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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage des Abgeordneten Dr. Klaus-Dieter Feige und der Gruppe
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
— Drucksache 12/839 —

Schienenverkehrsplan der Deutschen Bundesbahn

Vorbemerkung

Der Deutschen Bundesbahn wurde mit ErlaB vom 20. Dezember
1983 der dauernde Ubergang vom zwei- zum eingleisigen Betrieb
auf den Abschnitten Ottbergen—Wehrden und Lauenférde—Nort-
heim genehmigt. Die Realisierung dieser MaBnahme fiir den Ab-
schnitt Ottbergen—Wehrden erfolgte zum 2. Juni 1985; fir den
anderen Streckenabschnitt war die Realisierung in Teilstrecken
tir die Jahre 1989 bis 1992 in Abhangigkeit von notwendigen Er-
neuerungsmafBnahmen an Gleisen und Bauwerken vorgesehen.

Mit Schreiben vom 10. April 1990 wurde der Deutschen Bundes-
bahn nahegelegt, die Realisierung der genehmigten Mallnahme
so lange auszusetzen, bis gesicherte Ergebnisse iiber die zukinf-
tige Verkehrsentwicklung in Ost-West-Richtung vorliegen. Am
18. Oktober 1990 wurde die Deutsche Bundesbahn beauftragt, die
kiinftig erforderliche Zahl der Streckengleise im Hinblick auf den
Guterverkehr im Korridor Ruhrgebiet—Sachsen sowie die Auswir-
kungen auf den Schienenpersonennahverkehr zu tiberprifen.
Diese Untersuchungen, die im Zusammenhang mit der Aufstel-
lung des Gesamtdeutschen Verkehrswegeplans stehen, sind noch
nicht abgeschlossen. Die Deutsche Bundesbahn hat zugesichert,
die Realisierung der Planungen zum Ubergang von zwei- auf ein-
gleisige Betriebsfiihrung nicht vor Abschlufl der Arbeiten zum
Gesamtdeutschen Verkehrswegeplan weiterzuverfolgen.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministers fiir Verkehr vom 21. August
1991 iibermittelt. '

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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1. Ist der Bundesregierung bekannt, aus welchen Griinden die Deut-
sche Bundesbahn plant, den ca. 50 km langen und z.Z. noch zwei-
gleisigen Streckenabschnitt Lauenférde—Northeim im Verlauf der
kiirzesten Eisenbahnverbindung zwischen dem Ruhrgebiet und
dem Industriegebiet Halle/Leipzig (Strecke 245) eingleisig zurtick-
zubauen?

Unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten mufi die Deutsche Bun-
desbahn zur Wahrung ihrer Chancen am Verkehrsmarkt ihre
Infrastruktur dem Bedarf anpassen. Aus bisheriger Sicht ist eine
durchgehend zweigleisige Strecke im Abschnitt Ottbergen—Nort-
heim tiberdimensioniert. Die Vorhaltung tberflissiger Anlagen
kostet unnotig Geld (s. auch Antwort zu Frage 14).

2. Ist der Bundesregierung bekannt, ob seitens der Bundesbahn Stel-
lungnahmen der Landesregierungen Niedersachsen, Nordrhein-
Westfalen und Hessen zu diesem Vorhaben eingeholt worden sind?
Wenn ja, wird der Riickbau befiirwortet oder abgelehnt?

Das Land Niedersachsen, auf dessen Gebiet der weitaus groBite
Streckenteil (44 km) verlauft, wurde um Stellungnahme gebeten.
In seiner Stellungnahme wies das Land Niedersachsen seinerzeit
auf die wichtige regionale Bedeutung hin, die trotz der Zonen-
grenzziehung noch bestiinde und fihrt aus:

.Die vorgesehene Umwandlung auf eingleisigen Betrieb steht zu
dieser Zielsetzung der Raumordnung im Widerspruch. Sie kann
nur hingenommen werden, wenn sichergestellt wird, daB die jetzt
vorgesehene Reduzierung durch Abbau eines Gleises nicht als
Beginn oder Begriindung fir eine spéatere Einstellung auch des
restlichen Betriebes angesehen wird."”

Das Land Nordrhein-Westfalen, auf dessen Gebiet lediglich 3 km
der Strecke verlaufen, hatte nicht Stellung genommen.

Das Land Hessen, von der MaBnahme nicht betroffen, wurde naéh
§ 44 BbG nicht beteiligt.

3. Ist der Bundesregierung bekannt, ob diese Stellungnahmen aus der
Zeit vor der Offnung der innerdeutschen Grenze stammen?

Die Stellungnahme des Landes Niedersachsen datiert vom 8. April
1983.

4. Ist der Bundesregierung bekannt, ob angesichts der vollig neuen
(verkehrs-)politischen Situation nach der Grenzoffnung erneut Stel-
lungnahmen eingeholt wurden?

Auf die Vorbemerkung wird Bezug genommen.

Die Lander werden in einem planungsbegleitenden Arbeitskreis
an der Bundesverkehrswegeplanung beteiligt. Hier hat das Land
Niedersachsen den Wunsch geauBert, in die Untersuchung des
Schienenverkehrs im Korridor Ruhr—Sachsen auch den Siudharz
einzubeziehen.
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5. Teilt die Bundesregierung die Auffassung, daB insbesondere in der
Relation Rhein/Ruhr—Halle/Leipzig mit einem erhohten Schienen-
verkehrsaufkommen zu rechnen ist, da es keine leistungsfahige
und direkte StraBenverbindung gibt?

Die Bundesregierung geht davon aus, daB mit der Wiedervereini-
gung Deutschlands auch im Korridor Rhein/Ruhr-Leipzig/Halle
die Verkehrserwartungen zunehmen werden. Sie tragt dem Rech-
nung durch den Ausbau der Eisenbahnstrecke Dortmund—Kassel
und im MaBnahmenpaket Deutsche Einheit durch den Ausbau
und die Elektrifizierung der Strecke Eichenberg—Halle. Inwieweit
zusatzliche MaBnahmen erforderlich werden konnen, wird zur
Zeit im Rahmen der Arbeiten fiir den ersten Gesamtdeutschen
Verkehrswegeplan geprift.

6. Ist es zutreffend, daB auf der Strecke 245 jahrzehntelang — noch bis
1988 — schwere Giiterzige in der genannten Relation verkehrten
und diese Strecke somit fiir den Durchgangsgiiterverkehr geeignet
ist?

Es ist zutreffend, daB auf der Strecke 245 bis 1988 schwere
Giterziige in der Relation Rhein/Ruhr—Halle/Leipzig verkehrten.
Zu dieser Zeit war der Streckenabschnitt Eichenberg—Arens-
hausen . unterbrochen und der Streckenabschnitt Gerstungen—
Eisenach nicht mehr aufnahmefahig.

Bereits seit Jahren treten zwischen Schwarzfeld und Walkenried
in einem Bereich von rd. 200 m Linge unterirdische Gesteinsver-
schiebungen auf. Diese fithren zu Gleisabsenkungen, die sich im
Laufe der Zeit derart verstarkt haben, dafl seit dem 2. Oktober
1990 aus Sicherheitsgrinden keine Guterziige mit hohen Achs-
lasten tiber diese Strecke geleitet werden.

Untersuchungen haben ergeben, daf die grundlegende Sanie-
rung der Senkstelle nach Abschlufl der Gebirgsbewegungen Aus-
gaben von 20 bis 30 Mio. DM verursachen wiirde.

Die gleichen geologischen Probleme treten auf dieser Strecke im

" Bereich der Deutschen Reichsbahn bei Niedersachswerfen auf.

Die Strecke 245 ist daher derzeit nicht fir einen freiziigigen
Verkehr mit Durchgangsguterziigen geeignet.

7. Plant die Bundesregierung fiir einen spateren Zeitpunkt den durch-
gehenden zweigleisigen Ausbau und die Elektrifizierung der
Strecke 245, wie in Pressemeldungen des Bundesverkehrsministe-
riums in der Zeitschrift ,Schiene”, Heft 2/90, S. 44/45, angekiindigt
wurde?

8. Wenn ja, warum hat die Deutsche Bundesbahn dann nichts unter-
nommen, umn diese Strecke weiterhin zweigleisig zu betreiben?

Auf die Vorbemerkung und die Antwort zu Frage 5 wird ver-
wiesen.
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9. Ist bei kiinftigen zusétzlichen Glterzuglaufen zwischen dem Ruhr-
gebiet und dem siidlichen Teil der ehemaligen DDR nicht die
Strecke 245 zu bevorzugen, weil

— bei einer Fortsetzung des zweigleisigen Betriebs wegen der
noch vorhandenen Kapazitatsreserven eine freiziigige, d. h. den
Erfordernissen des Marktes und den Wiinschen der Kunden ent-
sprechende Fahrplangestaltung méglich ist,

— der heute schon stark frequentierte Eisenbahnknoten Kassel,
dessen Belastung durch den ICE-Verkehr ab Juni 1991 noch zu-
nehmen wird, weitrdumig umfahren werden kann,

— ein zeitraubender Fahrtrichtungswechsel entfallt, der bei einem
Zuglauf liber die neue Strecke Eichenberg—Arenshausen wegen
eines fehlenden Verbindungsgleises in Kassel erforderlich
ware?

Auf die Antworten zu den Fragen 5 und 6 wird verwiesen.

10. Sind die langen Aufenthaltszeiten der Personenziige, insbesondere
im Bahnhof Bodenfelde, von bis zu 20 Minuten nach Ansicht der
Bundesregierung eine Folge der Auslegung des Fahrplans fiir die
beabsichtigte eingleisige Betriebsfithrung, und ist daraus zu fol-
gern, daB8 die Streckenkapazitdt bei eingleisigem Betrieb bereits
durch die derzeitige Zugzahl ausgeschopft ist und zusatzliche Ziige
nur mit groBen fahrplantechnischen Schwierigkeiten eingelegt
werden konnen?

Nach Angaben der Deutschen Bundesbahn sind die langeren
Halte vorwiegend bei den Ziigen der Relation Ottbergen—Gottin-
gen bedingt durch die schon immer vorhandene Eingleisigkeit der
Nebenbahn Bodenfelde-Géttingen. Beim Ubergang auf den Fahr-
plan 1991/92 konnte sie den Umfang der Haltezeiten in den Bahn-
héfen der Kursbuchstrecke 245 sogar verringern.

" Die Streckenkapazitit ergibt iiber die Betriebszeit eines ganzen
Tages gesehen Leistungsreserven von 50 v. H. bei 24 Stunden und
30 v. H. bei 17 Stunden Betriebszeit.

11. Ist zu befiirchten, daB wegen der durch die langen Aufenthaltszei-
ten drastisch absinkenden Reisegeschwindigkeit Bahnkunden auf
das Auto umsteigen, wodurch sich das Wirtschaftsergebnis dieser
Strecke verschlechtern wiirde?

GemaB der zwischen dem Land Niedersachsen und der Deut-
schen Bundesbahn am 21. Februar 1989 geschlossenen Rahmen-
vereinbarung zur kiinftigen Ausgestaltung des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs sind fiir die Strecken Altenbeken—Bodenfelde,
Bodenfelde—Northeim und Bodenfelde-Gottingen Untersuchun-
gen zu Angebotsverbesserungen vorgesehen, die zu einer Steige-
rung der Attraktivitdat und damit zur langfristigen Sicherung der
Strecke fiithren sollen. Mit Fahrplanwechsel im Juni 1991 wurde
eine rhythmische Bedienung mit giinstigen Anschliissen in Ott-
bergen, Northeim und Géttingen sowie eine Verkiirzung der
Haltezeiten realisiert. Die in der Frage genannten Befiirchtungen
sind unbegriindet.

12. Kann die Bundesregierung bestatigen, daB seit der Auslegung des
Fahrplans fiir eingleisigen Betrieb am 29. Mai 1988 bereits beson-
ders starke Fahrgastriickgange zu verzeichnen sind?
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Eine nachhaltige Verringerung des Verkehrsaufkommens ent-
sprechend der Definition in der genannten Rahmenvereinbarung
ist nicht zu verzeichnen.

13. Warum wurde der Personenzugfahrplan bereits am 29. Mai 1988 fiir
eingleisige Betriebsfiihrung ausgelegt, obwohl die Strecke noch
heute zweigleisig befahren wird?

Auf Absatz 1 der Vorbemerkung wird verwiesen. Im Vorlauf fir
die urspringlich ab 1989 vorgesehene Realisierung wurde der
Fahrplan zum davorliegenden Fahrplanwechsel in einigen Ab-
schnitten durch die Deutsche Bundesbahn auf die eingleisige
Betriebsfithrung ausgelegt.

14. Welche Kosteneinsparungen sind fiir die Deutsche Bundesbahn
nach einem eingleisigen Riickbau zu erwarten?

Durch den Wegfall des zweiten Gleises auf der Strecke zwischen
Ottbergen und Northeim verbessert sich das Wirtschaftsergebnis
der Deutschen Bundesbahn um jahrlich rd. 590 000 DM.

15. Wie hoch beziffert die Deutsche Bundesbahn demgegeniiber die
Mehrkosten bzw. Einnahmeausfélle durch

— zusatzliches Stellwerkpersonal, um die Zugbegegnungen in den
Bahnhofen Uslar und Hardegser abzuwickeln,

— unproduktive Stillstandzeiten von Personal und Fahrzeugen bei
den Zugbegegnungen (z. Z. mehr als zwei Stunden téglich),

— sinkende Fahrgeldeinnahmen wegen zuriickgehender Fahr-
gastzahlen als Folge der sinkenden Reisegeschwindigkeit?

Bei Herstellung der Eingleisigkeit miissen Stellwerke in Uslar und
Hardegsen zusatzlich besetzt werden. Der dadurch bedingte
Mehraufwand (rd. 400000 DM/Jahr) entféllt aber beim Einsatz
moderner Signaltechnik. '

In Anbetracht der zum Fahrplanwechsel vorgenommenen Ange-
botsverbesserungen und der Verkehrszunahme infolge des Weg-
falls der innerdeutschen Grenze kann die Deutsche Bundesbahn
keinen Rickgang der Fahrgeldeinnahmen feststellen. Auf die
Antwort zu Frage 10 wird im iibrigen Bezug genommen.

16. Wie beurteilt die Bundesregierung die Chance, durch einen quali-
tativ und quantitativ leistungsfahigen, d.h. aus den Strecken iiber
Kassel und iiber Northeim bestehenden Schienenkorridor Rhein/
Ruhr-Sachsen/Thiiringen die 6kologisch bedenkliche Fortfihrung
der Autobahn 4 von Olpe durch den Naturpark Rothaargebirge
nach Bad Hersfeld, den sechsspurigen Ausbau der A 44 von Dort-
mund nach Kassel oder den Autobahnneubau von Géttingen nach
Halle iberfliissig zu machen?

Im Rahmen der Aufstellung des Gesamtdeutschen Verkehrs-
wegeplanes werden auch diese Strecken zur Zeit hinsichtlich
Bedarf und Dringlichkeit iiberpriift. Die endgiiltige Entscheidung
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liber den Bedarfsplan fiir die Bundesfernstraen wird in der ersten
Jahreshalfte 1992 vom Deutschen Bundestag getroffen.

Die geplante MaBnahme Gottingen—Halle wurde bereits als , Ver-
kehrsprojekt Deutsche Einheit” vom Bundeskabinett zustimmend
zur Kenntnis genommen, jedoch bleibt auch hierfiir die endgiil-
tige Entscheidung dem Deutschen Bundestag vorbehalten.

17. Kann die Bundesregierung den Inhalt einer Notiz in der Zeitschrift
.Eisenbahnkurier” (Heft 5/91, S. 10) bestatigen, der zufolge wegen
eines punktuellen Mangels im Untergrund des Abschnitts Herzberg
(Harz)-Walkenried die zuldssigen Achslasten vor kurzem herabge-
setzt wurden?

Wenn ja, welche Auswirkungen hat dies auf den Giiterzugverkehr
zwischen dem Rangierbahnhof Herzberg (Harz) und Halle/Leipzig,
und wie sollen diese Probleme behoben werden?

Auf die Antwort zu Frage 6 wird verwiesen.

Mit dem Wegfall der innerdeutschen Grenze besteht fiir Zugbil-
dungsaufgaben in sogenannten Grenzrangierbahnhofen kein Be-
darf. Die Zugbildung aus dem Netz der Deutschen Bundesbahn in
Richtung Halle/Leipzig und umgekehrt wurde zum Fahrplan-.
wechsel 1991 auf groBere, leistungsfdhigere Rangierbahnhoéfe
ubertragen, z. B. Seelze und Bebra.

Der Bahnhof Herzberg hat lediglich die Aufgabe eines Knoten-
punktbahnhofs zur Giiterverkehrsbedienung im Nahbereich. Die
geotechnischen Probleme im Streckenabschnitt Scharzfeld—Wal-
kenried haben hierauf keine Auswirkungen.
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