Aus den Regionen

zug des , Prignitz-Expresses “ auf
dem zum Haltepunkt gestutzten
Bahnhof Beetz-Sommerfeld.
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Markenname fiir eine Strecke

Prignitz-Express
Zweifel am Modellcharakter sind angebracht
Von Erich Preul3

Die Bahnlinie von Berlin nach Neuruppin ist mit
groBem Aufwand saniert und modernisiert worden.
Zuvor war das Projekt als ‘modellhaft’ angekiindigt

machen muss.

worden. Die lange Bauzeit und das vorzeigbare Er-

Endlich in Betrieb

m 27. Mai 2000 wurde, lange erwar-
A tet, von manchen bereits als Lach-

nummer apostrophiert, der Prig-
nitz-Express erdffnet. Dabei handelt es
sich nicht um einen bestimmten Zug,
sondern um die ausgebaute Strecke Hen-
nigsdorf (Mark) — Neuruppin, durch die
jetzt die Zugverbindungen zwischen Ber-
lin und der Kreisstadt in Brandenburg

beschleunigt werden konnten.

Y

Als die Deutsche Reichsbahn nach 1990
den Regionalverkehr im Land Branden-
burg neu organisierte, stellte sie fest, dass
die Stadt Neuruppin von Berlin aus nicht
gut zu erreichen war. Wer dorthin reisen
wollte, musste entweder mit der S-Bahn
nach Oranienburg, um dort den Trieb-
wagen nach Neuruppin zu erreichen oder
konnte mit dem Autobus zum Bahnhof
Hennigsdorf fahren, dort in den Zug nach
Velten steigen, wo er nochmals nach Neu-
ruppin umsteigen musste. War diese Situa-

Regio-Vorstand

Klaus Daubertshiuser
spricht anliisslich des

. Ersten Spatenstichs fiir
den , Prignitz-Express“—
Einbau einer Gleissperre
aufdem Baugleis —

in Velten (Mark)

am 21. Oktober 1997.

gebnis lassen diese Streckensanierung aber eher als
ein Lehrstick dafilir erscheinen, was man alles besser

tion mit nicht abgestimmten Anschliis-
sen, mehrmaligem Umsteigen und einer
Streckengeschwindigkeit von 30 Stun-
denkilometer schon fiir die Berliner und
Neuruppiner eine Zumutung, so hatten
es Fernreisende noch schwerer, denn die
Neuruppiner Ziige fuhren keinen Berli-
ner Fernbahnhofan.

Ebenso umstindlich war es, zum im-
mer beliebter werdenden Ausflugsziel
Rheinsberg zu gelangen. Nur am Wo-
chenende bot die Deutsche Bahn AG ein
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Wann schneller nach Wittstock? Der desolate Gleiszustand

bleibt den Reisenden nicht verborgen.

Zugpaar von Berlin-Lichtenberg oder
von Berlin-Charlottenburg an (Reisezeit
iiber zwei Stunden!).

Grof3e Plidne
Am 20. November 1995 stellte eine

Ingenieurgesellschaft in Neuruppin

ihr Konzept vor, nach dem entspre-
chend der Landesentwicklungsplanung
die Regionalverbindung Berlin-Neurup-
pin ausgebaut und mit Regionalziigen im
Taktverkehr befahren werden sollte. Diese
Verbindung wurde ,,Prignitz-Express“ ge-
nannt. Ziel des Ausbaus war die Erhshung
der zulissigen Geschwindigkeit zwischen
Hennigsdorf und Neuruppin auf 120
Stundenkilometer. Dass bedeutete folg-
lich die Heraufstufung dieser Nebenbahn
zur Hauptbahn mit allen Konsequenzen
wie der Beseitigung aller nicht technisch
gesicherten Bahniiberginge. Der Ausbau
sollte in zwei Jahren beendet sein.

Mit dem Bus -
ldnger als gedacht

Am 17. Dezember 1995 sperrte die Bahn
die Strecke und fiihrte Schienenersatz-
verkehr ein. Von Berlin Zoologischer
Garten nach Neuruppin verkehrten Re-
gionalexpress-Busse, Doppelstockbusse
der Bahntochter Bayern-Express in der
Farbe der Regionalexpressziige. Das
Oberdeck war 2. Klasse, das Unterdeck
1. Klasse, in dem sogar vom Zugbegleiter

kostenlose Getrinke gereicht wurden.
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Mit Tempo 30 zum Intercity-Anschluss nach Witten-

berge: Auf diesem Abschnitt wartet noch viel Arbeit.
Noch riitteln ,, Ferkeltaxen “ die Reisenden auf dem
»hinteren Abschnitt der Strecke durch.

Die Autobusse verkehrten im Stundentakt,
warteten in Berlin gegebenenfalls verspite-
te ICE ab und benutzten bis Neuruppin die
Autobahn. Auf dem Rastplatz Linumer
Bruch konnte man in die Regionalbahn-
Busse umsteigen, die ab Fehrbellin die Dér-
fer bedienten. Eine zweite Buslinie war von
Velten nach Beetz eingesetzt.

Die Busbenutzer mussten sich in Ge-
duld iiben. Denn, wie schon gesagt, der
Prignitz-Express lief§ auf sich warten. Jahre-
lang feilschten Deutsche Bahn und das
Land Brandenburg um die Finanzierung
des Vorhabens und um die Fahrzeugbe-

schaffung. 85 Millionen Mark wurden
allein fiir den ersten Bauabschnitt
benétigt. Erstam 21. Oktober 1997 kam
es auf dem Bahnhof Velten (Mark) zum
symbolischen Spatenstich; nun sollte der
Ausbau im Dezember 1998 beendet sein.
Angeblich bisher unentdeckte Moorstel-
len verschoben diesen Termin auf De-
zember 1999. (Oder war es der zu spit
cingeleitete und nun fehlende Planfest-
stellungsbeschluss?)

Bis zur Eréffnung des Prignitz-
Expresses im Mai 2000, also abermals
um ein halbes Jahr verspitet, wurden
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Aus den Regionen

insgesamt 51 Kilometer Gleis umgebaut,
13 Bahniiberginge geschlossen, zwei ver-
legt und 27 technisch gesichert; zehn
neue Bahnsteige entstanden, vier wurden
mit dem DB-Pluspunke-Hiuschen aus-
gestattet. Das Befehlsstellwerk Kremmen
musste fiir den Streckenblock erweitert
und an das Gleisbildstellwerk in Neurup-
pin angepasst werden. Bestehende Bahn-
hofsanlagen wurden entweder in Halte-
punkte verwandelt (Beetz-Sommerfeld,
Radensleben) oder stark vereinfacht
(Kremmen, Neuruppin).

Nach Berlin oder um die
Hauptstadt herum?

icht ganz klar war, welchen Weg die
N Ziige in Berlin nehmen sollten. Die
direkte Verbindung iiber Hennigs-
dorfist von der S-Bahn belegt, das Fern-
gleis noch nicht aufgebaut. Letztlich
wurde so entschieden: Die Ziige fahren
von Berlin-Charlottenburg (fiir viele
Berliner ist das am Rande der Stadt) iiber
Berlin-Spandau nach Hennigsdorf und
wenden dort. Die Reisezeit fiir die 82 Ki-
lometer lange Strecke Berlin-Neuruppin
Rheinsberger Tor betrigt 70 Minuten
und ist ein Fortschritt gegeniiber dem
fritheren Zustand.
Wirkungsvoller wire der Aufbau einer
20 Kilometer kiirzeren Direktverbin-
dung ab Berlin-Gesundbrunnen, wie sie
bis 1950 bestand. Der Deutschen Bahn
werden mit Verweis auf den Auflenring
die Investitionsmittel gestrichen, doch
die Fahrt iiber den Auflenring kostet Zeit
und mindert die Attraktivitit der gut ge-
meinten Verbindungen (iibrigens nicht
nur des ,,Prignitz-Expresses).
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Alter Triebwagen am

neuen Bahnsteig:
Neuruppin West.

Kritische Anmerkungen

Bei aller Freude iiber den nun flinken und
bequemen ,Prignitz-Express“ — sie war den
Teilnehmern des Eréffnungsfestes deutlich
anzumerken —, sind doch noch einige ein-
schrinkende Anmerkungen fillig.

Die Deutsche Bahn konnte die fiir diese
Strecke favorisierten Gelenktriebwagen
(GTW) der Baureihe 646 nicht vorzeigen;
sie hitten auch optisch das Neue unterstri-
chen. Das war nicht Schuld der DB: Weil
Adtranz nicht rechtzeitig lieferte, mussten
Triebwagen der Baureihe 628 verwendet
werden, so dass auf anderen Strecken wei-
terhin kurze, lokomotivbespannte Ziige
notwendig sind. Ohnehin lisst sich die
Bahn mit den GTW jetzt Zeit, denn nach
den mittlerweile schlechten Erfahrungen
aufanderen Strecken unterzog und unter-
zieht sie diese Gelenktriebwagen auf den
Strecken Oranienburg-Léwenberg und
Berlin-Rathenow genauen Betriebserpro-
bungen (wie das friiher iiberhaupt iiblich
war) und wies sie wegen etlicher Mingel
zuriick.

Auch einige Orte sind mit dem ,Prig-
nitz-Express® nicht recht gliicklich: Beetz-
Sommerfeld und Wustrau-Radensleben
werden nur alle zwei Stunden bedient; den
Orten Wall und Gnewikow nahm man den
Haltepunkt. Proteste der Einwohner halfen
nichts. Da die Ziige abwechselnd nach
Rheinsberg (iibrigens mit dreimaligem
Richtungswechsel!) und nach Wittstock
(Dosse) eingesetzt werden, kommen sie
zwar nach Neuruppin Rheinsberger Tor im
Stundentakt, nach Neuruppin West aber
nur alle zwei Stunden. Genau dort aber lie-
gen mit dem Land- und Amtsgericht und
der Kreisverwaltung wichtige und viel

frequentierte Neuruppiner Behorden.
Die Ziige nach Rheinsberg erst in Neu-
ruppin West zu wenden, hitte deren Rei-
sezeit um etwa zehn Minuten verlingert,
was der Bahn nicht ins Konzept passte.
Ob jemanden, der zwei Stunden auf den
Zug nach Berlin warten muss, nicht doch
die Autobahn lockt?

Dass die Triebwagen sich bei Ver-
kehrsspitzen — namentlich am Wochen-
ende — als unflexibel erweisen, mag man
noch hinnehmen; die Kapazititsbe-
schrinkung im Abschnitt Velten-Neu-
ruppin ist von viel groferem Ubel. Ge-
gen den Willen von DB-Regio stutzte
DB-Netz den Bahnhof Kremmen und
die Unterwegsbahnhofe derart, dass fiir
die im Stundentakt eingelegte Regio-
nalbahn Hennigsdorf-Kremmen das
Stumpfgleis und fiir den Regionalexpress
Berlin-Neuruppin das durchgehende
Hauptgleis blieb. Ein weiteres Gleis fehlt,
sowie jede Kreuzungsmdoglichkeit auf8er-
halb Kremmens. Verspitet sich ein Zug
um mehr als 20 Minuten, muss sein Aus-
fall angeordnet werden, was zur Folge
hat, dass auch die Gegenleistung ausfillt.

Die Kapital- und Instandhaltungskos-
ten werden auf dem Riicken der Bahnbe-
nutzer eingespart. Weil weiter gespart
wird und angeblich das Geld knapp ist,
kann man auf den zweiten und dritten
Bauabschnitt — Neuruppin West-Witt-
stock (Dosse) (37 km, 120 km/h) und
Wittstock (Dosse)-Wittenberge (58 km,
80 ... 120 km/h) — gespannt sein, fiir den
die Deutsche Bahn als Inbetriebnahme-
termin 2001 nennt.
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