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Zusammenfassende Darstellung der wesentlichen Inhalte der Ta-
gung: „Zwischen Deutschlandtempo und Schuldenbremse“ vom 12. 

bis 13.09.2024, Ev. Akademie Loccum (aus Sicht von BIOS) 

 

(1) Zwei Personen vom Leitungsteam der BIOS – Arnim und Hajo Goldbach – nahmen 
auf Einladung der Ev. Akademie Loccum an einer Tagung mit dem Titel „Zwischen 
Deutschlandtempo und Schuldenbremse“ am 12./13. September 2024 teil. Obwohl 
das Thema die „BIOS-Agenda“ nicht vollständig abdeckt, waren doch viele wertvolle 
Informationen auch für uns zu erwarten. Und das Knüpfen neuer Kontakte sowie die 
Gespräche zwischen den offiziellen Tagesordnungspunkten sind erfahrungsgemäß 
auch nicht unwichtig. Schließlich hatte auch die Stadt Burgdorf Interesse an dieser 
Veranstaltung, konnte aber selbst nicht teilnehmen (Jan-Hinrich Brinkmann). 

(2) Das Programm zeigt die folgende Abbildung aus dem Tagungsflyer.  

Wie leicht erkennbar, drehte sich „alles“ um die Schieneninfrastruktur und deren Fi-
nanzierung (auch mit interessanten Bezügen zur Schweiz und zu Österreich). Da wir 
hier vor Ort von allen Infrastrukturmaßnahmen betroffen sind bzw. wären, haben wir 
vor allem auf die Konsequenzen für uns geachtet. Immerhin soll ja in Otze selbst (von 
uns geforderte) Infrastrukturmaßnahmen ergriffen werden (vor allem Unterführung, 
aber auch Lärmschutz). 
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(3) Die folgenden Abbildungen sind ausgewählten Vortragsfoliensammlungen entnom-
men (eigene Kommentare kursiv): 

Vortrag: Dr. Jörg Sandvoß, Initiative Deutschlandtakt: 

 

Seit der formalen Bahnprivatisierung (Umwandlung Bundesbetrieb § 26 BHO in eine 
Aktiengesellschaft/AG) ist das Wachstum der Leistungen auf der Schiene klar erkenn-
bar, ohne dass die Infrastruktur auch mitgewachsen ist. Das beweist ganz klar die 
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nächste Grafik. Außerdem ist festzustellen, dass bis 2015 die Netto-Investitionen in 
das Schienennetz sogar negativ gewesen sind, d. h. die Abschreibungen waren höher, 
als die getätigten Investitionen. 

 

Grundstruktur des Modells „Deutschlandtakt“ (in welcher konkreten Form auch immer) 
im Vergleich zum „klassischen Modell“: 

 

Nachfolgend ein Vergleich mit Österreich und anderen Staaten hinsichtlich der Inves-
titionsbereitschaft in das Bahnwesen: 
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Hier wird deutlich, dass ein Taktfahrplan nicht nur auf „ganze viertel Stunden“ ausge-
richtet sein muss, und erst recht nicht auf „ganze halbe Stunden“ (s. z. B. 80 Minuten). 

 

Die Geschwindigkeit wird nicht als wichtigstes Ziel des DT angesehen, sondern Pünkt-
lichkeit und Zuverlässigkeit. Diese Prioritätensetzung unterstützen wir.  

Österreich und auch die Schweiz werden häufig als Vorbild für Deutschland genannt. 
In beiden Ländern wurde das Bahnwesen nicht privatisiert, in Deutschland dagegen 
schon – wenn auch „nur“ formal durch die Wahl einer privatrechtlichen Rechtsform 
(Aktiengesellschaft: AG), während der Bund vollständiger Eigentümer (100 %) geblie-
ben ist (Reform 1994). Ob die reine formale Privatisierung ein Grund für die Schienen-
probleme in Deutschland ist, ist schwer nachweisbar. Allerdings war es nur dadurch 
möglich, die DB an die Börse bringen zu wollen, was erst 2008 zurückgenommen 
wurde. Ein angestrebter Börsengang mit entsprechender Marktorientierung kann 
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grundsätzlich aber schon als Problem gesehen werden, da aufgrund des hohen 
Fixkostenanteils des Bahnwesens Marktmechanismen dysfunktional wirken können. 

RA Dr. Holger Schmitz:  

 

Die Raumordnungsplanung ist in Niedersachsen nur alle 10 Jahre überprüfungspflich-
tig. Da gibt es (zu) viel Raum für Aktivitäten der DB hinsichtlich einer NBS. Diese Frist 
sollte verkürzt werden. Außerdem muss zwischen Beschleunigung der Planung und 
der Bürgerbeteiligung ein sinnvoller Ausgleich geschaffen werden. 

Peter Westenberger, DIE GÜTERBAHNEN: 
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Die Aussage von Grube macht nach wie vor Sinn, v. a. vor dem Hintergrund, dass 
noch höhere Geschwindigkeiten einen überproportionalen Energieverbrauch und Ver-
schleiß verursachen. Und wenn dann noch die Geschwindigkeit bei der Nutzen-Kos-
ten-Analyse (NKV) ein besonders hohes Gewicht erhält, überrascht es nicht, dass 
langsamerer Schienenverkehr – z. B. der Güterverkehr (SGV) – im Vergleich zum 
SPFV schlechter abschneidet. 

Dr. Frank Schley: Schweizer Modell der Finanzierung der Bahninfrastruktur 

 

Das scheint – bei allen Problemen im Einzelnen – eine gute Möglichkeit der stabilen 
Finanzierung der Bahninfrastruktur zu sein, begleitet von einem zielorientierten Bahn-
management mit Leistungsvereinbarungen. Außerdem wird nur eine Rentabilität von 
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0 % angestrebt, bei der DB aber soll sie größer als 0 % sein (s. o. bereits zur Privati-
sierung und zum geplanten Börsengang) Aber: Geringe Auslastung der Bahn in der 
Schweiz (SPFV: ca. 30 % / SPNV: ca. 20 % - in Deutschland deutlich höher: s. Anhang) 
und scheinbar wenig effiziente Formen der Mittelverwendung, weil einige Ziele – z. B. 
Ökologie – aus dem Blick geraten sind.  

Allerdings auch hier muss konstatiert werden, dass die veranschlagten Kosten (z. B. 
im BVWP 2030) deutlich unter den derzeit zu erwartenden Kosten liegen werden (Dr. 
Carla Eickmann, Nds. Verkehrsministerium). 

Ein weiterer Vergleich mit spezielleren technischen Daten wird unten in der übernächs-
ten Abbildung gezeigt.  

Dr. Karl-Heinz Rochlitz, Bundesnetzagentur: 

 

Aber: Ab 115 % Belastung kann es sich negativ auf die Pünktlichkeit auswirken, muss 
es aber nicht, v. a. wenn andere Maßnahmen ergriffen werden. Das hat Auswirkungen 
auf die Frage: Reicht ein kapazitätserweiternder Streckenausbau? 

Um hier Abhilfe zu schaffen, soll (nach Informationen des BMV) das Eigenkapital er-
höht werden, aber nur für das Netz (DB InfraGO), weil sonst Wettbewerbsverzerrun-
gen zu erwarten sind. Die DB InfraGO soll vom BMV deutlich stärker geführt werden, 
was u. E. aber konzernrechtlich problematisch wäre, da die DB InfraGO eine Konzern-
tochter der DB AG (Holding) ist. 
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Dr. Thomas Rössler:  

 

Hier zeigen sich tatsächlich einige fundamentale Unterschiede: z. B: ETCS-Ausstat-
tung (European Train Control System). 

Ilana Schröder:  

 

Diese Kriterien fordern wir seit Anfang an ein – und wir versuchen (als BIOS), sie selbst 
zu erfüllen. 

Weitere Daten visuell aufbereitet finden sich im Anhang (aus: Die Zeit, 02.10.2024, S. 
40 f.). 
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(4) Folgende Punkte sollen hier darüber hinaus herausgestellt werden (eigene Stel-
lungnahme kursiv): 

 Die geringe und gesunkene Pünktlichkeitsquote (s. Anhang) spiegelt die Probleme 
der Bahnleistungen anschaulich wider. Sie beträgt im Fernverkehr (SPFV) nur noch 
gut 60 %. Das hat vielfältige Ursachen. Das Problem mit der Zuverlässigkeit ist 
aber noch größer, denn die Pünktlichkeitsquote enthält nicht die Menge der ganz 
ausgefallenen Züge. Das wurde uns bestätigt, und wir haben diesen „statistischen 
Mangel“ kritisiert.  

 Ein Ausbau einer zweigleisigen Strecke um nur ein drittes Gleis soll nach Berech-
nungen „nur“ etwa 30 % mehr Kapazität bringen, ein zweigleisiger Ausbau, als ein 
drittes und viertes Gleis, dagegen 100 % mehr Kapazität. Das könnte für die Be-
standsstrecke Asshausen – Lüneburg – Uelzen – Celle – Hannover/Lehrte von Be-
deutung sein; gleichwohl ist für die Strecke Celle – Lehrte kein zusätzliches Gleis 
vorgesehen. 

 Auch die vollständige Digitalisierung der Schienenstrecken (Trassenführungen) mit 
dem ETCS (Electronic Train Control System) – also dem vollelektronischen Zug-
steuerungssystem ohne gesonderte Signalanlagen – soll vermutlich nur bis zu 10 
% mehr Kapazität bringen. Da haben wir aber selbst Zweifel: Denn mit weiteren 
Maßnahmen – wie etwa Überhol- oder Ausweichgleise – dürfte der Kapazitätsnut-
zen deutlich höher liegen. Allein durch die Zugfolgeverdichtung von 5 auf 3 Minuten 
dürfte c. p. bis zu 80 % mehr Kapazität möglich sein. Nach Informationen der 
ETCS-Planung (ETCS – L20S – 2.1, Nr. 211-213 – Stand: 04/2024) könnte die 
Strecke Lehrte – Celle (und weiter nach Cuxhaven) „bis 2029/06“ mit ETCS aus-
gestattet werden, zumal „unsere“ Strecke eine sog. TEN-Strecke (Transeuropäi-
sches Netz) und damit – vor allem für den Güterverkehr – besonders wichtig ist 
(und da spielt sicherlich auch der MegaHub in Lehrte-Ahlten eine wichtige Rolle).  

 Immer wieder wird die Schweiz als Vorbild für gute Schieneninfrastruktur und damit 
verbunden pünktliche Zugverbindungen genannt. Das gilt vor allem für die Takt-
fahrplan in der Schweiz, der ja auch für den „Deutschlandtakt (DT)“ eine Vorbild-
funktion einnimmt bzw. einnehmen soll. Und tatsächlich wird in der Schweiz deut-
lich mehr in die Schieneninfrastruktur investiert (auch in Österreich) als in Deutsch-
land (s. o.). Gleichwohl hat auch die Schweiz mit Problemen zu kämpfen, die in 
einer Evaluation konkretisiert und untermauert werden sollen. So liegt die Auslas-
tung der Züge im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) nur bei etwa 30 % (wie 
oben bereits belegt). Was das für die zukünftige Finanzierung bedeutet, müsse sich 
erst noch zeigen, so eine Aussage eines Referenten. Für Deutschland bedeutet 
das, dass nicht unbedingt ein DT nach dem 3. Gutachterentwurf „alternativlos“ sei 
(30 Minutentakte bzw. 60 Minutentakte), sondern dass es auch alternative Zeitfol-
gen geben müsse (so etwa in Österreich). Das hätte erhebliche Auswirkungen auf 
die Frage „Neubaustrecken: ja oder nein“, denn dann müssten nicht unbedingt Zug-
geschwindigkeiten von 300 km/h anvisiert werden, was ohnehin energiever-
brauchswirtschaftlich und ökologisch hier in Deutschland sehr fragwürdig wäre. Da 
mag man sich an das Wort vom ehemaligen Konzernchef Grube erinnern, der ver-
lauten ließ, dass er ein Tempo bis 250 km/h für völlig ausreichend halte (s. oben).  

(5) Als neuen Kontakt (wie eingangs schon betont) können wir vermelden: die ver-
kehrspolitische Sprecherin der SPD-Fraktion im Niedersächsischen Landtag Dr. Dörte 
Liebetruth (Landtagsabgeordnete für Achim, Verden und den Landkreis). Zusammen 
mit Thordies Hanisch haben wir da einen noch engeren Draht zur Landesverkehrspo-
litik. Und mit Heike Köhler (CDU) als Nachrückerin für Bernd Althusmann (Verfechter 
von Alpha-E) haben wir sogar noch einen zusätzlichen Kontakt nach Hannover.  
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Anhang: Die DB und der Schienenverkehr in Zahlen und Grafiken (Quelle: Die 

Zeit - online, 02.10.2024, Druck: S. 40 f.) 
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Arnim Goldbach und Hajo Goldbach 


