Fernverkehr

Interregio: Ab 10. Juni 2001 kein zeitgemal3es
Angebot mehr?

IGEB, Abteilung Fernverkehr

Wie in SIGNAL 8/00 bereits gemeldet, wird es ab 10. Juni 2001 massive
Einschrankungen beim Interregio-Angebot geben, bis 2003 soll sogar - ohne

Auf der Berliner Stadtbahn wird der hochwertige
Fernverkehr weiter eingeschrénkt, wenn fast alle

Korrekturen - das gesamte Angebot entfallen. Die Deutsche Bahn AG IEHEE0S CEEHIEREID WELe) (T Gl
Regionalexpre3-Zuge fahren. Ob es ein so
argumentiert mit der ungeniigenden Auslastung, so daR viele Zlige nicht ohne schdner Reisebeginn ist, mit Koffern bepackt im
. RE zu sitzen und mehrmals umsteigen zu
Verluste betrieben werden kénnten. mussen? (Foto: Marc Heller, Mai 1998)

Demgegentber kommt dem Interregio-System erhebliche Bedeutung bei der
Anbindung kleinerer Stédte und Erschlieffung wichtiger touristischer Regionen, wie
zum Beispiel Allgau, Schwarzwald oder Ostseekiiste, zu. Auch die wirtschaftliche
Bedeutung fUr die Deutsche Bahn AG ist beachtlich, da mit dem Interregio in 1999 ein
beachtlicher Umsatz von Uber 1,5 Milliarden DM erzielt wurde.

Mehr Umsteigen durch den Wegfall von
Interregio-Direktverbindungen, héhere
Fahrpreise durch den Zwang der ICE-Benutzung
auf tberregionalen Verbindungen. Dies

Mehr Verkehr auf die Schiene?

Bel der Diskussion um die Zukunft des Interregio-Systems muf? berticksichtigt entspricht wohl kaum einem Konzept, das die
. . . . N Bezeichnung marktorientiert verdient. Auf dem
werden, dai3 es ein wesentliches Ziel der Bahnreform ist, mehr Verkehr auf die Foto IR 2373 auf der Fahrt nach Chemnitz auf
. . . . . dem stidlichen Berliner AuRenring. (Foto:
Schiene zu lenken. Wie dies in der Praxis aussehen soll, davon ist seitens der Ccran et Desomier 2000

Deutschen Bahn AG leider nur wenig zu horen. Stattdessen werden von Bahnchef
Mehdorn die seit Jahrzehnten bekannten Konzepte (Angebotseinschrankungen,
Streichung von Halten, Demontage der vorhandenen Infrastruktur, Personal abbau)
fortgefuhrt, nunmehr allerdings in verschérfter Form. Ein nachhaltiger Erfolg
beziiglich der Gesundung der Bahnfinanzen ist bekanntlich stets ausgeblieben.

Wo bleiben endlich unternehmerische Kreativitét und offensive Strategien, um mehr
Kunden in die Ziige zu locken bzw. zur Zeit ungenutzte K apazitéten auszul asten?
Angesichts chronisch Uberlasteter Stral3en kann es an fehlenden Potential kaum liegen.

In keiner Weise akzeptabel ist die von Herrn Mehdorn in diesem Zusammenhang
vertretene Auffassung der Aufgabenverteilung: Was Gewinn macht, ist Fernverkehr;
was Verluste bringt, ist Regionalverkehr und féllt damit in die Zusténdigkeit der
Bundeslander.

Beim Interregio-Angebot racht sich jetzt, dal? es seit seiner Einfiihrung im Jahr 1988
keinerlei Produktpflege bzw. Produktverbesserungen gegeben hat. Im Gegenteil: Den
Bistro-Wagen findet man beispielsweise immer haufiger in |C-Garnituren statt als
Serviceim Interregio, wo er gestrichen wird. Eine Verbesserung der Produktqualitét
hat es beim Intercity dagegen regelméaliig gegeben - erinnert sei an die Einflhrung des
doppelklassigen | C-Systems 1979, die Beschleunigungsmalinahmen 1985 (»IC '85")
und schliefdlich die andauernde Umstellung auf 1CE.

Einschr@nkungen beim Interregio: Die Folgen fir die Bahnkunden

Der geplante Kahlschlag wird gravierende Nachteile bringen, was von der Deutschen
Bahn AG verschleiert wird:
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- Keine durchgehenden, umsteigefreien Verbindungen (zum Beispiel in typische
Urlaubsregionen; vollig unbefriedigend ist dies fir Familien, &ltere Kunden und
Urlaubsreisende mit Reisegepack).

V erkappte Fahrpreiserhéhungen durch fehlende Alternativen zu den dann
ausschliefdlich bestehenden Fernverbindungen mit ICE-Zligen (Ausnahme:
Nachtzugangebot).

KomforteinbuRRen in Relationen, auf denen kiinftig ausschliefllich Regionalzlige
verkehren (diese Tatsache wird alleine beim Vergleich der Sitzplatze deutlich:
IR-Wagen 2. Klasse - Bauart Bimz - : 60 Sitzpldtze. RE-/RB-Wagen 2. Klasse - Bauart
Byu -: 84 Sitzplétze). Selbst die modernen klimatisierten »RE160"-Doppel stockwagen
weisen eine sehr dichte Sitzplatzanordnung und viel zu wenig Beinfreiheit auf - nicht
gerade fahrgastfreundlich und sehr anstrengend fir eine dreistiindige Fahrt zur Ostsee.
AuRerdem gibt es so gut wie keinen Platz, Gepéck in Sichtweite zu verstauen. [
Anmerkung: Inzwischen reagierte die DB AG auf entsprechende Proteste der
Fahrgastverbéande. Die RE-Ziige an die Ostsee werden mit den IR-Garnituren
gefahren.]

Keine Reservierungsmdglichkeit in den Ziigen des Nahverkehrs. Kristisch ist dies
besonders auf Fernstrecken, die zukuinftig durch Nahverkehrsziige bedient werden.
Serviceverluste durch Wegfall der Zugbewirtschaftung auf Strecken ohne IR-, IC-
bzw. ICE-Angebot.

Durch Auflésung des 2-Stunden-Taktes bzw. Reduzierung des Angebotes auf einzelne
durchgehende Interregio-Verbindungen (zum Beispiel Berlin - Stralsund) entfélt die
leichte Merkbarkeit des Fahrplans fiir Bahnkunden. Dies war unter anderem aber
gerade Zweck bei der Einfiihrung des | R-Systems bzw. Ersatz des bis dato
bestehenden D-Zug-Angebotes.

| GEB-Vorschlage zur Verbesserung des I nterregio-Angebotes

Beschleunigung durch den Ausbau der Infrastruktur

Derzeit leidet die Qualitét des Interregio-Angebotes erheblich unter den
Infrastrukturméngeln und ist damit kein Interregio-typisches Problem. Ein extremes
Beispiel hierfir ist die 90 Kilometer lange Strecke Erfurt - Gera, fur die der Interregio
heute 100 Minuten braucht!

Im Raum Berlin/Brandenburg kommt dem Ausbau der Strecken zwischen Berlin und
Rostock und Berlin - Pasewalk - Stralsund fur 160 km/h besondere Bedeutung zu, um
zwischen Berlin und der Ostsee endlich attraktive Fahrzeiten zu ermoglichen (Fahrzeit
heute jeweils rund drei Stunden). Die mittlerweile getroffene Entscheidung zum
Ausbau Berlin - Rostock kommt leider um Jahre zu spét!

Einsatz innovativer Fahrzeuge

Sicherlich ist die Modernisierung des Wagenparks eine Méglichkeit, das Angebot
attraktiver zu gestalten. Nachteilig ist bei den derzeit tiblichen |okbespannten Ziigen,
dai3 einerseits ein Interregio mit neun Wagen zum Beispiel im Abschnitt Berlin -
Cottbus nur schwer ausgelastet werden kann, andererseits die Bildung von

Fligel ziigen betrieblich viel zu aufwendig und mit hohem Zeitaufwand verbunden ist.
Wesentlich effektiver ist dagegen in vielen Relationen der Einsatz von
Triebwagenziigen. Wahrend in den vergangenen Jahren fur den Regional verkehr
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etliche Baureihen neu entwickelt wurden, beschrénkte sich diese Entwicklung im
Fernverkehr leider auf den ICE. Dadie Konstruktion einer weiteren Fahrzeugbaureihe
allerdings vergleichsweise zeitaufwendig ist, wird die Nachbestellung der heutigen,
mit Neigetechnik ausgeriisteten | CE-T-Baureihen 415 (finfteilig, derzeit elf Stiick im
Einsatz) und 411 (siebenteilig, derzeit 32 Stiick im Einsatz) vorgeschlagen, nunmehr
aber fur den Einsatz als Interregio.

Die Vorteile fir eine solche Losung zeigt die Interregio-Linie 36 Frankfurt am Main -
Berlin - Stralsund):

- kirzere Fahrzeiten auf den fir bogenschnelles Fahren hergerichteten
Streckenabschnitten,

gunstige Anpassung der Kapazitdt auf den Abschnitten mit geringerer Nachfrage
durch die Bildung von Fligel ziigen: Fligelzug 1 fahrt von Berlin Ostbahnhof nach
Rostock Hbf, Zugteil 2: von Berlin Ostbahnhof - Pasewalk - Stralsund.

Eine vergleichbare Angebotsform ist auch fur die Interregio-Linie 14 (Norddeich -
Hannover - Berlin - Cottbus) sinnvoll. Hier ist eine Fllgelung ebenfallsin Berlin
Osthahnhof zur Bedienung der beiden Relationen nach Cottbus und Chemnitz
erforderlich.

Attraktive Tarifangebote

Um speziell die schwacher genutzten Interregio-Linien, die aber fir ein Funktionieren
des ganzen Netzes unverzichtbar sind, besser auszulasten, sind auch attraktive
Tarifangebote notwendig. Besonders fur den Gelegenheitsfahrgast und fir Familien ist
das gegenwaértige Tarifniveau im Vergleich mit dem Pkw zu hoch! In diesem
Zusammenhang ist nicht nachvollziehbar, weshab die Deutsche Bahn AG das
Ostsee-Ticket ausgerechnet zum 5. November 2000 storniert hat - zu einer Jahreszeit,
in der die Auslastung der Zige saisonbedingt niedriger ist und eine gleichmaldigere
Kapazitatsaud astung durch die Fortfiihrung dieses Angebotes hétte erreicht werden
konnen. Auch das »Schdne-Wochenend-Ticket" sollte gegen einen Zuschlag im
Interregio gultig sein.

Teilfinanzierung dur ch die Bundedéander

Zweifellos werden auch Aufgaben des Regionalverkehrs durch den Interregio erfillt.
Wieso sollen die Bundeslander nicht auch einen Teil der Kosten mittragen?
Entscheidend fir die Bestellung von Zugleistungen sind Zugfrequenz in einer
Relation, Qualitét des Angebotes, Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit. Die
Zugehorigkeit zu einer Produktklasse kann nicht das entscheidende Kirterium sein!
Auch auf einigen Relationen in Berlin/Brandenburg wére ein hdheres Komfortniveau
durch den Interregio wiinschenswert.

Verbesserung der Serviceleistungen

Neben dem weitgehenden Erhalt von Bistrowagen in Interregio-Zigen (eigentlich ein
Produktmerkmal!) muf3 mindestens jedoch der Minibar-Service gewahrleistet sein.
Dringend erforderlich sind | ogistische Verbesserungen, damit das komplette Angebot
Uber den gesamten Laufweg des jeweiligen Zuges vorgehalten werden kann.
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Werbung fur den Interregio

Fir ein Produkt mufd man werben! Fir den Interregio wirbt die Deutsche Bahn AG
allerdings bereits seit Jahren nicht mehr. Fernverkehr besteht bei der Deutschen Bahn
AG fast immer (auf Hochglanzplakaten) aus dem ICE.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10001979.
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