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Langlaufende Regionalexpress-Verkehre

Was meinen Sie zu diesem
Thema? Schreiben Sie uns lhre
Meinung als Leserbrief an:
leserbriefe@der-fahrgast.de

eit ich mich erinnern kann,
bin ich immer wieder Regio-
nalverkehr gefahren, wennich
aus Mecklenburg-Vorpommern nach
Berlin reisen wollte. Fernverkehr
gab es fiir mich nur in der Form des
InterConnex, der von 2001 bis 2014
einmal am Tage zwischen Rostock
und Leipzig verkehrte. Von ECs, ICs
und ICEs war auf der Strecke nichts
zu sehen. Somit gab es die meiste
Zeit nur die Regionalexpresse (REs)
mit sich iber die Jahre andernden
Beschriftungen an der Fahrzielanzei-
ge: Lutherstadt Wittenberg, Falken-
berg oder Elsterwerda.
Allesamt Stadte, die
mir nichts sagten und
irgendwo siidlich von
Berlin liegen.
Auf dem Weg nach
Berlin halt der RE rela-

tiv selten. Wenn es
eine Nahversorgung mit dem Zug
geben soll, bedarf es dazu einer Re-
gionalbahn. Zumindest entlang der
Strecke in Mecklenburg zwischen
Gustrow und Neustrelitz wurden
einige Halte, zum Beispiel Vollraths-
ruhe und Klockow, in den letzten
Jahrzehnten geschlossen. Ob es da
Zusammenhange zu den langlaufen-
den RE-Linien gibt? Ein Lichtblick ist,

dass in den letzten Jahren zwei alte
Halte, Langhagen und Kratzeburg,
wieder dazugekommen sind.

Ich fuhr mit dem Schones-
Wochenende-Ticket, spater Quer-
durchs-Land-Ticket mit den REs
durch die Gegend, auch Uber Berlin
hinaus. Ich lernte Endbahnhofe wie
Sangerhausen kennen, an denen
ich von dem einen RE nach zwei
Stunden Fahrt mit gut 45 Minuten
Wartezeit in einen anderen RE um-
stieg. So konnte ich innerhalb eines
Tages vom Norden inklusive Fahrrad
recht gut weit in den Siden reisen.
Méoglich ware dies auch mit einem
Fernverkehrszug wie dem Interregio
gewesen, der fur mich irgendwann
einfach verschwunden war. Heute
weild ich, dass diese Zuggattung ein-
gestellt wurde und in Konsequenz
die Aufgabentrdger angefangen
haben, langlaufende Regionalver-
kehre zu bestellen, die versuchten,
die Interregios zu kompensieren.
Ob das zu vielen Reisen von jungen
Menschen fiihrte, die nicht den Fern-
verkehr nutzen wollten oder konn-
ten und somit viele kleine Bahnhofe
kennenlernen durften?

Inzwischen ist es so, dass es seit
diesem Jahr wieder eine alle zwei
Stunden verkehrende Fernverkehrs-

linie zwischen Rostock und Dresden
gibt. Derin Zwischenlage verkehren-
de RE 5 fahrt ca. 360 km von Rostock
nach Elsterwerda. Elsterwerda liegt
rund 50 Kilometer vor Dresden. So-
mit verkehren beide Ziige auf nahe-
zu identischer Strecke. Der RE 5 halt
haufiger als der Fernverkehr, aller-
dings auch eindeutig seltener als pa-
rallel verkehrende Regionalbahnen,
so es sie gibt, halten wiirden.

Es gibt Aufgabentrager, die
Fernverkehrslinien bezuschussen,
sodass diese dann noch uber das
Oberzentrum hinaus in die Rand-
gebiete fahren. Dieses Verfahren
wird beispielsweise zwischen Bre-
men und Norddeich angewendet.
Auf dem Streckenabschnitt sind die
Nahverkehrs-Tickets im IC giiltig und
der Aufgabentrager erstattet die ent-
standenen FahrgeldeinbuBen. Fir
die Fahrgaste ergibt sich ein attrak-
tiver Stundentakt und die Region ist
auBBerdem an den Fernverkehr ange-
schlossen.

Die Grenze zwischen Fernverkehr
und den langlaufenden REs ver-
wischt stark und in dem beschrie-
benen Kontext findet sich auch das
hiesige Pro und Contra wieder.
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Langlaufende Regionalexpress-Linien mit einem Laufweg von
bis 250 Kilometern haben sich in den vergangenen 25 Jah-
ren mehr als bewahrt. Anstelle Fahrgdste nur bis zum néachs-
ten regionalen Taktknoten zu bringen, bringen langlaufende
Regionalexpress-Linien Fahrgaste heute umsteigefrei in das
nachst groBere Mittelzentrum beziehungsweise in das nachst
groBBere Oberzentrum. Und das meist aufgrund hoherer
Hochstgeschwindigkeiten und somit hoherer Durchschnitts-
geschwindigkeiten mit attraktiveren Fahrzeiten als vor 25 Jah-
ren.

Fahrgaste konnen sich auf moderne barrierefreie ein- und

doppelstdckige Fahrzeuge freuen, die fir ihren Laufweg zu-
nehmend bequemer und komfortabler eingerichtet, und auf
den langlaufenden Regionalexpress-Linien meist im 60-Minu-
ten-Takt, auf einigen Streckenabschnitten jedoch immer noch
im 120-Minuten-Takt verkehren.
Meist sind die langlaufenden
Regionalexpress-Linien verkehr-
lich sinnvoll in die entsprechen-
den Taktfahrplane der Lander
eingebunden, in einigen Lan-
dern sogar schon in Integrale
Taktfahrplane, die aufwartskom-
patibel in den Deutschlandtakt
integriert werden kdnnen.

Die Aufgabentrager im Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV)
sind dabei angehalten, bei der
Konzeption einer langlaufenden
Regionalexpress-Linie eine ausgewogene Abwdgung zwischen
der Lange des Laufweges sowie den verkehrlichen Zielen, den
eine langlaufende Regionalexpress-Linie erfiillen soll, und der
Anzahl an (Takt-)Knoten, von denen jeder zusatzliche betrieb-
liche Abhdngigkeiten und zusatzliche betriebliche Einfliisse
bedeutet, zu treffen. Eine langlaufende Regionalexpress-Linie
soll schlie3lich nicht nur bei der Konzeption fiir Fahrgaste
attraktiv sein, sondern in Form einer hohen Piinktlichkeit und
Zuverlassigkeit auch im laufenden Betrieb.

Der Aufbau und der Ausbau des Angebotes und des Netzes
langlaufender Regionalexpress-Linien entldsst den Bund jedoch
nicht aus seiner Verantwortung, im Hinblick auf die Einflihrung
des Deutschlandtaktes einen Vorschlag zu unterbreiten, wie
der Bund das Angebot, das Liniennetz und die Finanzierung
im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) organisieren mochte.
Dabei muss es auch darum gehen, wie der Bund ein Angebot,
ein Liniennetz und die Finanzierung im SPFV organisieren méch-
te, welches auch Relationen des ehemaligen Interregio-Netzes
und damit Relationen, auf denen heute zum Teil langlaufende
Regionalexpress-Linien verkehren.

\-a-’I Stefan Barkleit
f Fahrgastverband PRO BAHN
stellvertretender Bundesvorsitzender
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Regionalziige Miinchen — Allgdu: JA, Miinchen — Niirnberg, Hof
oder Prag: NEIN!

Regionalexpressziige mit langen Laufwegen verhindern
Fernverbindungen, weil sie mit betrachtlichen Steuergeldern
mitfinanziert werden: Stellte doch die DB AG profitable Inter-
Regio-Linien ein, um fiir Ersatz-Regionalzlige entsprechen-
de Bestellerentgelte der Lander zu vereinnahmen. Zwischen
Trier und Gorlitz, Flensburg und

Oberstdorf wurden damit viele Echte Fernver-
GrofBstadte und Oberzentren vom kehrslinien [ ) ]
Fernverkehr abgehangt. .

Das erscheint mirin mehrfacher schaffen viel
Weise grundgesetzwidrig:ImRah-  mehr Direkt-
men der Bahnreform wurde der verbindungen
Bundim Art.87e Abs.4 des Grund- .. =
gesetzes unter anderem auch dazu lber grOBere
verpflichtet, einen dem Gemein- Entfernungen,

wohl dienenden Fernverkehr zu []

gewahrleisten:,Das Nahere regelt

ein Bundesgesetz” steht dort seit 25 Jahren! Zwei Mal, zuletzt
2017, versuchten die Bundeslander ein solches Gesetz in den
Bundestag einzubringen. Die Verkehrsminister (CSU) lehnten
beide Entwiirfe ab: Die ,Bundesregierung sabotiert das Grund-
gesetz’, so heifdt ein Kapitel darliber in meinem aktuellen Buch*.

Mit der Bestellung langlaufender Regionalexpressziige tor-
pedieren die Lander diesen von ihnen selbst eingebrachten
Gesetzentwurf und verstoBen damit gegen die Verfassung. Sie
Ubernehmen offensichtlich Bundesaufgaben im Bereich des
Fernverkehrs mit Mitteln, die gesetzmaBig dem Nahverkehr
dienen sollen! Die Ablehnungsgriinde der Bundesregierung,
man plane ja fiir 2030 einen Deutschlandtakt, sind nicht stich-
haltig, sind dies doch nichts weiter als Fahrplanentwiirfe ohne
jede reelle Realisierungsplanung oder Finanzierung! Denn:
Im Gesetzentwurf der Lander wird nicht nur verlangt, dass der
Bund einen Fernverkehrsplan erstellt, sondern auch, dass er die
DB AG zu Fernverkehrsverbindungen verpflichtet, mit denen
in Tag- und Nachtverkehren alle Oberzentren und GrofBstadte
aller Regionen verbunden werden miissen. Die Steuergelder,
die die weit laufenden Regionalziige erfordern, wirden fir
echte Nahverkehrsleistungen frei, wenn Bund und Lander das
Grundgesetz beachten wiirden, dessen Artikel 87e sie in der
Bahnreform selbst formuliert hatten.

Mehr noch: Echte Fernverkehrslinien, wie sie im InterRegio-
Netz gefahren wurden, schaffen viel mehr Direktverbindun-
gen Uber gréBere Entfernungen; mit dem hoheren Komfort,
Speisen- und Getrankeservice, Platzreservierung und gegebe-
nenfalls auch Kinderbetreuung erschlief3en sie weitere Fahrgast-
potenziale und leisten mehr zum Klimaschutz als Regionallinien
Uber hunderte Kilometer!
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" ’Q‘ <\ Prof. Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack
"j' ‘ \ Freiberuflicher Berater fiir Initiativen

& y/ und Unternehmen, Publikationen in
- Fachzeitschriften und Biicher, zuletzt
erschienen: Ein Leben mit Spuren.

*Karl-Dieter Bodack, Ein Leben mit Spuren, info3 Verlag, Frankfurt 2019



