Fahrgast-Politik

Kommunales Engagement:

PRO BAHN-Auszeichnung

fur Stadtenetz

Stédte konnen mehr tun als wehklagen

Von Stefan Jugelt

O Der Franken-Sachsen-Express
(FSX) verbindet stiindlich Nirnberg
und Dresden in nur vier Stunden
und 20 Minuten. Er ist das Ergebnis
langjéhrigen intensiven kommunalen
Engagements des Sdchsisch-Bayeri-
schen Stédtenetzes: Die flinf Stadte
Bayreuth, Hof, Plauen, Zwickau und
Chemnitz arbeiten zusammen an der
Zukunft einer Region, die die Ver-
kehrs- und Strukturpolitik links liegen
gelassen hat. Grund genug fir PRO
BAHN, dieses Engagement mit dem
Fahrgastpreis 2008 auszuzeichnen.

Pleiten, Pech und Pannen

Hof — Niirnberg, genannt ,Sachsen-

Franken-Magistrale®, steht seit mehre-
ren Jahren immer wieder im Mittelpunkt
des offentlichen Interesses: Sei es die Ab-
schaffung der Interregio-Verbindungen,
die verpatzte Einfiithrung des ICE-Betriebs,
die langen Reisezeiten oder die unzurei-

D ie Bahnlinie Dresden — Chemnitz —

chende Reisequalitit der eingesetzten Fahr-
zeuge — immer wieder sorgt die Verbin-
dung zwischen den Bundeslindern Sachsen
und Bayern fiir Negativschlagzeilen. Doch
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kommunales Engagement konnte die Tal-
fahrt der Strecke stoppen und in ein Er-
folgskonzept umwandeln.

LAuf Gleis 10 fihrt ein der ICE von Dres-
den zur Weiterfahrt nach Niirnberg iiber
Zwickau, Hof, Bayreuth.” Die Bahnmit-
arbeiter, Politiker und die Bevélkerung, die
am 10. Juni 2001 diese Ansage auf dem
Chemnitzer Hauptbahnhof hérten, wihn-
ten sich am Ziel: Endlich Anschluss an das
europiische Hochgeschwindigkeitsnetz!
Dass dieser Tag erst der Auftakt zu einer
endlosen Geschichte aus Pleiten, Pech und
Pannen werden sollte, ahnte zu diesem
Zeitpunkt noch niemand.

Der neue dieselelektrische Triebzug ICE-
TD der Baureihe 605 stellte sich bereits
in den ersten Monaten als nicht ausgereift
heraus: Probleme beispielsweise mit der
Neigetechnik, der Klimaanlage und den
Bremsen sorgten in der Offentlichkeit
fiir Negativschlagzeilen statt fiir steigende
Fahrgastzahlen. Hinter vorgehaltener Hand
wurde auch von handfesten wirtschaft-
lichen Problemen berichtet: Die hohen
ICE-Fahrpreise wurden von vielen Reisen-
den fiir die gebotene Geschwindigkeit als
zu hoch empfunden. Dem standen hohe
Betriebskosten der vierteiligen Triebwagen
mit nur 195 Sitzplitzen gegeniiber. Die
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Briicken verbinden. Doch der schnelle Zug
kam nicht von allein — die Stiidte zwischen
Chemnitz und Bayreuth mussten ibn erst
aufgleisen: der Franken-Sachsen-Express
aufdem Weg iiber die Giltzschtalbriicke,
die grisfSte Ziegelbriicke Europas, auf dem
Weg nach Dresden.

Kosten des Dieselbetriebs waren durch die
Steuerbelastung mit Oko- und Mineral6l-
steuer zu hoch und wurden erst mit dem
Einsatz auf Strecken nach Dinemark und
den dort geltende niedrigeren Mineralsl-
steuersatz gemildert.

Obwohl der Hersteller den Ziigen schlief3-
lich die Kinderkrankheiten abgewdhnen
konnte, folgte der nichste Schicksalsschlag
fiir die Strecke: Die Flutkatastrophe im
August 2002 zerstorte die Strecke von Tha-
randt bis in den Dresdner Hauptbahn-
hof. An einen durchgehenden Verkehr zwi-
schen Dresden und Bayern war nicht zu
denken. Der Einsatz der ICE-TD wurde
auf die Strecke Niirnberg — Chemnitz ver-
kiirzt. Der Schienenersatzverkehr bewil-
tigte die Strecke zwischen Chemnitz und
Dresden-Neustadt in annihernd 45 Mi-
nuten, eine auf der Schiene unerreichte
Fahrzeit.
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Ein kurzes Gastspiel: der Diesel-ICE.

ICE weg, Pseudo-Intercity
kaputt, Intercity ade, und nun?

Gesamtstrecke im Dezember 2003

kehrte der ICE-TD nicht mehr
zuriick: Die DB AG hatte sich aus den
oben erwihnten wirtschaftlichen Griin-
den dafiir entschieden, den Diesel-ICE
nicht mehr einzusetzen. Stattdessen wur-
den Neigetechnikfahrzeuge der Baureihe
612 fiir den Fernverkehr weiff-rot um-
lackiert und in den Fahrplinen der vor-
malig verkehrenden ICE eingesetzt. In-
nen erhielten die Ziige nur eine minimale

N ach der Wiederinbetriebnahme der

Anpassung an die Anforderungen eines
modernen Fernverkehrsfahrzeugs: So wur-
den Kopfpolster an den Sitzen angebracht,
Reservierungsméglichkeiten  geschaffen
und Getrinke und Snacks iiber eine Mini-
bar verkauft. Die Hauptprobleme des Fahr-
zeugs blieben: eine zu laute Geriusch-
kulisse, unbequeme Einstiege und nur eine
Toilette pro Fahrzeug. Doch eine Ver-
fiigung des Eisenbahnbundesamts setzte
dem Einsatz der VT 612 im August 2004
ein Ende: Nach bei Ultraschallunter-
suchungen festgestellten Rissen in Radsatz-
wellen verkehrten alle Fahrzeuge zunichst
ohne Neigetechnik, erst nach einem Aus-
tausch der Achsen wurde der Betrieb mit
Neigetechnik ab Dezember 2005 wieder
sukzessive zugelassen.

Fiir die Sachsen-Franken-Magistrale kam
diese Entwicklung zu spit: Inzwischen ver-
kehrten auf der Strecke Dieselloks mit IC-
Ziigen im Vier-Stunden-Takt. Die Fahrzeit
von Niirnberg nach Dresden betrug iiber
finf Stunden, sodass sich nur noch wenige
Reisende in die Ziige verirrten. Auf dem
sichsischen Streckenabschnitt waren es
selbst an den Freitagen und Sonntagen nur
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Grafik rechts: Bei den
Projekten ,, Deutsche Einbeit“
unter den Tisch gefallen: die
Sachsen-Franken-Magistrale.
Obne das kommunale Engage-
ment wiire die Strecke bis heute
nicht ziigig befahrbar. Dar-
stellung der Projekte ,, Deutsche
Einbeit Schiene“in der Infor-
mationsbroschiive der Bundes-
regierung.

im Schnitt 60 Reisende, die sich in den
IC-Ziigen befanden. Im Oktober 2006 kiin-
digte die DB AG die endgiiltige Einstellung
des IC-Verkehrs zwischen Dresden und
Niirnberg zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2006 an. Der Tiefpunkt war erreicht.

Die Politik ergreift die Initiative

Die Lokalpolitik entlang der Strecke enga-
gierte sich bereits seit mehreren Jahren fiir

Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit

die Sachsen-Franken-Magistrale. Zu Be-
ginn des Engagements war es vor allem die
Forderung nach der schnellen Umsetzung
der Ausbaumafinahmen an der Strecke,
die im Bundesverkehrswegeplan 1992 vor-
gesehen war. Da das Projekt aber nicht zu
den ,,Projekten Deutsche Einheit“ gehérte,
drohte der Region die Gefahr, abgehingtzu
werden.

Das Ziel war von Beginn an ein konkur-
renzfihiger Ausbau und Betrieb der Strecke

Die Schilomener Kurve

B Eine wichtige Rolle fiir die Sachsen-
Franken-Magistrale spielt die ,Schléme-
ner Kurve“. Die klassischen Schnellzug-
verbindungen fiihrten an Bayreuth vorbei
Uber Marktredwitz nach Hof. Zlige Uiber
Bayreuth hatten in Neuenmarkt-Wirsberg
wenden missen, dadurch wére die Fahr-
zeit von Nurnberg aus unattraktiv lang ge-
worden. Erst die Er6ffnung der Schléme-
ner Kurve, die an Neuenmarkt-Wirsberg
vorbeiflihrt, machte es zum Fahrplan-

wechselim Juni 2001 méglich, die Verbin-
dungen Uber Marktredwitz und Bayreuth
in etwa gleicher Fahrzeit zurtickzulegen
und so Bayreuth in die Sachsen-Franken-
Magistrale einzubinden.

Auch der Bau der Schidmener Kurve ist
nicht nur der politischen Uberzeugungs-
arbeit des Stadtenetzes zuzurechnen,
hierzu hat das Stadtenetz auch finanzielle
ZuschUsse geleistet.
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Foro: Engel

Der Intercity verliisst Hof: Riickzug ohne Wiederkehr.

in Intercity-Qualitit. Das Stddtenetz setzte
sich vehement fiir Investitionen des Bundes
und der Bahn ein. So fuhren die Oberbiir-
germeister 1995 personlich nach Berlin
zum Vorstand der DB AG sowie 1997 nach
Erlangen zur Siemens AG, um den For-
derungen Nachdruck zu verleihen. Gleich-
zeitig haben die Stidte Konzepte fiir ein
ykooperatives Bahnmarketing® erarbeitet.
Damit sollte die DB AG bei der Ein-
fiihrung neuer Produkte durch kommunale
Werbekampagnen unterstiitzt werden.
Doch bei den zu bewerbenden neuen Pro-
dukten der DB AG gab es im Jahr 2006 erst
einmal Fehlanzeige. Mit dem Riickzug des
Intercitys drohte die Zersplitterung der
Aufgabentriger entlang der Strecke auch
fiir den Fahrgast sichtbar zu werden. Mehr-
maliges Umsteigen zwischen Nahverkehrs-
ziigen in Zwickau und Hof wire eine mdg-
liche Folge gewesen.

Nun war guter Rat teuer: Sollte sich das
Stidtenetz weiter auf die Aufgabe als Bitt-
steller bei Bund und Bahn beschrinken
oder sollte es sich direkt in die Gestaltung
des Angebots einmischen? Das Stidtenetz
entschied sich fiir den letzteren Weg: direk-
ten Einfluss auf das Zugangebot zu neh-
men.

Wie entstand der
Franken-Sachsen-Express?

Um das neue Zugangebot auf die Schiene zu
stellen, waren erst einmal viele Vorarbeiten
zu erledigen: Ein iiberzeugendes Betriebs-
konzept musste her, viele Partner waren da-
von zu {iberzeugen und die Finanzierung
des Ganzen musste auch gesichert werden.
Die Anforderungen an das Betriebskonzept
fiir die Sachsen-Franken-Magistrale wur-
den klar formuliert: kurze Fahrzeiten mit
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guten Anschliissen in allen Knoten. Damit
war klar, dass ein Dieselfahrzeug mit Neige-
technik in einem integralen Taktfahrplan
zum Einsatz kommen musste.

Der integrale Taktfahrplan (ITF)

Zur Verbesserung des Fahrplanangebots
auf der Sachsen-Franken-Magistrale hatte
das Sichsisch-Bayerische Stidtenetz seiner-
seits bereits planerische Vorleistungen er-
bracht: Das Stidtenetz hatte Professor
Wolfgang Hesse von der Philipps-Univer-
sitit Marburg, Fachbereich Mathematik
und Informatik, mit der Erarbeitung eines
integralen Taktfahrplans fiir die Sachsen-
Franken-Magistrale beauftragt. Das Gut-
achten ergab, dass die erforderlichen
Fahrzeiten zwischen den einzelnen Kno-
tenbahnhéfen auf der Sachsen-Franken-
Magistrale bei Wiedereinsetzen der Neige-
technikziige technisch machbar sind. Bei
einer Kombination von Neigetechnik und
Elektrifizierung sind taktgerechte Fahrzei-
ten auf allen Streckenabschnitten méglich.
Hesses Gutachten orientierte sich bereits an
den Verkniipfungen im Fernverkehrsnetz
der DB, die sich mit der Neustrukturierung
des Fernverkehrs ab 2007 anlisslich der
Neubaustrecke Niirnberg — Miinchen und
der Eréffnung des neuen Berliner Haupt-
bahnhofs abzeichnete.

Schrittweise Umsetzung des ITF

Allen Beteiligten war klar, dass der ITF auf-

grund der vorhandenen Rahmenbedingun-

gen nur schrittweise umgesetzt werden

konnte. Das Gutachten sah eine Umset-

zung in drei Stufen vor.

« Stufe 1: Bereits mit der heute bestehen-
den Infrastrukeur ist die Einfithrung des

ITF méglich. Dazu ist es notwendig, dass
die Neigetechnikziige wieder eingesetzt
und die laufenden Streckensanierungen
abgeschlossen werden. Die Fahrzeit zwi-
schen Niirnberg und Dresden kann von
fiinf Stunden und 16 Minuten auf etwa
vier Stunden reduziert werden. Die erste
Stufe sollte spitestens zum Fahrplan-
wechsel 2007/2008 umgesetzt werden.

o Stufe 2: Mit der Elektrifizierung des
Streckenabschnitts zwischen Marktred-
witz und Reichenbach wiirde eine gra-
vierende Liicke im iiberwiegend elektrifi-
zierten Schienennetz geschlossen. Durch
einen voll elektrifizierten Streckenverlauf
kann der ITF weiter verbessert werden.
Die Elektrifizierung erméglicht eine An-
bindung der Sachsen-Franken-Magis-
trale in Richtung Polen, Tschechische
Republik und in den siiddeutschen
Raum. Fiir den Giiterverkehr entstiinde
eine wirtschaftliche Verbindung zwi-
schen Siid- und Nord-/Osteuropa.

« Stufe 3: Durch gezielten Ausbau und
Streckenverkiirzungen kann die Fahrzeit
zwischen Niirnberg und Dresden auf
rund drei Stunden weiter verkiirzt wer-
den. Die Sachsen-Franken-Magistrale
wird ein wichtiges Bindeglied innerhalb
des transeuropiischen Schienennetzes.
Personen- und Giiterverkehr kénnen
auf wichtigen Streckenabschnitten ge-
trennt werden.

Uberzeugungsarbeit bei
den Aufgabentriagern

D ie Oberbiirgermeister des Sichsisch-

Bayerischen Stidtenetzes haben auf

ihrer Lenkungsausschusssitzung im
Dezember 2005 die Einfithrung des inte-
gralen Taktfahrplans als Ziel ihrer Arbeit be-
schlossen. Zur Einfiithrung des ITF miissen
aber in erster Linie die Aufgabentriger des
Schienenpersonennahverkehrs bereit sein.
Das Sichsisch-Bayerische Stidtenetz hatte
bereits im Sommer 2005 den entsprechen-
den Aufgabentrigern in Sachsen (Verkehrs-
verbund Mittelsachsen, Verkehrsverbund
Vogtland und Verkehrsverbund Oberelbe)
sowie der Bayerischen Eisenbahngesellschaft
(BEG) das von Professor Hesse erarbeitete
Gutachten vorgestellt. Anfang des Jahres
2006 wurde zwischen den Aufgabentrigern
des Schienenpersonennahverkehrs in Sach-
sen kontrovers diskutiert, ob eine Ein-
fiihrung des ITF auf der Sachsen-Franken-
Magistrale in absehbarer Zeit technisch
mdglich sei. Um diese Frage zu kliren, hat
das Institut fiir Regional- und Fernverkehrs-
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planung (iRFP) im Auftrag des Verkehrs-
verbundes Mittelsachsen, des Verkehrs-
verbundes Vogtland und der Bayerischen
Eisenbahngesellschaft eine Studie erstellt
und dabei zwei Fahrplanvarianten unter-
sucht. Das Institut empfahl den Verbiinden,
die ITE-gerechte Fahrplanvariante als strate-
gisches Zielkonzept zu verfolgen und schritt-
weise umzusetzen. Die Aufgabentriger
einigten sich im April 2006 darauf, den
Empfehlungen der Gutachter zu folgen und
das Konzept des ITF mitzutragen.

Start zum Fahrplanwechsel
2006/2007

Fiir den Fahrplanwechsel 2006/07 kiin-

digte die DB AG bereits im Mirz 2006

den Wiedereinsatz der Nahverkehrs-
triebwagen der Baureihe 612 auf der Sach-
sen-Franken-Magistrale an. Das Angebot
bestand aus acht Zugpaaren mit einer Fahr-
zeit von vier Stunden und 20 Minuten zwi-
schen Dresden und Niirnberg. Neu an dem
Konzept war, dass DB Fernverkehr die
Ziige bei DB Regio Oberfranken bestellte.
Fiir die Aufgabentriger ein grofler Vorteil:
Die Ziige verkehren eigenwirtschaftlich
und bendtigen daher keinen zusitzlichen
Anteil der knappen Regionalisierungs-
mittel. Fiir die Bahnreisenden ist das eben-
falls vorteilhaft: Sie kénnen mit dem Fern-
verkehrszug zum Nahverkehrstarif — auch
mit Lindertickets und Schénes-Wochen-
ende-Ticket — fahren. Nur die Studenten
mit Semesterticket bleiben derzeit noch
auflen vor.

Dezember 2007: Der integrale
Taktfahrplan wird Realitat

Im November 2006 einigten sich die Auf-
gabentriger des SPNV darauf, die zweite
Stufe des ITF auf der Sachsen-Franken-
Magistrale einzufiihren. Im Rahmen der
Bestellung des Jahresfahrplans 2007/2008
sollten die in der Stunde zwischen den
eigenwirtschaftlichen Ziigen des DB AG
verkehrenden Ziige so bestellt werden, dass
sich ein Stundentake ergibt. Nur ein Part-
ner lie§ sich nur schwer iiberzeugen: der
Fernverkehr der DB AG. Er bestand auf
eigenen, nicht in den integralen Taktfahr-
plan passenden Fahrzeiten. Die Folge wire

ein nicht merkbarer Fahrplan mit zwei von
unterschiedlichen Zwei-Stunden-Takten
und der Verlust von zahlreichen Anschluss-
beziehungen entlang der Strecke gewesen.
Die Oberbiirgermeister stellten sich kon-
sequent hinter die Forderung eines ITF, so-

28

dass die DB AG kurz vor der Bestellung der
Zugleistungen einlenkte. Der Einfithrung
des Stundentaktes auf der Sachsen-Fran-
ken-Magistrale stand nun nichts mehr
im Wege. Seit seiner Einfithrung haben
sich die Fahrgastzahlen spiirbar erhsht. Zur
Jahresmitte 2008 nahmen die Fahrgastzah-
len an Werktagen um 17 Prozent und am
Wochenende um 20 Prozent zu. Dafiir ist
das Angebot nicht etwa verdoppelt worden,
wie man zunichst annehmen mag — die
vorhandenen Zugleistungen sind nur so

Dresden

Das Prinzip des
heute gefahrenen
Taktfabrplans.

Die idealen
Knotenzeiten zur
Minute 0 und 30
werden in fast allen
Stationen nur um

wenige Minuten

verfehls.

Nirnberg

aufeinander abgestimmt worden, dass ein
schliissiges Konzept entsteht, das weder an
Lindergrenzen noch an den Grenzen der
Aufgabentriger des Schienenpersonennah-
verkehrs Halt macht. Bis 2012 ist das der-
zeitige Angebot — auch das des Fernver-
kehrs — abgesichert.

Elektrifizierung bis Hof in Sicht

Der elektrische Fahrdraht aus Richtung
Leipzig und Dresden endet — bedingt durch
die Interessen der DDR — in Reichenbach
im Vogtland. Fiir den Reisezugverkehr ist
aber Reichenbach kein sinnvoller End-
punkt. Daher verkehren im laufenden
Fahrplan Dieselziige durchgehend bis
Dresden und Leipzig. Die Erweiterung des
elektrischen Netzes bis zum Anschluss
an das bayerische Netz in Niirnberg und
Regensburg, die lange mit Riicksicht auf
die umstrittene Neubaustrecke von Niirn-
berg nach Erfurt politisch blockiert wurde,
dringt sich geradezu auf. Um das Projekt
voranzubringen, hat Sachsens Verkehrs-
minister Thomas Jurk zugesichert, die Vor-
planungskosten fiir einen Ausbau (Elekeri-
fizierung) der Strecke zu tibernehmen. Aus
Berlin konnte Jurk im Mirz 2007 die Zu-
sage einholen, dass der Bund die Investi-
tionsmittel fiir die Elektrifizierung zwi-
schen Reichenbach und Hof um 50 auf
insgesamt 126 Millionen Euro aufstockt.
Die Bauarbeiten sollen 2010 beginnen und
miissen, um EU-Mittel einsetzen zu kén-
nen, bis 2013 beendet sein.

www.saechsisch-bayerisches-
staedtenetz.de/
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DerKommentar: A yuf tognernen Radern in sichere Zukunft?

m Was das Sachsisch-Bayerische Stédtenetz geleistet hat, hat in
Deutschland Seltenheitswert. Zwar fordern viele Oberbirgermeis-
ter gerne den Erhalt des Fernverkehrs fiir ihre Stadt, aber meistens
wissen sie von den Zusammenhangen nur so viel, dass man Fern-
verkehr mit ,,ICE* beschreibt, und oft genug genligt einer am Tag,
damit sie in Jubel ausbrechen.

Die Oberblrgermeister des Séchsisch-Bayerischen Stadtenetzes
haben aus bitterer Erfahrung gelernt, dass der Jubel tGiber den ICE
fast genauso schnell verfliegt, wie der Tag des Fahrplanwechsels,
an dem der weiBe Zug mit Sekt begriiBt wird.

»,Durch eine Abstimmung mit Fahrkarten kann der Nachweis
geflihrt werden, dass die Sachsen-Franken-Magistrale das
Potenzial fiir einen leistungsféhigen Schienenverkehr hat, auch
fur den Fernverkehr. Dieser ist nach wie vor das erklarte Ziel des
Sé&chsisch-Bayerischen Stadtenetzes. Die Einfihrung des FSX
war somit ein taktischer Schritt zurtick, um hierfir gentigend
Anlauf nehmen zu kdnnen“, sagte Bayreuths Oberblrgermeister
Michael Hohl anlasslich der Verleihung des Fahrgastpreises 2008
durch den PRO BAHN-Bundesverband in Leipzig.

Betrachtet man sich die derzeitigen Fahrgastzahlen und die
Zusammensetzung der Fahrgéste und setzt sie in Beziehung zur
Geschéftspolitik der Flihrung der DB, so wird diese Forderung
ein Wunschtraum bleiben, wenn man ,Fernverkehr” mit ,,|ICE“
gleichsetzt.

Warum fdhrt DB Fernverkehr hier noch?
Genaue Fahrgastzahlen und ein Uberblick tiber die verwendeten
Fahrscheine sind, soweit ersichtlich, bislang nicht veréffentlicht.
Sie sind das Unternehmensgeheimnis der DB. Doch die prakti-
sche Beobachtung lasst erkennen, dass auch zu Spitzenzeiten
kaum mehr als 300 Fahrgéste im Zug sitzen. Dass die Fahrgast-
zahlen am Wochenende héher sind als in der Woche, spricht fir
einen hohen Anteil an Ausfliiglern und Schénes-Wochenende-
Fernreisenden, die den weitaus hoheren Fernverkehrstarif nicht
akzeptieren wirden. Die Fahrgéaste — wie auf Hauptstrecken —
nach Fern- und Nahverkehr zu sortieren, wirde dazu flihren,
dass der Fernzug die magische Grenze von 200 Fahrgasten pro
Zug nicht erreicht.

Warum hat sich DB Fernverkehr dennoch engagiert? Man kann es
dem Einsatz einzelner Mitarbeiter zurechnen, aber es gibt auch
andere Lesarten. Denn auf der ahnlich ausgelasteten Verbindung
von Miinchen nach Passau genligte ein Zuschuss von 85 Cent pro
Zugkilometer, damit die DB die Ausschreibung gewann. Rechnet
man den Zuschuss fir den Regionalexpress von acht Euro Zugkilo-
meter mit dem Zuschuss von null Euro fiir den Zug im Auftrag von
DB Fernverkehr zusammen, so betragt der Durchschnitt immer
noch vier Euro —ein glanzendes Geschéft, das die DB sich nicht
entgehen lassen wollte. Aber man sollte auch wissen: Diese Kon-
struktion halt dem Beihilferecht der EU nicht stand.

Qualitatssicherung tut not

m Das heutige Angebot auf der Sachsen-Franken-Magistrale ist
zwar hinsichtlich der Geschwindigkeit und Fahrplandichte tber-
zeugend. Fur die Beférderungsqualitat kann das aber nicht gelten.
Die fahrzeugtechnischen Nachteile der derzeit eingesetzten
Dieseltriebwagen der Baureihe 612 sind nicht wegzudiskutieren:
larmende Motoren unter dem Fahrgastraum, unruhige Fahrweise,
steile, ungiinstige Einstiege und eine Klimatisierung, die bei
stérkerer Besetzung stickige Luft nicht verhindern kann.

Andere Nachteile lassen sich aber mildern. Mit 80 % Besetzung
sind die Fahrzeuge bereits Uberbelegt, denn es gibt zu wenig
Platz fir Gepéck. Die ersten Fahrgaste stehen dann schonin den
Vorrdumen und im Gang, und es ist so eng, dass man freie Platze
im Innern des Wagens nicht erreichen kann —und wenn man einen
erreicht, dann zeigt der Nachbar hilflos auf sein Gepack. Ist der
Zug zu fast 100 % besetzt, wird es drangvoll eng. Dann sinkt die
Befoérderungsqualitat auf den Nullpunkt. Gerade potenzielle Fern-
verkehrsfahrgéste sitzen lieber im Stau bequem in ihrem Auto,
statt sich in einen solchen Zug zu quetschen. Zuséatzliche Fahr-
zeuge sollten daher die Verkehrsspitzen entschérfen.

sEinfach ScheiBe!* Ein besonderes Problem sind die Toi-
letten. Uber 150 Reisende mit einer einzigen Toilette auf eine vier-
stiindige Fahrt zu schicken, ist ganz einfach eine Zumutung —im
ICE mussen sich nur rund 40 Leute eine Toilette teilen. Und es

kommt hinzu, dass die gern beworbenen Angebote ,,Bayern-
Ticket“, ,,Sachsen-Ticket“ und ,,.Schones-Wochenende-Ticket”
auch ein Publikum anlocken, das es mit den Leistungen der Zivili-
sation nicht so genau nimmt. Wenn man am friihen Sonntagmor-
gen nach einer Stunde Fahrt schon nur noch einen ,Saustall” vor-
findet, dannist das ganz einfach nur noch das Wort ,,Sch...“ wert.
Aber das ist kein Einzelfall! Schon zur Halbzeit der Fahrtim
Bereich Hof sind namlich auf der Toilette so viele Leute gewesen
wie auf einer ICE-Toilette nach achtstiindiger Fahrt.

Wie Fahrgéste darliber denken, die einen ganz normalen Fahr-
schein zur Weiterfahrt mit dem ICE haben, sollte man sich sehr
ernsthaft vergegenwartigen. Die Not, in die Fahrgaste —etwa
Eltern mit kleinen Kindern und éltere Menschen — geraten, kann
auch die beachtliche Freundlichkeit der Zugbegleiter nicht mil-
dern. Abhilfe ist mdglich — eine Zwischenreinigung im fahrenden
Zug im Bereich rund um Hof, also zur Halbzeit, sollte zum Stan-
dard gehdren. Das kann man keinem Zugbegleiter zumuten,
denn daftr braucht man einen Schutzanzug, Absauggerat und
Desinfektionsmittel.

Es gibt viel zu tun Das Engagement des Stadtenetzes fur den
Franken-Sachsen-Express ist auch im Bereich des Marketings
bemerkenswert. Immer wieder wird auf den Express mit Marke-
ting-Aktionen hingewiesen. So fihrten die Netzstadte zusammen
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mit DB Regio vom 10. bis 14. M&rz 2008 eine ,,Frihsticks-Aktion“
durch, um tUber den Franken-Sachsen-Express zu informieren.
Auf dem Hauptbahnhof jeweils einer anderen Netzstadt wurden
am Vormittag Baumwolltragetaschen mit Stadtemotiv sowie Info-
material zum Franken-Sachsen-Express und einem Gebackstlick
an die zu- und aussteigenden Passagiere der Zlige verteilt. Die
Bekanntmachung von Events einer der Netzstadte in den anderen
Stadten starkt das Gemeinschaftsbewusstsein der Region.

Das ist eine gute Voraussetzung, das politische Gewicht der Stad-
te in den Landeshauptstadten und bei den Aufgabentréagern zu
erhdhen. Aber nach einem halben Jahr des voll ausgebauten
Angebots im Schienenverkehr kdnnen Abnutzungserscheinungen
und Qualitdtsmangel die positive Fahrgastentwicklung infrage

stellen — darauf sollte man verstérkt achten. Bei den Aufgaben-
tragern des Nahverkehrs wird nicht viel fir die aktive Qualitats-
kontrolle getan, und sie wiirde sich auch nicht auf die IRE-Zlige
beziehen diirfen, die von DB Fernverkehr bestellt sind. Wenn die
Lokalpresse erst einmal Qualitatsmangel spitzkriegt, dann ist
schnell sehr viel von der miihsam aufgebauten Akzeptanz der
attraktiven Verbindung verspielt.

Politisch diirfte eine qualifizierte Verbindung von Dresden Uiber
die Sachsen-Franken-Magistrale nach Nirnberg mittlerweile auf
der sicheren Seite sein. Aber die Rader, auf denen sie rollt, sind
in vielerlei Hinsicht noch ténern — das Stadtenetz wird weiter
ké&mpfen missen.

Nicht einmal eine Stunde nach Abfahrt
in Niirnberg sieht die Toilette so aus.
Eine andere gibt es nicht. Und bis
Dresden sind es noch dreieinhalb
Stunden...

Fahrzeugtechnik statt Elektrifizierung

m Wie es mit dem elektrischen Zugbetrieb von Hof nach Stiden

weitergehen soll, ist derzeit noch véllig offen. Die Interessenlagen:

+ Derwachsende Guterverkehr braucht die Strecke nach
Regensburg. Das ist auBerhalb der DB einhellige Meinung,
und auch innerhalb der DB wéchst das Wissen, dass die Neu-
baustrecke Erfurt — NlUrnberg dem Giiterverkehr kaum neue
Kapazitaten verschafft. Auch in der Verbindung Leipzig — Hof —
Mdinchen wiirden durchgehende Reisezlige mit elektrischem
Antrieb sinnvoll einzusetzen sein. Die wirtschaftliche Prioritat
liegt daher eindeutig auf dieser Verbindung.

o Die Strecke von Marktredwitz nach Niirnberg wére eine sinn-
volle Verbindung zum elektrifizierten tschechischen Eisenbahn-
netz, aber im Reisezugverkehr ist die Verbindung Uber Furthim
Wald heute schon von gréBerer Bedeutung, und der Gliter-
verkehr in Ost-West-Richtung ist vergleichsweise gering. Vor
allem aber hat sie den Nachteil, dass sie nicht Gber Bayreuth
fuhrt.

« Nach Bayreuth fiihrt hingegen die Verbindung Giber Miinch-
berg und die Schidmener Kurve, aber die Strecke ist
abschnittsweise eingleisig und fur den Giterverkehr nach
Tschechien nicht nutzbar. Wirtschaftlich betrachtet ist die
Elektrifizierung flir sieben Zugpaare téglich nicht sehr interes-
sant. Wird also weiterhin in Sachsen die Elektrifizierung in
Richtung Niirnberg favorisiert, so droht Bayreuth im Abseits
zu landen.

Die Alternative ist, das Problem fahrzeugtechnisch zu I6sen:
Waéhrend die ersten Neigezlige, die zwischen Hof, Bayreuth und
NUrnberg in Betrieb genommen wurden, dieselelektrisch ange-
trieben waren, setzen DB und Industrie auf den dieselhydrauli-
schen Antrieb. Das Ergebnis —die in stdndig wechselnden Ton-
arten jaulenden Dieselmotoren unter den Sitzen —missen die
Fahrgéste heute aushalten.
Moderne Technik (siehe dazu Seite 7 ff. in dieser Ausgabe) macht
den dieselelektrischen Antrieb erheblich sparsamer. Das wirde
sich auch auf der steigungsreichen Sachsen-Franken-Magistrale
schnell in barer Miinze auszahlen.
Der néchste Schritt wére aber der Einsatz von Hybrid-Fahr-
zeugen nach dem Vorbild des franzdsischen AGC (Seite 12), der
mit einem Fahrwerk des ,,Grona Taget* (Seite 8) kombiniert wer-
den musste. Alle Komponenten werden in absehbarer Zeit serien-
tauglich zur Verfligung stehen.
Den Schilissel, diese Entwicklung voranzutreiben, dafiir halten
die Aufgabentréger des Schienenpersonennahverkehrs in der
Hand, denn sie kdnnen tber die Bestellungen bestimmen, was
fahrt. Der lllusion, eine solche Entwicklung werde von einem
»eigenwirtschaftlichen Fernverkehr” geleistet, sollte man sich
nicht hingeben.

Rainer Engel
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