Mitte-Deutschland-Verbindung:

Scherbenhaufen kitten

Fahrgast-Magazin

Nach vier Jahren Subvention wird ein Drittel der Ziige gestrichen

Von Rainer Engel

O Erstmals haben sich Bundeslén-
der flr den Fernverkehr engagiert:
Seit Ende 2002 sicherten die Ladnder
Nordrhein-Westfalen, Hessen und
Tharingen mit Zuschiissen den Er-
halt schneller Ziige auf der Mitte-
Deutschland-Achse zwischen Diis-
seldorf und Weimar. Damals schrieb
derFahrgast: ,Sinnvolle Initiative
mit fragwdrdigen Ergebnissen: Lau-
fen die Ladnder damit in die Falle und
sind in vier Jahren genauso schlau
wie heute?“

Die damaligen Bedenken wurden
durch die Entwicklung bestétigt —
schlimmer als erwartet: Die DB
hat die Streichung von mehr als
einem Drittel des Angebots ange-
kindigt.

Achse im integralen Takt

von Diisseldorf iiber Hamm, Pader-

born, Kassel und Erfurt nach Wei-
mar wird heute neunmal tiglich im Zwei-
stundentakt bedient, davon legen sieben
Ziige die Gesamtstrecke zuriick. Dreimal
tdglich fihrt ein ICE-T, der in Richtung
Dresden weitergefiihrt wird, sechsmal
eine Intercity-Garnitur, die in Richtung
Halle — Potsdam — Stralsund fihrt, einer
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gelangt sogar bis ins Ostseebad Binz. In
Weimar besteht Anschluss zum Regional-
express nach Jena, Gera, Chemnitz und
Zwickau. Dieser Abschnitt wird erstmals
in diesem Jahr von Weimar bis Gera rich-
tig flott befahren, nachdem lange Jahre
Baustellen die Fahrzeiten immer wieder
stark verlingert hatten. In Eisenach be-
steht gegenseitiger Anschluss zur ICE-
Linie Frankfurt — Dresden, hier tauschen
die Ziige dreimal tiglich die Linien. Ab-
gestimmte Anschliisse zur vollen oder hal-
ben Stunde bestehen zum Regionalver-
kehr in Eisenach (Richtung Meiningen),
Warburg (Richtung Hagen) und Alten-
beken (Richtung Holzminden und Biele-
feld). Die Anschliisse in Erfurt werden
hingegen knapp verpasst, sie sind nur mit
dem ICE erreichbar.

In der Praxis sind die Ziige recht piinke-
lich, kleinere Verspitungen kénnen
durch die grofiziigig bemessenen Fahrzei-
ten immer wieder aufgeholt werden. In
Eisenach kommt es aber hiufiger zu An-
schlussverlusten zur korrespondierenden
Linie, was besonders fiir Reisende in
Richtung Kassel — Diisseldorf mit zwei
Stunden Wartezeit sehr drgerlich ist — der
Regionalverkehr ist so langsam, dass er
keine Alternative darstellt.

Trotz der relativ giinstigen Voraussetzun-
gen sitzen nach Auffassung der DB nicht

geniigend Fahrgiste im Zug. Nur noch
130 sollen es im Durchschnitt sein. Wa-
rum?

Sparen wie
in der Planwirtschaft

Gestrichen werden sollen zum Dezember
2006 drei Zugpaare. In einer Pressemit-
teilung des Zweckverbandes Ruhr-Lip-
pe liest sich das so: ,Ab Dezember 2006
soll Richtung Diisseldorf kein Fernver-
kehr mit Ankiinften vor 12.00 Uhr ver-
kehren. In Gegenrichtung soll ab Diissel-
dorf kein Fernverkehr mehr nach 16.00
Uhr fahren.“ Es fallen also die Tages-
randziige weg, die heute in Kassel um
5.58 Uhr und in Eisenach um 6.00 Uhr
nach Diisseldorf starten und von Diissel-
dorf um 17.46 nach Erfurt und um 19.46
Uhr nach Kassel zuriickfahren. Weiter
soll ein Zugpaar iiber die Mittagszeit aus
dem Zweistundentakt herausgebrochen
werden.

Die Streichungen tragen alle Anzeichen
einer Planwirtschaft, aber nicht einer
unternehmerischen Entscheidung.

Foto oben: Zu wenige Fahrgiiste?

Die Mitte-Deutschland-Verbindung soll
ausgediinnt werden. Mittagszug in
Altenbeken, Dezember 2005.
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Nur die Streichung des Umlaufs
Kasselab 5.58 Uhr

Ddsseldorfan9.17-ab 9.46 Uhr

Erfurtan 14.39-ab 13.21 Uhr
Ddsseldorfan 18.17-ab19.46 Uhr

Kassel 23.00 Uhr

setzt eine Zuggarnitur frei, da so der
Umlauf der Linie von Stralsund in Erfurt
wenden kann. Wenn denn der Zug so
schwach besetzt ist, wie die DB behaup-
tet, konnte sie diesen Umlauf auch mit
einer sparsameren Garnitur fahren — mit
weniger Wagen und weniger Personal.
Doch die DB hat sich entschlossen, nur
noch einheitliche Ganzziige zu fahren, die
nicht verindert werden sollen, um das
Rangieren einzusparen. Das dritte Zug-
paar steht hingegen demnichst in Diissel-
dorfungenutzt herum.

Die Rechnung der DB als Konzern ist
recht einfach: Die Aufgabentriger miissen
fiir die Liicken Ersatzziige bestellen, fiir
DB Netz und DB Station&Service ent-
stehen keine Nachteile. Die Ersatzziige
werden aufgrund der bestehenden Ver-
trige bei DB Regio bestellt — dort klingelt
also die Kasse, und das, obwohl DB Regio
ohnehin Gewinn macht. Ein hervor-
ragendes Geschift: Die Aufgabentriger
miissen rund 400.000 Zugkilometer jihr-
lich bestellen, wofiir die DB nach den iib-
lichen Sitzen runde 3,2 Millionen Euro
jahrlich berechnet. Die Fahrgeldeinnah-

Fahrplan (Ubersicht) 2005/2006

men bei der DB werden hingegen kaum
sinken, schon gar nicht um den vorge-
nannten Betrag — es bleibt ein dickes Plus
in der Kasse. Ob die DB ein giinstigeres
Angebot machen wird, ist nicht bekannt.
Aber eigentlich wire es interessant zu erfah-
ren, ob ein Wettbewerber den Verkehr zu
einem giinstigeren Preis iibernechmen konn-
te. Ein Ersatzzug soll nimlich die Verbin-
dungen Kassel — Diisseldorf — Eisenach —
Diisseldorf — Kassel iibernehmen — auch
dafiir wird nur eine Zuggarnitur bendtigt.
Vielleicht kénnte man in Utrecht einige
Intercity-Wagen mieten (die die Niederldn-
dischen Staatsbahnen von der DB gekauft
haben) oder in Uelzen einige Doppelstock-
wagen anmieten und mit einer Dispo-Lok
in gerade diesen Umlauf schicken?

Streichen:
Anfang vom Niedergang

Es ist der typische Anfang vom Ende

des Taketverkehrs, einer zuverlissigen

Grundversorgung der Region. Ein sol-
cher Anfang hat schon immer zu einem
raschen Niedergang der restlichen Verbin-
dungen gefiihrt — wer etwas anderes glaubr,
gibt sich Illusionen hin. Nur einmal tiglich
soll noch ein ICE fahren, denn damit kann
die DB woanders mehr Geld verdienen.
Einer muss bleiben — sonst miisste die DB
die Zuschiisse fiir die Ausstattung der

Zuggattung IC ICE IC IC ICE IC IC ICE IC
Verkehrstage 1) tgl. tgl. tgl. tgl. tgl. tgl. tol. tgl.
Diisseldorf Hbf 345 542 746 945 11.46 13.46 1546 17.46 19.46
Dortmund Hbf 443 643 843 1043 1243 1443 1643 1843  20.43
Paderborn Hbf 548 750 948 1148 1348 155 17.48 1950  21.50
Kassel-Wilh. 701 859 11.01 13.01 15.01 16.59 19.01 20.59 an 23.00
Eisenach an 757 952 1157 13,57 1557 17.52 19.57 21.52

Erfurt Hbf an 839 10.28 1239 14.39 16.25 18.28 20.39 22.25

Weimar an 854 1042 1254 1454 16.39 18.42 20.54 Fr22.39

1 = ab Diisseldorf montags, ab Dortmund Mo—Fr, ab Kassel taglich

Zuggattung IC IC ICE IC ICE IC IC IC ICE
Verkehrstage Mo—Fr tgl. tgl. tal. tgl. tgl. tgl. tgl. tgl.
Weimar 7.05 905 1115 13.05 15.05 17.05 19.15
Erfurt Hbf 721 921 1130 1321 15.21 17.21 19.30
Eisenach 6.00 8.05 10.00 12.05 14.00 16.00 18.00  20.05
Kassel-Wilh. 558 7.01 9.01 11.01 13.01 15.01 17.01 19.01 21.01
Paderborn Hbf 710 8.10 1010 1212 1410 16.1 1810 20.10 22.10
Dortmund Hbf an 816 9.16 11.16 13.16 1516 17.16 19.16 21.16  23.16
Diisseldorf Hbf an  9.17 10.17 1217 1417 1617 18.17 20.17 22.17 0.10

Prognose der Streichungen nach den verfiigbaren Quellen, die angekiindigten

Streichungen sind markiert.
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Strecke fiir Neigetechnik zuriickzahlen. Er
wird wohl nur bleiben, bis die Zuschuss-
bindung wegfillt. Das praktiziert die DB
bereits mit der Verbindung Niirnberg —
Bayreuth und hat es fiir die Verbindung
Wiesbaden — Koln angekiindigt.

Keiner mehrim Amt

Zitieren wir zunichst, was die Verkehrs-
minister Axel Horstmann, NRW (SPD),
Franz Schuster, Thiiringen (CDU) und
Dieter Posch, Hessen (FDP) am 23. No-
vember 2002 bei Unterzeichnung des
Vertrags sagten:

»Mobilitit ist die zentrale Vorausset-
zung fiir die Weiterentwicklung von
Wirtschaftsregionen in der mittlerweile
europaweiten Konkurrenz der Investi-
tionsstandorte. Die Mitte-Deutschland-
Verbindung ist unverzichtbar fiir die
weitere Entwicklung der Wirtschafts-
regionen, die auf ihrer Achse liegen®, sagte
Posch. Schuster duflerte, die drohende
Angebotsstreichung auf dieser wichtigen
Ost-West-Achse sei ,,nicht akzeptabel®
gewesen. Horstmann erklirte. ,Anstelle
einer Einstellung des Interregio und Er-
satz im Nahverkehr hat sich die Landes-
regierung bewusst fiir eine deutliche Auf-
wertung zum IC und ICE entschieden.
Keiner ist mehr im Amt. Die, die nach ih-
nen kamen, haben neue Triume. Sind die
13,2 Millionen Euro ergebnislos verpufft?

Wo sind die
Fahrgdste geblieben?

Die Fahrgiste sind immer noch da— min-
destens genauso viele wie bei Beginn der
vierjihrigen Subvention. Was die Minis-
ter wohl nicht rechtzeitig begriffen hat-
ten: Die DB berechnet fiir den IC einen
deutlich hoheren Tarif als fiir den vorheri-
gen Interregio und der ICE kostet noch
einmal einen saftigen Aufschlag.

Eine Wandergruppe, die sich mit ihrem
»Schoner-Tag-Ticket* zu 27 Euro in den
letzten ICE von Warburg nach Alten-
beken verirrt hatte — es gab fiir sie keine
Alternative, diese Strecke zuriickzulegen —,
wurde dafiir mit Fahrkarten zum Preis
von 66 Euro belohnt — fiir 38 km Zug-
fahrt tief in der Provinz. ,,Nie wieder Bun-
desbahn!“, war aus ihrem Munde zu
héren. Was hitten sie wohl gesagt, wenn
sie gewusst hitten, dass dieses ,,Angebot”
auch noch aus den Landeskassen subven-
tioniert wird?
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ICE aufder Mitte-Deutschland-Verbindung: erhebliche Preisaufschliige, aber keine
spiirbarer Fahrzeitvorteil. Die Fahrgiiste wandern ab. Der integrale Taktfahrplan mit
Anschliissen zur halben und vollen Stunden bringt Fahrgiiste nur, wenn der Tarif stimms.

Schnell haben viele Fahrgiste begriffen,
dass es auch parallele Regionalziige gibt,
die man auf kiirzeren Strecken gut nut-
zen kann. So wanderten viele zwischen
Paderborn und Diisseldorf in den um
eine Stunde versetzt fahrenden Regional-
express ab, obwohl der noch aus alten Sil-
berlingen besteht. Auf dem Weg von Ost-
westfalen nach Siiden entdeckten viele
Fahrgiste, dass man mit Umsteigen ganz
gut nach Kassel kommt. Ganze Horden
quilen sich seither durch die Unter-
fiihrung in Warburg zum meist schon gut
besetzten Express aus Hagen —an Spitzen-
tagen wie Freitagnachmittag bis zu 150
Menschen. Friither nutzten sie den direk-
ten Interregio, der nicht teurer war.

Eigentor durch Sparsamkeit

it der Ablgsung des Interregio-Ver-
M kehrs durch IC und ICE hat die DB

auch entdeckt, dass man die bisher
von und nach Frankfurt fahrende IC-Linie
nach Berlin und Stralsund durchbinden
kann. Dafiir war die Ausweitung des An-
gebots um ein Zugpaar notwendig. Damit
war das Scheitern der Steigerung der Fahr-
gastzahlen bereits vorprogrammiert. Fiir
den einen Zug mehr hitten die Fahrgast-
zahlen um 15 Prozent steigen miissen, und

um die Wirtschaftlichkeitsgrenze zu errei-
chen, um weitere 15 Prozent. Wie gut kon-
nen Verkehrsminister eigentlich rechnen?
Mit der Verlegung des Fahrplans um eine
Stunde schoss die DB noch ein Eigen-
tor: Seither liegt die Linie zeitgleich zum
schnellen Regionalexpress Géttingen —
Erfurt. Wer von Norden nach Thiirin-
gen will, steigt in Géttingen um. Nun
sind ICE und IC zwischen Kassel und
Eisenach oft gihnend leer.

Eigentorin Hamm

Ein weiteres Eigentor schoss die DB in
Hamm. Praktisch gleichzeitig fahren die
Ziige der Mitte-Deutschland-Verbin-
dung durch Hamm. Dabei miissen sie
wenden — und fahren ,iiber Kreuz®. Seit
Ende 2002 fihrt aber auch der ICE
Kéln/Diisseldorf — Berlin zur gleichen

Zeit in Hamm, wobei die Zugteile gekup-
pelt und gefliigelt werden. Das fiihrt zu
betrieblichen Verwicklungen ohne Ende,
denn die Fahrstraflen aller sechs Ziige zur
gleichen Zeit kreuzen sich auf dem West-
kopf des Bahnhofs.

Um den Knoten zu entwirren, wollte die
DB die Ziige von Erfurt von Mitte 2004
an iiber Wuppertal nach Kéln fahren.
Die Ziige standen schon in der elektro-
nischen Auskunft und die Fahrpline, die
an den Plitzen ausliegen, waren schon ge-
druckt, da merkte das die Diisseldorfer
Landesregierung und drohte mit dem
Entzug der Subventionen. Wenige Tage
vor In-Kraft-Treten wurde die Anderung
zuriickgenommen, aber den ganzen Juni
iiber fuhren die Ziige mit Fahrplanblit-
tern, die K6ln als Ziel angaben.

Ein Loch stopfen -
das nachste reiit auf

Nun will der Zweckverband Ruhr-Lippe
zusammen mit den anderen Bestellern des
Nahverkehrs die Locher stopfen, die der
Fernverkehr reift.

Zwischen Diisseldorf und Paderborn geht
das noch relativ einfach, denn dort muss
»nur* der Zweistundentake des Regional-
express 11 auf Stundentakt verstirke wer-
den. Fiir diese Linie sind bereits 160 km/h
schnelle Doppelstockwagen bestellt, die
die Silberlinge ablésen sollen. Aber bis
Kassel miissen sie durch den neuen Egge-
tunnel, der Neubaustrecken-Standard hat
und nur mit Notbremsiiberbriickung be-
fahren werden darf. Dafiir sind die Loko-
motiven nicht ausgeriistet — und schon
wieder fehlt Geld. Auf diese Art soll aber
auch nur ein Zugpaar bis/ab Kassel und
ein weiteres bis/ab Eisenach ersetzt wer-
den. Ob dafiir rechtzeitig geniigend Roll-
material verfligbar ist, ist unklar. Es konn-
te sehr leicht dazu kommen, dass Lécher
im Fahrplan bleiben — mit Verldsslichkeit
des Angebots ist nicht zu rechnen, auch
wenn sich die Aufgabentriger des Nah-
verkehrs miihen.

Fehlanzeige: Werbung
fiir die Mitte-Deutsch-
land-Verbindung.

Das ist nur eine fehler-
hafie Abfahristafel

in Hamm fiir den
Regionalexpress nach
Minden.
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Dauerhafte
Losungen statt Flickwerk

in Jahr vor Fahrplanwechsel ist der

Zug fiir dauerhafte Losungen eigent-

lich schon abgefahren. Die Landes-
regierungen haben sich zuriickgelehnt,
den Versprechungen der DB geglaubt —
und 13,2 Millionen Euro gezahlt. Sie
hitten einmal ihre Aufgabentriger fragen
sollen, wie lange man braucht, um ein
Gesamtkonzept zu entwickeln und eine
Ausschreibung ins Werk zu setzen — sie
hitten schon 2003 damit anfangen miis-
sen! Sie hitten die Millionen auch ihren
Aufgabentrigern des Nahverkehrs geben
kénnen, mit der Auflage, ein gescheites
Gesamtkonzept zu entwickeln und umzu-
setzen — aber die Verkehrsminister haben
sich dafiir entschieden, an ihren Fachleu-
ten vorbei mit der DB Vertrige abzu-
schlielen. Jetzt bleibt dem Zweckverband
Ruhr-Lippe nur iibrig zu kitten, was ge-
kittet werden kann.
Doch das ist keine lingerfristige Perspek-
tive. Je mehr Regionalexpressziige zum
giinstigeren Tarif in die Liicken eingebaut
werden, desto mehr Fahrgiste ziehen
aus den Fernverkehrsziigen ab. Wer das
Wagenmaterial beobachtet, das in den
IC-Ziigen rollt, der weiff, dass hier das
ilteste IC-Wagenmaterial fihrt, das die
DB im Linienverkehr einsetzt. Dafiir
einen héheren Preis als fiir nagelneue
Doppelstockwagen zu zahlen sehen die
meisten Fahrgiste nichtein.
Man muss kein Prophet sein, um die
nichsten Zugstreichungen im Fernver-
kehr in den nichsten Jahren vorherzusa-
gen. Wie viele Ziige miissen es sein, bis die
Aufgabentriger des Nahverkehrs ein Ge-
samtkonzept in Angriff nehmen — und ih-
re Landesregierungen ihnen das erlauben?
Das Konzept haben die Landesregierun-
gen schon schreiben lassen. Es liegt in den
Schubladen der Ministerien — und im
Regal dieser Redaktion.

Wettbewerb kein Thema?

Vor vier Jahren hatten die Landesminister
mit Wettbewerbern der DB gesprochen,
ob diese nicht den Verkehr auf der Mitte-
Deutschland-Verbindung iibernehmen
konnten. Mehr ist seither in Sachen Wett-
bewerb nicht geschehen.

Dabei gibe es einige Chancen, den Verkehr
auf der von Diisseldorf bis Chemnitz und
Dresden reichenden Verbindung auf neue

i " N, i Hessen, Thiiringen, Sachsen
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Angebotskonzept 2007 Plus: Stunde 1
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Angebotskonzept 2007 Plus: Stunde 2
# e > Das Konzept dati

S & S as Konzept datiert
o - — vom 17. August 2001. Doch
v die Verkehrsminister suchten

e die schnelle Lisung.
sma-

Landerarbeitsgruppe
Nordrhein-Westfalen, Hessen, Thiringen, Sachsen

Mitte-Deutschland-Verbindung
Gesamtkonzept 2003/2007
Kurzfassung
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Norshein Westiaien

=

Hessisches Ministorium
e Wischah, Verkeh

17, August 2001

und Infrastruktr

=

Sacnsisches

Gutachter,
SMA und Partner AG, CH-B050 Zarich

Fiile zu stellen und neue Fahrgiste zu ge-
winnen. Schon vor Jahren hat PRO BAHN
vorgeschlagen, mit einer Direkeverbindung
aus dem bevélkerungsreichen Ostwestfalen
nach Siiden neue Akzente zu setzen und zu-
gleich die Betriebskosten zu senken. Es ist
nicht sehr sinnvoll, den im Ruhrgebiet fiir

Altenbeken

Disseldorf
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700 Fahrgiste benétigten langen Zug bis
weit nach Osten zu fahren, wo noch hun-
dert oder zweihundert Fahrgiste unterwegs
sind. Aus diesem Grund hatte auch das
Schweizer Beraterbiiro SMA ein modulares
Fahrzeugkonzept vorgeschlagen.

Das kauft aber kein Wettbewerber fiir
einen Auftrag iiber ein paar Jahre — nur
ein Fahrzeugpool nach niedersichsischem
Vorbild kénnte das leisten. Er wire {ibri-
gens ein hervorragender Anwendungsfall
fiir eine ,,Public Private Partnership®, die
neue Wunderwaffe gegen unlésbare Pro-
bleme.

Vielleicht war die Zeit vor vier Jahren dafiir
nicht reif. Vielleicht ist auch jetzt der
Druck noch nicht hoch genug. Der Wille
zur Kooperation zwischen den Beteiligten
reicht derzeit allenfalls zum Stopfen der
Locher, die der DB-Fernverkehr aufreif3t.
Die DB reifit die Locher nur so grof3, dass
Wettbewerber keine Chance bekommen.
Allerdings hat die DB auch erklirt, ,,gegen
ein Konzept des Regionalverkehrs nicht
zu fahren.“ Was also hindert Linder und
Aufgabentriger, iiber mehr nachzuden-
ken als das Stopfen von Lochern? [

Die Mitte-Deutschland-Verbindung.
Wie an einer Perlenschnur: GrofSe und
kleinere Stidte, die deutsche Geschichte

prdgten.
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