,
was jetzt machbar ist, werden Sie gar nichts
erreicht haben. So wie alle in den 50 Jahren vor
IThnen. Mit dem Dialogforum haben Menschen
Kompromisse gemacht. Kompromisse machen ist
eigentlich das Kerngeschift der Politik. Traurig,
wenn Thnen die Biirger jetzt sogar auf diesem Feld
den Rang ablaufen.

Auch von der Landesregierung Niedersachsens sind
zunehmend Zweifel zu vernehmen. Dies wurde bei
einer Veranstaltung des Landes in seiner Berliner
Landesvertretung im April 2023 deutlich. In einem
Nachbericht des Landes heifst es: ,Gemeinsames
Ziel soll es sein, moglichst viele Bestandteile des
Alpha-E im Zuge der Generalsanierung umzusetzen.
(..) Zum Abschluss (der Veranstaltung) wies
Minister Lies noch darauf hin, dass mit dem Alpha-E
nicht alle Kapazititsprobleme der Schiene fiir alle
Zeiten gelost sein werden. Das war auch nicht das
Ergebnis im Dialog.”

Was fiir eine Unverschiamtheit. Tja, Herr Gastel, so
ist das, wenn man jemandem die Hand reicht. Herr
Lies hatte die volle Unterstiitzung von allen
Biirgerinitiativen, wie Sie im Empfang vor dem
parlamentarischen Abend an den Plakaten nicht
iibersehen konnten. Jetzt nehmen Sie dieses
Angebot, um zu spalten. Das ist niedertriachtig.
Und das wird hier auch genauso empfunden.

Hochleistungskorridorsanierung

Alpha-E soll deswegen aber nicht Geschichte sein.
Es zeichnet sich ein breiter Konsens ab, dass
Elemente aus Alpha-E im Rahmen der anstehenden
Korridorsanierung umgesetzt werden sollen.

Die anstehende Hochleistungskorridorsanierung
der Bestandsstrecke tber Liineburg, Uelzen und
Celle wird zum einen zeigen, welche Auswirkungen
eine Sperrung der Bestandsstrecke haben wird. Im
Gegenzug wird die Strecke saniert, sodass
infrastrukturbedingte Ausfélle in den Jahren nach
der Sanierung geringer werden. Das wird die
Plnktlichkeit auf dieser Strecke verbessern. Zudem

swird ETCS verbaut, allerdings auf dieser Strecke
vermutlich noch mit Signalen, sodass die Kapazi-
tatseffekte begrenzt sind. Sinnvoll wire es, bei der
Sanierung auch einige kleine MafSnahmen wie mehr
Uberleitstellen oder das eine oder andere
Uberholgleis zu errichten.

Das wird auch allerhochste Eisenbahn, im
internationalen Vergleich, wieso noch mit
Signalen, wenn das die Kapazititen begrenzt?!

Das dritte Gleis zwischen Lineburg und Uelzen
kann allein aus planrechtlichen Griinden nicht
wéhrend der geplanten Hochleistungs-
korridorsanierung durchgefiihrt werden, da es sich
dabei formal um den Neubau einer Strecke handelt,
der zwangslaufig ein Planfeststellungsverfahren
inklusive Umweltvertraglichkeitspriifung bendtigt.

Sie meinen so, wie die gesamte Neubaustrecke?
Merken Sie selbst, oder?

Selbst bei einer Realisierung des dritten Gleises
werden die Kapazititen nicht ausreichen. Wird
keine durchgingige Viergleisigkeit geschaffen,
werden neu entstandene Kapazititen sofort
vollstindig von  Giliter- und  Fernverkehr
beansprucht  werden.  Verbesserungen  im
Nahverkehr sind dann nicht moglich. Die Strecke
wiirde trotz Ausbau tiberlastet und
verspatungsanfillig bleiben.

All diese Mafnahmen werden etwas Entlastung
bieten, jedoch keinesfalls die notwendigen
Kapazititssteigerungen. Ohne zusétzliche Gleise
wird die Pinktlichkeit auf der Bestandsstrecke
weiter abnehmen und es wird kein attraktives
Angebot zwischen Hamburg, Lineburg, Uelzen,
Celle und Hannover im Nahverkehr geben.

Da sagen andere Experten etwas Anderes. Es
wurde von der DB 2015 nachgerechnet und im
optimierten Alpha E bestitigt. Der Fehler liegt im
angestrebten Fahrplan wund den Wolken-
kuckucksheim-Prognosen und nicht in der
ganzheitlichen Bestandskapazitit nach sinnvollem
Ausbau auf allen Strecken.
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Dialog?

GUT, DASS WIR SELBST ZEUGEN WAREN

Eine Neubaustrecke durch meinen Wahlkreis (...)

Wir lesen hier nicht weiter. Beispiele sind nichts
wert. Wir nehmen zur Kenntnis, dass Sie uns
vermitteln wollen, dass Sie ein ganz toller
Bahnexperte sind. Aber keine neue Idee ist wie
eine andere. Und im Ubrigen sind auch die
Menschen iiberall anders. Siehe Oben. Der
Fairness halber lassen wir Ihren Text hier drin,
falls sich jemand schlau machen méchte, wie das
auf der Schwibischen Alb aussieht. Uns
interessiert das nicht die Bohne, denn es ist aus
unserer Sicht in keiner Weise vergleichbar.

Die Neubaustrecke zwischen Stuttgart und
Wendlingen mit Anbindung des Flughafens (im Bau)
und weiter nach Ulm (in Betrieb) fithrt in Teilen
durch meinen Wahlkreis oder haarscharf daran
vorbei. Um die Frage, ob die Bestandsstrecke im
Filstal ausgebaut oder eine komplett neue Strecke
gebaut werden soll war vor Jahren hart gerungen
worden. Ausbaudebatten hatten vor Ort, so in
Plochingen und Reichenbach/Fils, flr heftige
Debatten gesorgt. Befiirchtet worden war damals,
dass fiur Aufweitungen von Kurven zur
Ermoglichung hoherer Geschwindigkeiten viele
Hiuser weichen missten. Die Kklassische
Neubaustrecke tiber die Filder, das Albvorland und
die Schwibische Alb hatte zwar ebenso ihre Kritiker
(so auch bei uns Griinen), stiefs aber nie auf breiten
Widerstand. =~ Wesentlich ~ hartndckiger  und
engagierter wurde der Widerstand gegen Stuttgart
21 im Talkessel und den dadurch befiirchteten
Schienenengpass  gefiihrt.  Mindestens  vier
Feststellungen tber diese Strecke lassen mogliche
Riickschliisse auf andere Aus- und Neubauvorhaben
zu: 1. Ausbau oder bestandsnaher Neubau kénnen
extrem konflikttrichtig, jedenfalls konflikttrachtiger
als klassische Neubaustrecken sein, wenn diese sich
an bestehen Infrastrukturen orientieren. 2. Der von
jeder Bestandsinfrastruktur zundchst unabhingige
Neubau liefd sich schneller realisieren als der
Stuttgarter Tiefbahnhof inmitten des bestehenden
Bahnknotens. 3. Eine abschnittsweise Inbetrieb-
nahme der neuen Infrastruktur war méglich. Und 4.
Die Neubaustrecke konnte mit dem Halt in Merk-
lingen eine Region neu an die Schiene anbinden.

Dialog mit Biirger*innen

Mir ist die enge Einbindung von Biirger*innen und
Biirgerinitiativen sehr wichtig. Daher habe ich
frithzeitig begonnen, Angebote fiir Gesprache und
Meinungsbildung zu schaffen. So hatte ich die Frage
,Welche Infrastruktur braucht die Bahn?“ in einem
sehr gut nachgefragten Videoformat mit der
Deutschen Bahn und Verbdnden erdrtert. Dabei
wurde die Aus-/Neubaustrecke Hamburg -
Hannover ausdriicklich erortert. Bei einem von
Kolleginnen und mir initilerten Lokaltermin in
Lineburg traf ich mich mit griinen Kreisverbédnden
und Vertreter*innen von Birgerinitiativen zu sehr
ausfiihrlichen Gesprichen.

Auch bei diesem Treffen waren wir dabei. Die
Biirgerinitiativen waren entsetzt, dass Sie
wortgleich wie die Planer der DB Netz die
Neubaustrecke beworben haben und sakrosant
den 3. Ziefahrplan des Deutschlandtakt
einforderten. Und der am gleichen Tag
stattgefundene Vormittagstermin fithrte dazu,
dass Ihre Parteifreunde Ihnen offentlich den
Riicktritt nahelegten. Das wiirden wir jetzt hier
nicht als erfolgreichen Biirgerdialog verbuchen.

Am 17. April 2023 wurde seitens des Landes
Niedersachsen in  deren  Landesvertretung
eingeladen, um tiber das Projekt zu sprechen. Rund
200 bis 250 Menschen waren gekommen. Ich habe
mich dort zu Wort gemeldet und erklért, dass ich
meiner Fraktion keine Variante empfehlen werde,
mit der verkehrspolitische Ziele, wie wir sie als
Koalition vereinbart haben, nicht erreichen kénnen.

Da ist es wieder, das bockige Kind, dem der
Biirgerwille voéllig wurscht ist. In Form eines
Politikers, der Zusagen und Versprechen vom
Tisch wischt.

Im Anschluss an die Veranstaltung stand ich den
Teilnehmenden  als Gesprichspartner  zur
Verfiigung. Am 10.05.2023 nahm ich in Berlin an
einem Gesprdch mit Landriten fiir Uelzen, Harburg
und Heidekreis sowie Biirgermeistern teil. Danach
nahm ich mir noch Zeit fiir Einzelgespriche.
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Uberragendes Offentliches Interesse

UBERRAGENDES DESINTERESSE AN OFFENTLICHKEIT!

Am Abend desselben Tages war ich zu Gast in der
virtuellen Sitzung der Landesarbeitsgemeinschaft
Mobilitdit ~und  Verkehr der Griinen in
Niedersachsen. Hinzu kommen Briefe von
Birgerinnen und Birgern, die in der Regel schnell
und ausfiihrlich beantwortet werden. Mit einem von
einer eventuellen Neubaustrecke Dbetroffenen
Landwirt habe ich ebenso gesprochen wie mit dem
Oberbiirgermeister von Hannover. Gespriche mit
Kommunalvertreter/innen  aus dem  Raum
Lineburg stehen demnéchst an. Dieser Text basiert
tiberwiegend auf Fragen wund Kritiken von
Biirger /innen und Initiativen.

Das ehrt Sie und deshalb machen wir uns die
Miihe, Ihnen ebenso griindlich zu antworten.

Genehmigungsbeschleunigungsgesetz und
,,I"Jberragendes offentliches Interesse”

Aktuell erarbeitet die Ampel das
Genehmigungsbeschleunigungsgesetz (GBeschlG).

Mit ihm sollen die Projekte beschleunigt auf den
Weg gebracht werden, die im sogenannten
iberragenden 6ffentlichen Interesse sind. Darunter
fallen die Bahnprojekte, die im BSWAG vorgesehen
sind und deren Umsetzung damit vom Bundestag
beschlossen wurde. Zuséatzlich erfolgt die Aufnahme
zusatzlicher Projekte, die sich aus dem Zielfahrplan
de vorgesehen sind und deren Umsetzung damit
vom Bundestag beschlossen wurde. Zusétzlich
erfolgt die Aufnahme zusétzlicher Projekte, die sich
aus dem Zielfahrplan des Deutschlandtakts
ableiten.s Deutschlandtakts ableiten.

Richtig ist: Es fallen die Projekte mit vorrangigem
Bedarf aus dem Bundesverkehrswegsplan 2030
darunter. HH-Hannover gehort dazu, wurde aber
aus heiterem Himmel abweichend vom BVWP um
die Geschwindigkeit 250-300km/h erginzt, was
einer Vorfestlegung gleichkommt. Wieder eine
perfide Form von Biirgerbetrug. Dazu kommt die
alberne Qualifikation des ,iiberragenden offent-
lichen Interesses“. Wer immer sich diese
Formulierung ausgedacht hat, es gibt keinerlei
rechtliche Grundlage oder nachvollziehbare
Kriterien, die aufzeigen wiirden, was ein Projekt

zu einem Projekt von ,iiberragendem o6ffentlichen
Interesse“ macht. Es ist ein intransparenter
Marketing-Gag des politischen Vertriebs. Oder im
Klartext: Volksverarschung.

Diese Projekte sind fir die Steigerung der
Leistungsfahigkeit des Bahnnetzes besonders
wichtig. Dabei sind zahlreiche kleine
InfrastrukturmafSnahmen enthalten, die

zielgerichtet Engpédsse beheben. Die Gesellschaft
profitiert  durch einen  attraktiveren = und
zuverlassigeren Bahnverkehr sowie durch mehr
Guter auf der Schiene. Die Umsetzung dieser
Projekte sichert so das Funktionieren unseres
Verkehrssystems und sorgt dafiir, dass die Klima-,
Energie- und Flachenverbrauchsziele im
Verkehrssektor erreicht werden koénnen. Die
Alternative zum Ausbau der Schiene ist der Ausbau
der StrafSeninfrastruktur. Durch das GBeschlG
werden auch in diesen Projekten keine
Variantenentscheidungen vorweggenommen.

Falsch: Ein Ausbau im Bestand mit Vmax 300 fithrt
zu volliger Unwirtschaftlichkeit. Aber genau das
konnte der Grund sein, solche Geschwindigkeiten
als Mandatory festzulegen und sich jetzt mit
Hénden und Fiissen dagegen zu wehren, dass
wieder herauszunehmen. Im Projekt Hannover-
Bielefeld war das mdglich. Warum hier nicht?
Gleichbehandlung? Fehlanzeige! Auf den letzten
Driicker konnte ein Entschliessungsantrag
eingebracht werden, der die Vorfestlegung
ausschlief3t. Ziahneknirschend haben Sie das
akzeptiert, unter der Bedingung, dass der
Deutschlandtakt als Anforderung hineinkommt.
Das heifdt nicht weniger, als das es einen
Deutschlandtakt mit einem anderen Fahrplan
geben muf3, der als Alternative bereitsteht.

Es greift erst im Genehmigungsprozess, indem
Planfeststellungsverfahren und Umweltvertréglich-
keitsprifungen vereinfacht werden und teilweise
entfallen.
Umweltvertriglichkeits-Priifungen teilweise
entfallen ?! Serious?
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Rolle im Aufsichtsrat

ROLLE VORWARTS - ROLLE RUCKWARTS

Dadurch kann schneller mit dem Bau begonnen und
Engpasse schneller geschlossen werden. Vom
Gesetz unbeeinflusst bleibt die Vorplanung und die
dort vorgesehen Beteiligung von Bilirger*innen und
Verbanden.

Zur Wahrheit gehort auch, dass den zustidndigen
Richtern durch das Signal des “iiberragenden
offentlichen Interesses” suggeriert werden soll, im
Zweifel bei Klagen beispielsweise gegen
Naturargumente zu entscheiden. Das muss man
sich auf der Zunge zergehen lassen.

Der Ausbau der Schieneninfrastruktur zwischen
Hamburg und Hannover ist eines dieser Projekte im
tiberragenden offentlichen Interesse, das somit vom
GBeschlG erfasst sein wird. Dass an der Umsetzung
offentliches Interesse besteht, zeigen die
vorangegangenen Ausfiihrungen zur heutigen und
zukinftigen Situation auf der Bahnstrecke Hamburg
- Hannover, unter der Pendler*innen, ICE-Reisende
und Logistiker*innen leiden. Findet kein Ausbau der
Infrastruktur im angemessenen MafSse statt, bleibt
der Engpass mit all seinen negativen Auswirkungen
auf Jahrzehnte bestehen und das Driangen auf neue
StrafSenprojekte wird weiter zunehmen. Durch das
GBeschlG findet auch hier keine Festlegung auf eine
Trassenvariante fest.

Das ist falsch und wird durch Wiederholung nicht
richtiger. Siehe oben.

Die Ziele des Infrastrukturausbaus (Kapazitit,
Fahrzeiten) leiten sich weiterhin aus dem

Zielfahrplan des Deutschlandtakts ab.

Genau das ist Ihr Problem!

Meine Rolle in Politik und Aufsichtsrat der DB
Netz AG

Bisweilen werden unbelegte Behauptungen {iber
meine Rolle im DB Netz-Aufsichtsrat aufgestellt. Da
sich diese insbesondere mit der fachlichen
Diskussion um die Strecke Hamburg - Hannover
vermischen, mochte ich die Situation an dieser
Stelle klarstellen: Es gibt keine Befangenheit und
noch nicht einmal einen Interessenkonflikt. Denn
Auftrdge fir Planungen und Entscheidungen fiir
Trassenvarianten werden ausschliefSlich politisch,
namlich durch den Bundestag, getroffen.

Falsch: Als bahnpolitischer Sprecher gibt man eine
Empfehlung mit erheblichem Gewicht ab, der die
Fraktion in der Regel folgt.

Mafsgeblich ist das Bundesschienen-
wegeausbaugesetz (BSWAG). Die Deutsche Bahn
plant und setzt als Unternehmen des Bundes das
um, was politisch vorgegeben wird. Dies ist auch
o0konomisch logisch: Geld fiir Planungsaufwend-
ungen und Bau gibt es vom Bund nur dann, wenn er
dafiir Auftrage erteilt hat.
Falsch: DB hat sich bei HH-Hannover selbst
beauftragt.

Zudem hat die DB Netz die Schieneninfrastruktur
fiir alle Eisenbahnverkehrsunternehmen — und nicht
nur die der Deutschen Bahn AG -
diskriminierungsfrei zur Verfigung zu stellen, zu
erhalten und auf Grundlage politischer Vorgaben
auszubauen. Die DB Netz {ibernimmt hier also
Aufgaben fiir die gesamte Branche und keineswegs
nur fiir sich selbst.

Die DB Netz AG ist (noch) nicht gemeinniitzig,
sondern gewinnorientiert. Deshalb handelt sie
natiirlich fiir sich selbst. Aber das kann man ihr
ausnahmsweise mal nicht vorwerfen. Dieser
Fehler liegt im System und wird ja bald korrigiert,
wie man hort.



POSITIONEN | Y-MONSTER SONDER-NEWSLETTER | SEITE 22

Das Fazit

FALSCHE VORGABEN FUHREN ZU KATASTROPHALEN ERGEBNISSEN

Fazit (Gastel)

Die bislang vorliegenden Informationen zum
Vergleich der Varianten zwischen Hamburg und
Hannover lassen - neben der Ertiichtigung der
Bestandsstrecke mit Elementen aus AlphaE -
bereits die Schlussfolgerung zu, dass mit
MafSnahmen an oder nahe der Bestandsstrecke
keine wirtschaftlich vertretbare Losung zu finden
ist und die verkehrspolitischen Ziele nur unter
unverhaltnismafSigem Aufwand wund erheblich
grofSeren Auswirkungen erreichbar wéren. Diese
wéren grofse Zerstorungen im Gebaudebestand,
jahrelange Behinderungen des Bahnverkehrs mit
Verlust an Fahrgdsten und Abwanderungen zum
Auto. Zudem wiren hohe, stidtebaulich schwer
vertragliche Larmschutzwénde erforderlich (die fiir
vier Gleise dimensioniert werden), zumal die
fahrbaren Geschwindigkeiten zum Ausgleich fiir die
langere Strecke gegeniiber einer Neubaustrecke
stark erhoht werden miissten (Tempo 300). Eine
vertraglichere Ausbauvariante (keine durchgehende
Viergleisigkeit, nicht im Einklang mit den Vorgaben
des Deutschlandtakts) steht nicht zur Debatte, da
die verkehrspolitischen Ziele SO
nachgewiesenerweise nicht erreicht werden
konnen. Auch die Dauer, bis neue Infrastruktur zur
Verfiigung steht, spricht fiir eine Neubau- und
gegen eine Variante, fir deren Bau stindig
Riicksicht auf das rollende Rad genommen werden
muss, um dieses dann doch - wie erwihnt — {iber
viele Jahre massiv zu behindern.

Fazit (Biirgerinitiativen)

Die Bewertung der bislang vorliegenden
Informationen zum Vergleich der Varianten
zwischen Hamburg und Hannover basieren auf
einer fatalen Fehlentscheidung: Die Ausrichtung
des Bedarfs an den Deutschlandtakt im
sogenannten 3. Zielfahrplan.

Die Prognosen und Verkehrsbedarfe sind eine
Wunschprojektion von Ideologen und einer
Hafenwirtschaft, die mit dem Riicken an der Wand
steht. Sie entbehren jeder realistischen Grundlage.

Die Rechtfertigungs-Berechnungen beriicksichti-
gen dariiber hinaus nicht, dass wihrend des Baus
und der Fertigstellung einer Neubautrasse der
Strassenverkehr zunehmend emissionsfreier wird
und die erzielten CO2 Effekte deutlich kleiner sind
als hier unterstellt. Ab 2030, also vor Baubeginn
einer Neubautrasse, wird kein Verbrenner mehr in
Deutschland verkauft.

Ohne den Zielfahrplan sind keine irrwitzigen
Geschwindigkeiten notwendig, infolge dessen
keine Extremumbauten an der Strecke notwendig,
infolge dessen die Kosten geringer und die
Umsetzung schneller. Und vor allem: Der Ausbau
einer sanierten Bestandsstrecke ausreichend.
Insbesondere wenn auch die Ausweichstrecken
ertiichtigt sind. Im Rahmen der ohnehin filligen
Korridorsanierung konnen bereits viele sofort
wirksame Alpha E Bestandteile eingebaut werden
und Entlastung schaffen. Auch ein weiteres Gleis
kann mit geplant, vorbereitet und spiter erginzt
werden.

Vor dem Hintergrund knapper Planungs-
kapazititen, knapper Baukapazititen und knapper
Finanzen, alles Dinge die allerorts dringend
gebraucht werden, ist eine Neubaustrecke vollig
unangemessen. Ganz abgesehen von dem Schaden
den sie an Natur, Lebensraum und
Biirgervertrauen anrichtet, den ihre Verfechter
billigend und stoisch in Kauf nehmen.
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Kommentar

FALSCHE VORGABEN FUHREN ZU KATASTROPHALEN ERGEBNISSEN

Vor 47 Jahren wurde von Apple der erste PC
vorgestellt. Seitdem ist das Internet Protokoll (vor
42 Jahren), die erste Internet E-Mail (vor 39 Jahren),
das worldwideweb (vor 32 Jahren), Mobiltelefone
(vor 31 Jahren), das iphone (vor 16 Jahren) und
beispielsweise “Alexa” (vor 8 Jahren) auf den Markt
gekommen. Jedes einzelne Erfindung hat die Welt
verdndert und war vor 47 Jahren vollig
unvorstellbar.

Wer damals den Versuch unternommen hétte, auf
dem derzeitigen Stand der Technik ein Projekt zu
planen, dessen Fertigstellung heute im Jahr 2023
datiert ist, wire grandios gescheitert.

Wer heute, an der Schwelle zur néachsten
Megaapplikation (KI) glaubt, er kénne vorhersagen,
was wir 2070 brauchen und auf diesen Annahmen
ein Projekt lostritt, dessen finanzielle,
umweltzerstorende und Unfrieden stiftende
Tragweite absolut nicht vorhersehbar ist, handelt
grob fahrldssig. Mehr noch: Er setzt die Ressourcen
aufs Spiel, die wir aktuell an anderen Stellen
dringend brauchen. Und das gilt schon, wenn das
geplante zutrifft. In der Regel werden Bauzeiten und
Kosten weit tberschritten. Bei Bahnprojekten wie
Stuttgart 21 (immer noch nicht fertig) aktuell von
prognostizierten 2,5 bei mittlerweile 10 Milliarden
Euro. Bildung, Wohnraum, Sozialstaat und
Klimaschutz sowie der Schutz vorm Klima sind ein
paar der gewaltigen Aufgaben, die wir zu stemmen
haben. Auch die Mobilitit ist eine Riesenbaustelle.
Zuallererst die Sanierung des Bestandes, der
vorhandenen Strecken. Dies allein ist ein nie
dagewesener Kraftakt. Wer jetzt sofort mit Verve
die Sanierung anpackt und dabei versucht, das im
Bestand brach liegende Potential zu heben, wird
Erfolge haben. Aber bereits dafiir braucht es alles
was wir haben. Alle Planungspower, alle Baupower
und alle Finanzpower. Wer hingegen die
Sanierungen verzogert, weil er neue zusitzliche
Baustellen (Neubaustrecken zum Beispiel) aufmacht,
die Kapazititen blockieren, handelt
verantwortungslos an den Realitaten vorbei.

Im Schienenausbau zwischen Hamburg und
Hannover wird das ganze Dilemma wie unter einem
Brennglas deutlich. Seit Jahrzehnten versucht man
Engpiassen mit Neubauten zu begegnen. Seit
Jahrzehnten werden diese Projekte als Prestige-
und Selbstverwirklichungsprojekte enttarnt. Seit
Jahrzehnten versuchen mogliche Profiteure im
Hintergrund immer wieder neue Varianten des
alten Plans ins Spiel zu bringen. Seit Jahrzehnten
wird der Bestand mit Blick auf vermeintlich
mogliche Neubauten vernachldssigt. Engpésse
werden lieblos oder halbherzig provisorisch
behandelt. Weichen werden nicht oder unzuldnglich
eingebaut. Und wieder einmal verpennt man die
Chance, auf Basis erstmalig mit weiten Teilen der
Bevolkerung gefundenen Verabredungen, den
Bestand zukunftsfihig zu machen. Seit 2015 gibt es
dies Ergebnis. Es wurde noch nicht einmal der
Versuch unternommen, dieses Ergebnis erfolgreich
zu planen. Weite 7 lange Jahre nicht. Wir stehen
heute im Jahr 2023 da, wo wir schon vor 50 Jahren
standen. Und es passiert: Nichts! Und jetzt? Jetzt ist
die Bestandsstrecke derartig kaputt, dass man sie
quasi auch neu bauen muss. Das hélt aber Bund und
Bahn nicht davon ab, weiterhin trotzdem noch eine
zusitzliche Neubaustrecke zu fordern. Diesmal in
Hochgeschwindigkeitsform fiir ein 2070er Projekt,
um dem Wahnsinn noch ein Krénchen aufzusetzen.

Wann kommt man zur Vernunft, lernt aus der
Vergangenheit und macht endlich das Machbare.
Ohne wenn und aber. Ohne Tricks, Hintertiirchen
und komische Bedingungen. Einfach anfangen.
Sanieren. Den Bestand. In bestmoglicher und
modernster Form. Nicht mit den alten Signalen.



Unfassbare Kosten!

JETZT SCHATZEN SIE MAL, OHNE LANGES UBERLEGEN, AUS DEM BAUCH HERAUS,
WIE HOCH EIN STAPEL MIT 1 MILLION EURO IST.

Eine Million Euro

in 500Furo Scheinen
aufeinandergestapelt sind
ca. 30 em hoch. So hoch,
wie ein DIN A4 Ordner.
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Zu klein, um ihn

Unfassbare Kosten!

DAS HAT KEINER AUF DEM ZETTEL!

zu erkennen:
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Eine Milliarde Euro
in 500Furo Scheinen
aufeinandergestapell
sind so hoch wie der
FEifelturm (ca. 300m).

Wir verlieren villig die
Dimension unserer
Ausgaben. Line
Neubaustrecke kostet
uns vorraussichtlich

4 Milliaden Euro!




