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48 Minuten dauert heute die Zugfahrt mit einem ICE von Bielefeld nach Hannover. In Zukunft soll die Fahrtzeit 17 Minuten weniger betragen. Das funktioniert nur mit einer Tempo-300-Strecke, die neu gebaut werden müsste. Foto: Pietsch

Die heimischen SPD-Bundestagsabgeordneten Achim Post und Stefan Schwartze setzen sich gegen den Neubau einer Tempo-300-Trasse durch OWL ein

„Eine Situation ohne Betroffene gibt es nicht“

Von  Andreas Schnadwinkel

BIELEFELD (WB). Wird eine 
neue ICE-Trasse von Biele-
feld nach Hannover durch 
Ostwestfalen-Lippe gebaut? 
Oder wird die bestehende 
Strecke ausgebaut? Die be-
troffenen Kreise und Städte 
warten auf Antworten von 
der Deutschen Bahn und aus 
dem Bundesverkehrsminis-
terium. Politisch setzen sich 
die heimischen SPD-Bun-
destagsabgeordneten Achim 
Post aus Espelkamp (Kreis 
Minden-Lübbecke) und Ste-
fan Schwartze aus Vlotho 
(Kreis Herford) für den Aus-
bau der Bestandsstrecke ein.

Welche Möglichkeiten ha-
ben Sie als  SPD-Bundes-
tagsabgeordnete, Einfluss 
auf die Entscheidung über 
eine schnellere ICE-Verbin-
dung von Bielefeld nach 
Hannover zu nehmen?
Stefan Schwartze: Seit 

2010 begleite ich das Thema, 
und seitdem gibt es unter-
schiedliche Diskussionen. 
Damals war der Ist-Stand, 
an der Bestandstrasse zwi-
schen Minden und Hanno-
ver zwei neue Gleise zu bau-
en und damit die Lücke zu 
schließen. Es wäre sehr klug 
gewesen, das umzusetzen, 
um viele Lkw von der A2 zu 
bekommen. Leider hat das 
nicht funktioniert. Danach 
konnten wir die Südbahn-
Variante, die massive Folgen 
für die Innenstädte von 
Löhne und Bad Oeynhausen 
gehabt hätte, mit Petitionen 
verhindern. Überhaupt ist 
es uns über die Jahre gut ge-
lungen, die Region zusam-
menzuführen, Widerstand 
zu organisieren und als Ein-

heit nach außen aufzutre-
ten. Den Knopf, mit der ein 
Abgeordneter das ganze 
Projekt stoppen kann, den 
gibt es leider nicht. Wir hin-
terfragen immer wieder die 
Grundlagen dieser Planung: 
Müssen diese 31 Minuten 
wie in Stein gemeißelt ste-
hen? In dem Planungsver-
fahren wollen wir vorgelegt 
bekommen, worauf diese 31 
Minuten beruhen und was 
passiert, wenn man die An-
kunftszeit am Knotenpunkt 
Hannover dreht. Also wenn 
die ICE nicht zur vollen und 
halben Stunde ankommen, 
sondern zu jeder Viertel- 
und Dreiviertel-Stunde. Das 
würde uns im Bereich zwi-
schen Köln und Hannover 
wesentlich mehr Zeit geben. 
Darauf bekomme ich seit 
zweieinhalb Jahren weder 
von der Deutschen Bahn 
noch vom Bundes-  
verkehrsministeri um eine 
Antwort. Ohne diese Ant-
wort kann der Planungsdia-
log nicht weitergehen und 
nicht funktionieren.

Achim Post: Es ist in der 
Politik nicht so, dass etwas 
automatisch nicht kommt, 
nur weil es einige Abgeord-
nete nicht wollen. Umso 
mehr muss man sich poli-
tisch ins Zeug legen und 
kämpfen, wenn einem ein 
Punkt wirklich wichtig ist. 
Und das heißt für mich zum 
Beispiel: dass zwei Strecken 
geprüft werden sollen, näm-
lich Ausbau und Neubau, 
und dass das so im Bundes-
verkehrswegeplan steht, da-
rauf bestehe ich. Denn in 
der Sitzung, in der das be-
schlossen wurde, war ich 
dabei. Die Prüfung zweier 
Strecken war im Entwurf 

Koalitionsvertrag stehen, 
nämlich den Personenver-
kehr und den Güterverkehr 
bis 2030 deutlich zu stei-
gern. Und nicht auf eine 
neue ICE-Trasse von Biele-
feld nach Hannover, die erst 
frühestens 2043 fertig wer-
den soll.

Post: Die Bahn und das 
Ministerium müssen sich 
der Realität von heute stel-
len. Und die Zeiten, als wir 
in den Haushaltsplanungen 
nur darüber gestritten ha-
ben, wofür die Überschüsse 
ausgegeben werden, sind 
vorbei. Der Streit darüber, 
welches Projekt wir wann 
umsetzen, ist eine Sache der 
Prioritäten. Und ob man je-
des Bahnprojekt umsetzen 
kann, das sich ein Planer 
theoretisch so vorstellt, da-
ran habe ich meine Zweifel. 
Hier müssen wir noch viel 
grundsätzlicher als bisher 
über die richtigen Prioritä-
ten reden.

Das klingt so, als verhalte 
sich die Bahn wirklichkeits-
fremd. Ist das so?
Schwartze: Die Idee da-

hinter ist dieser Deutsch-
landtakt, und der Auftrag 
dazu kommt aus dem Bun-
desverkehrsministerium. 
Basis ist der dritte Gutach-
terentwurf des Schweizer 
Unternehmens SMA, wo-
nach der gesamte Bahnver-
kehr vertaktet werden soll. 
Das ist grundsätzlich eine 
sinnvolle Idee, die allerdings 
in der Variante von SMA 
Höchstgeschwindigkeiten 
voraussetzt. Ob das sinnvoll 
ist, daran habe ich erhebli-
che Zweifel. Tempo-300-
Strecken erfordern einen 
sehr viel höheren Aufwand 
und sehr viel höhere Kosten 
als Trassen für ein geringe-
res Tempo. Das Projekt 
Deutschlandtakt enthält 165 
Baumaßnahmen. Dafür gibt 
es keine seriöse Kosten-
schätzung. Wenn die Bahn 
sagt, dass bei solch einem 
wichtigen Projekt Kosten 
keine Rolle spielen dürften, 
dann halte ich das für welt-
fremd.

Passt also beim Deutsch-
landtakt der Takt nicht?
Post: Das kann man so sa-

gen. Zumindest scheint es, 
als sei dieser in der jetzigen 
Form nicht zu Ende gedacht. 

Schwartze: Die Idee eines 
integrales Taktfahrplans ist 
überhaupt nicht verkehrt. 
Völlig verkehrt ist es aber, 
das mit Tempo 300 zu pla-
nen. Denn dafür ist der Aus-

wenn man den Lücken-
schluss zwischen Minden 
und Hannover plant.

Könnten die enormen Kos-
ten eine neue ICE-Trasse 
am ehesten verhindern?
Post: Ja, denn am Ende re-

den wir von einem Projekt, 
das um ein Vielfaches teurer 
wird als geplant. Parlamen-
tarier können nicht alles al-
lein entscheiden, aber beim 
Haushaltsrecht sind wir 
ziemlich stark. Ich kann mir 
nicht vorstellen, dass wir in 
einer Zeit mit den härtesten 
Haushaltsverhandlungen 
seit zehn Jahren die Forde-
rungen der Bahn nach insge-
samt weit über 70 Milliar-
den Euro durchwinken – 
nur für die Großprojekte 
wohlgemerkt!

Was stört Sie noch am 
Deutschlandtakt-Projekt?
Schwartze: Die Umset-

zung dieses geplanten 
Deutschlandtaktes würde 
laut Staatssekretär Michael 
Theurer 30 bis 60 Jahre dau-
ern. Das ist weltfremd. 

Post: Mich stört diese 
Dogmatik der Planer; die 
verstehe ich nicht. Dass ein 
Deutschlandtakt nur dann 
funktioniert, wenn in unse-
rer Region eine Neubaustre-
cke kommt, das kann mir 
kein Mensch erklären.

Wenn der Bundestag in 
dieser Woche über den 
Neubau einer ICE-Trasse 
von Bielefeld nach Hanno-
ver und einer von Hanno-
ver nach Hamburg ent-
scheiden müsste, gäbe es 
dann für beide Projekte 
eine deutliche Mehrheit?
Post: Das ist schwer zu 

kalkulieren, weil solche Ein-
zelstrecken in den Fraktio-
nen keine Rolle spielen. Auf 
der Tagesordnung steht 
nicht „Bahnausbau zwi-
schen Minden und Wuns-
torf“, sondern „Verkehrsin -
frastruktur Bahn“. Wenn das 
anliegt, muss man um 
Mehrheiten kämpfen, und 
das machen wir in allen Par-
teien, und zwar schon seit 
geraumer Zeit.

Schwartze: Anderen Bun-
destagsabgeordneten müs-
sen wir noch viel mehr er-
klären, was hinter dem 
Deutschlandtakt steckt. 
Denn vielen sind die Folgen 
der Höchstgeschwindigkeit 
nicht bewusst. Wahrschein-
lich ist das System  wider-
standsfähiger, wenn der 
Takt und das Tempo anders 
geplant werden.

Offener Brief

In einem offenen Brief 
haben  am Dienstag Inte-
ressengruppen und Bür-
gerinitiativen aus Ost-
westfalen-Lippe und Nie-
dersachsen „Gemeinsame 
Mindestforderungen“ an 
das Bundesverkehrsmi-
nisterium und die Deut-
sche Bahn gestellt.
Anlass des Schreibens – 
adressiert an Minister 
Volker Wissing, Staatsse-
kretär Michael Theurer, 
DB-Vorständin Ingrid Fe-
lipe und DB-Planer Cars-
ten-Alexander Müller – 
ist das für den 8. März 
geplant nächste Dialog-
plenum.

Bei der vorigen Veran-
staltung am 31. Januar 
hatten Initiativen, Ver-
bände, Abgeordnete,  
Landräte und Bürger-
meister die Austausch-
runde aus Protest gegen 
die Vorfestlegung auf 31 
Minuten Fahrtzeit verlas-
sen. Die drei Forderun-
gen, um den Dialog wie-
der aufzunehmen: Weg-
fall der   31 Minuten  als 
Planungsvorgabe, Prü-
fung der Bestandsstrecke 
und Widuland-Variante 
auf 250 km/h, Teilnahme 
des Ministeriums am Ple-
num. Eine Antwort wird 
bis 28. Februar erwartet.

des Ministeriums zuerst 
nicht enthalten –  jetzt aber 
sehr wohl. Und auch als Re-
gion, die wirtschaftlich 
stark und selbstbewusst ist, 
dürfen wir uns nicht irgend-
etwas vorsetzen lassen. 
Wenn der frühere Bundes-
verkehrsminister Andreas 
Scheuer Stefan Schwartze 
und mich sah, dachte er so-
fort, da sind wieder die mit 
ihrer Trasse. Genauso wol-
len wir auf Volker Wissing 
auch einwirken. Es gibt kei-
ne Erfolgsgarantie, aber die 
Pflicht, alles zu versuchen, 
was möglich ist, damit am 
Ende eine vernünftige Lö-
sung steht – für unsere Re-
gion und die Modernisie-
rung der Schieneninfra-
struktur in unserem Land.

Mit anderen Bundestags-
abgeordneten, allerdings 
ohne die Grünen, haben Sie 
jetzt ein Schreiben der 
Landwirte aus OWL und 
auch Niedersachsen an 
Bundesverkehrsminister 
Wissing übergeben. Kommt 
das auch inhaltlich an?
Schwartze: Der Wider-

stand der Region wird 
durchaus wahrgenommen. 
Und diese Wahrnehmung 
hat sich dadurch verstärkt, 
dass so viele aus dem Dia-
logplenum mit der DB Netz 
AG ausgestiegen sind. Das 
Bundesverkehrsministeri -
um hat ja ein viel größeres 
Problem als nur unsere Stre-
cke. Für das Bahnprojekt 
zwischen Hannover und 
Hamburg hat man über Jah-
re einen Bürgerdialog ge-
führt und sich auf ein Ver-
fahren geeinigt. Den Kom-
promiss hat die Bahn aufge-
kündigt und will jetzt doch 
komplett neu bauen.

Post: Und uns wurde das 
als Musterbeispiel für die 
Dialoge mit der Bahn darge-
stellt. Anfangs hatten wir 
keinen Zweifel, dass die 
Bahn es mit der Beteiligung 
der Bürgerschaft ernst 
meint. Das sieht mittlerwei-
le – leider – anders aus. 

Was erwarten Sie vom 
Verkehrsministeri um?
Schwartze: Das Ministe-

rium sollte sich auf die Vor-
haben konzentrieren, die im 

»Müssen diese 31 
Minuten wie in 
Stein gemeißelt 
stehen?«

Stefan Schwartze

bauaufwand viel zu groß. 
Und das nicht nur zwischen 
Bielefeld und Hannover, 
sondern bundesweit.

Also muss die Politik dafür 
sorgen, dass das Projekt 
Deutschlandtakt noch mal 
überdacht oder neu be-
rechnet wird?
Schwartze: Darum achten 

wir darauf, dass es nicht 
„der“ Deutschlandtakt heißt, 
sondern „ein“ Deutschland-
takt.

Post: Im Bundesverkehrs-
wegeplan ist die Strecke 
zwischen Bielefeld und 
Hannover mit rund 1,9 Mil-
liarden Euro unterlegt. Jetzt 
wären wir bei einem Neu-
bau der Strecke laut Schät-
zungen des Bundesver-
kehrsministeriums schon 
bei 8,4 Milliarden Euro. An-
gesichts der erwartbaren 
Kostensteigerungen spre-
chen wir von einem der 
größten Infrastrukturpro-
jekte in Nordrhein-Westfa-
len. Ein Ausbau käme da-
gegen günstiger, schneller 
und umweltverträglicher.

Wie sorgen Sie dafür, dass 
die Leute in den betroffe-
nen Kommunen am Ende 
nicht von Ihnen persönlich 
enttäuscht sein könnten?
Schwartze: Enttäuschung 

würde ich den Bürgerinnen 
und Bürgern zugestehen, 
wenn ich mich nicht einset-
zen würde. Ich spiele da mit 
offenen Karten und spreche 
auch mit den Leuten an der 
Bestandstrasse. Denn viele 
sind in jedem Fall von einem 
Ausbau der Bahnstrecke – 
ob Neubau oder Ausbau der 
Bestandsstrecke – betrof-
fen. Ich bin mit allen Initia-
tiven im Dialog. Fest steht, 
dass wir an irgendeiner Stel-
le eine größere Betroffen-
heit haben werden. Wir 
brauchen den Ausbau der 

Bahn, sonst reden wir über 
den Ausbau der A2 auf acht 
Spuren. Eine Situation ohne 
Betroffene gibt es nicht. 
Umso mehr gilt es, abzuwä-
gen und vernünftige Lösun-
gen zu finden. Im Idealfall 
eröffnen diese Lösungen 
un serer Region neue Mobili-
tätsmöglichkeiten. Ich hätte 
gern mehr Nahverkehr, re-
aktivierte Strecken und zu-
sätzliche Haltepunkte. OWL 
kann über viele Jahre zur 
Großbaustelle werden, 
wenn eine neue ICE-Trasse 
gebaut werden sollte. Bei 
einem Ausbau der Bestands-
strecke müssten wir beson-
ders den zügigen Ausbau 
des Lärmschutzes einfor-
dern.

Post: Es geht nicht darum, 
Infrastruktur in Ostwestfa-
len-Lippe zu verhindern. 
Wir wollen diese Bahninfra-
struktur, die so kostengüns-
tig und umweltverträglich 
wie möglich ist – und die 
schon bis 2030 oder 2032 Er-
folge beim Klimaschutz vor-
weisen kann und nicht erst 
2043 oder 2048.

Versucht die Bahn, die be-
troffenen Kommunen ge -
geneinander auszuspielen?
Schwartze: Meine Wahr-

nehmung ist, dass das pas-
siert. Das versucht man, in-
dem man die Planung für 
den Ausbau der Bestands-
strecke auf ein Level bringt, 
das nicht umsetzbar ist. Die 
Bahn muss mir noch genau 
erklären, warum man zu-
sätzliche Gleise in Hidden-
hausen und Löhne braucht, 

Die SPD-Bundestagsabgeordneten Achim Post aus Espelkamp 
(rechts) und Stefan Schwartze aus Vlotho Foto: Thomas F. Starke

»Es geht nicht 
darum, Infrastruktur 
in OWL zu 
verhindern.«

Achim Post


