LéinderBAHN

Kommt ein Kahlschlag im Nordosten?

Quo vadis, Eisenbahn in Mecklenburg Vorpommern?

Das Landesministerium fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung leistete im Marz 2012 einen Offenbarungseid: Das Geld
reicht nicht. Auf zwei Strecken (Neustrelitz - Mirow und Rostock - Rostock Seehafen) wird der Verkehr bereits im Dezember 2012
abbestellt, hinzu kommen die Streichung der RB 11 Hagenow - Schwerin sowie weitere Angebotskiirzungen auf mehreren Linien.
Die Ausschreibung fiir den Teil ,Parchim” des Ost-West-Netzes wurde gestoppt. Damit droht fiir 2014 ein Kahlschlag im Siiden und
Westen des Landes. Bereits zugesagte Fordermittel fiir den Streckenausbau zwischen Waren (Miiritz) und Karow wurden gestrichen.
Ein Konzept, wie man dem Bahnverkehr im Land zu neuen Nutzern verhelfen kann, ist nicht zu erkennen.

Die Streichplane

Die Liste enthdlt folgende Verkehrskiirzungen

zum Fahrplanwechsel im Dezember 2012:

+ Kompletteinstellung des Verkehrs zwischen
Mirow und Neustrelitz. Diese Einstellung war
zunachst mit dem Auslaufen des Verkehrs-
vertrages mit der Ostdeutschen Eisenbahn
GmbH (ODEG) Ende 2014 vorgesehen, wird
aber nun vorgezogen. Busse (ggf. mit Fahr-
radanhangern) sollen als Ersatz verkehren.

- Kompletteinstellung des Verkehrs zwischen

Rostock und Rostock Seehafen. Diese Linie

sollte eigentlich ab Ende 2012 wieder nach

Warnemiinde durchgebunden werden. Als

Ersatz wird auf den stadtischen Nahverkehr

verwiesen.

Kompletteinstellung der Linie RB 11 zwi-

schen Hagenow Stadt und Schwerin.

Alternative soll der alle zwei Stunden (mit

Verstarkern) fahrende RE 1 sein. Offen

bleibt bis jetzt, nach welchem Konzept die

Unterwegshalte der RB 11 kiinftig bedient

werden.

+ In diesem Zusammenhang entfallt um-
laufbedingt ein Spatzugpaar auf dem RE 1
zwischen Schwerin und Aumdhle.

+ Ausdiinnung der Linie R3 der ODEG zwi-
schen Neustrelitz und Waren auf vier Zug-
paare — Mo-Fr in der HVZ, Sa/So zu den
Ltouristisch relevanten Zeiten”

+ Zwischen Heringsdorf und Swinemiinde
sowie Zinnowitz und Peenemiinde entfallen

die zwei Friihzugpaare. Nach Peenemiinde
gibt es auBerhalb der Sommersaison eine
,bedarfsgerechte” Einschrankung, statt 19
Zugpaaren verkehren werktags nur noch
14; am Wochenende auBlerhalb der Saison
endet der Betrieb dort bereits kurz nach
17 Uhr.

Zwischen Wismar und Bad Kleinen werden
drei Zugpaare der ODEG durch DB-Ziige er-
setzt, in Richtung Schwerin muss in Bad Klei-
nen umgestiegen werden.

Neben diesen tdglichen Streichungen gibt
es eine Reihe von Kiirzungen, die nur den
Wochenendverkehr betreffen:

+ Sonntags auf dem RE 8 zwischen Rostock
und Tessin nur noch Zweistunden- statt
Stundentakt; zwischen Rostock und Wismar
entfallt ein Friihzugpaar am Wochenende

+ Aufdem RE 9 zwischen Lietzow und Sassnitz
bzw. Binz am Wochenende auBerhalb der
Sommersaison nur noch Zweistundentakt

+ Ausdiinnung auf dem Nordostast des RE 5
zwischen Stralsund und Altentreptow. Die
durchgehenden Ziige nach Berlin alle zwei
Stunden bleiben wie gehabt. Die anderen
von der DB betriebenen Ziige (alle vier Stun-
den) werden am Samstagnachmittag und
Sonntagvormittag gestrichen; die von der
Ostseelandverkehr GmbH (OLA) gefahrenen
Zlige (ebenfalls alle vier Stunden) entfallen
am Wochenende komplett.

+ An Wochenenden entfallt jeder zweite

OLA-Zug zwischen Neubrandenburg und
Pasewalk, so dass dann in vier Stunden drei
Zlige (zweimal DB, einmal OLA) fahren.

Auf der von der OLA betriebenen Linie Reh-

na — Gadebusch — Schwerin entfallen drei

Zugpaare sonnabends zwischen Gadebusch

und Schwerin. Es verbleiben die Ziige des

durchgehenden Zweistundentaktes.

+ Die beiden Zugpaare am Sonntagabend zwi-
schen Pasewalk bzw. Jatznick und Torgelow
am Sonntagabend entfallen. Sie dienen vor
allem den dort stationierten Bundeswehrsol-
daten nach der Wochenendheimfahrt. Letzte
Fahrtmoglichkeit ab Pasewalk nun 21.22
statt 23.19 Uhr.

+ Zwischen Libeck und Bad Kleinen entfallt
ein Friihzugpaar am Wochenende.

Freilich sind obige Planungen noch langst

nicht alles, wurden doch seitens des Landes

auBerdem noch die Ausschreibungen fiir

das Ost-West-Netz gedndert (siehe letztes

Heft, S. 34 und gesonderte Meldung in dieser

Ausgabe). Danach wird nur noch das ,Netz

Glstrow" ausgeschrieben; das, Netz Parchim”

mit den Linien

+ Hagenow - Ludwigslust — Karow — Waren
(MUritz) — Neustrelitz

+ Rehna - Gadebusch - Schwerin - Parchim

+ optionale saisonale Verbindung zwischen
Karow und Plau

ist nicht mehr in der Ausschreibung enthal-

ten.

Zu den méglichen Abbestellungskandidaten fiir 2014 wird insbesondere die Strecke (Schwerin —) Gadebusch — Rehna gezdhlt, nachdem das diese Verbin-
dung umfassende, Netz Parchim”nicht mehr in der Ausschreibung des Ost-West-Netzes enthalten ist. Bereits zum Fahrplanwechsel im Dezember kommt
es aufder KBS 152 zur Angebotsktirzungen im Wochenendverkehr. Foto (OLA 80472 nach Rehna zwischen Gadebusch und Holdorf, 05.03.08): J. Nolte
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In diesem Zusammenhang wurden auch
bereits bestatigte Fordermittel des Landes
von 17 Mio. EUR fiir den Ausbau und die Be-
schleunigung des Verkehrs auf dem von der
Infrastrukturgesellschaft der Prignitzer Eisen-
bahn (PEG) betriebenen Streckenabschnitt
Waren - Karow gestrichen.

Nach Medienberichten bedeutet dies das
Ende fiir diese Strecken ab Dezember 2014;
die offizielle Sprachregelung formulierte es
bei Redaktionsschluss so, dass es,,in jedem Fall
auch ab Dezember 2014 ein angemessenes
Verkehrsangebot fiir die Region geben” wird,
»sei es durch SPNV, Busse oder Kombination
von beiden”. Auch der aus dhnlichen State-
ments langst bekannte Verweis auf ,alterna-
tive Bedienformen” fehlt nicht.

Details

Begriindet werden die Kiirzungen mit dem
Ublichen: gestiegene Trassenpreise und Sta-
tionsentgelte sowie hohere Kosten fiir Bahn-
strom. Nun betrifft das - so berechtigt der Ar-
ger Uber die Trassenpreispolitik der Deutschen
Bahn auchist —im gleichen MaR3e die anderen
Bundeslander genauso. Zudem schwebt im
Hintergrund das Damoklesschwert der Neu-
verteilung der Regionalisierungsmittel (siehe
hierzu auch S. 15 in dieser Ausgabe), die man
in manchen ostdeutschen Bundeslandern hart
zu spliren bekommen kénnte.

Allerdings hat der OPNV in Mecklenburg-
Vorpommern - hausgemacht — ein besonders
Finanzproblem. Bereits vor Bekanntwerden
der Streichungsplane meldeten die lokalen
Medien Kiirzungsplane im OPNV, wobei es
zundchst hiel3, besonders der Busverkehr und
die stadtischen Betriebe seien betroffen. Nicht
mehr nur hinter vorgehaltener Hand verweist
man auf im groBeren Rahmen zur Entlastung
des eigentlichen Landeshaushalts zweck-
entfremdete Regionalisierungsmittel. Dazu
zahlen (nun deutlich zusammengestrichene)
Aufwendungen fiir den laufenden Betrieb
wie auch fir InfrastrukturmafBnahmen beim
stadtischen OPNV in Rostock und Schwerin
oder Mittel fur die Umfeldgestaltung der
Bahnhofe.

Nach Berichten des NDR lage ein Teil der
Ursachen auch in den bisher ausgehandelten
Brutto-Vertragen, bei denen das Risiko im Falle
von Kostensteigerungen beim Land liegt. Mi-
nister Schlotmann sei heftiger Kritik auch aus
den Reihen der Koalitionsparteien SPD und
CDU ausgesetzt gewesen. Zundchst wurde
die Ausschreibungsanderung mit den Wor-
ten begriindet: ,Der vom Land Mecklenburg-
Vorpommern vorgesehene Finanzrahmen hat
sich nach dem Vorliegen des Ausschreibungs-
ergebnisses aus dem Vergabeverfahren fiir das
Teilnetz ,Nord-Siid (Ost) als zu eng erwiesen”
(gemeint sind die Linien RE 3 und RE 5, siehe
gesonderte Meldung).

Laut Landesminister Schlotmann halten sich
die Kiirzungen ,im Rahmen”. Dieses mag auf
den ersten Blick auch so scheinen, doch sind
die Folgen weitaus gravierender als nur der
Wegfall von ein paar Zligen. Angesichts der
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Tatsache, dass auf vielen — gerade den langlau-
fenden - Linien ohnehin nur ein Zweistunden-
takt besteht, bedeuten selbst scheinbar kleine
Kirzungen (wie etwa zwischen Sassnitz/
Binz und Lietzow am Wochenende) fiir viele
Uber Stralsund hinausfahrende Passagiere
Reisezeitverlangerungen von einer Stunde.
Wer soll zu Schwachlastzeiten mit dem Zug
von Waren nach Malchow fahren, wenn es
durch die Streichung zwischen Neustrelitz
und Waren den Anschluss aus Berlin nicht
mehr gibt? Was ist mit Reisenden zwischen
Ueckermiinde und Neubrandenburg (und
weiter), wenn der Zug zwischen Pasewalk und
Neubrandenburg entfallt?

Bemerkenswert ist, dass vor allem die priva-
ten Bahngesellschaften von den Kiirzungen
betroffen sind. Die gestrichenen Mittel fiir
den Infrastrukturausbau zwischen Waren und
Karow treffen die PEG. Zwischen Neubran-
denburg und Pasewalk bzw. Stralsund sind
vor allem die Ziige der OLA betroffen; auf
dem Stidnetz und bei den Angebotsverschie-
bungen zwischen Wismar und Bad Kleinen
ist es die ODEG. Im letztgenannten Fall wird
allerdings nur ein hausgemachtes Problem
als Folge der Ausschreibung korrigiert, denn
zwischen Wismar und Ludwigslust sollen
sich kiinftig ODEG und DB Regio den Verkehr
teilen. Aufgrund der Fahrplanlage ergeben
sich dabei aber in Wismar fiir die Ziige beider
Gesellschaften kiinftig unattraktive und teure
Standzeiten von etwa 90 min. Die Brechung
in Bad Kleinen, so unattraktiv sie fur den
Fahrgast auch ist, spart damit einen Umlauf
ein. Aber warum macht man tiberhaupt erst
eine Ausschreibung, die zu solch unrationeller
Umlaufgestaltung fiihrt?

In letzter Zeit gab und gibt es eine Reihe von
Bauarbeiten an den zur Disposition stehenden
Strecken. Schwerin — Parchim wurde und wird
auf 80 km/h ausgebaut, wodurch die Ziige um
zehn Minuten beschleunigt werden sollen. Die
Bahnhofe Parchim und Hagenow Stadt wur-
den in den letzten Jahren umgebaut. Fir die
Bahnhofe Rehna und Holdorf 1auft gerade ein
Ausschreibungsverfahren zum Neubau der
Bahnsteige (dieser Streckenteil ware von einer
immer wieder diskutierten Zurlickziehung des
Zugverkehrs bis Gadebusch betroffen). Selbst
in Mirow wurde kirzlich eine Schrankenanla-
ge erneuert.

Fazit

Die Planungen fligen sich nahtlos in das Bild
ein, das die Eisenbahnpolitikim Lande spates-
tens seit der Jahrtausendwende abgibt, denn
im Wesentlichen gibt es nach dem Ausbau
der Verbindung Wismar - Rostock — Tessin
im Jahre 2000 wenig Innovatives, sofern man
Uberhaupt eine SPNV-,Musterstrecke” als
innovativ bezeichnen kann, die so zurecht-
gestutzt wurde, dass bei Glterzugumleitern
SEV gefahren werden muss. Punktuellen
Verbesserungen (etwa der Beschleunigung
im Korridor Hamburg — Rostock — Stralsund)
stehen selbst auf derselben Relation gravie-
rende Verschlechterungen gegeniiber: Die

vom Land klaglos hingenommene Taktver-
schiebung mit der Folge eines ,Hinketaktes”
und Anschlussverlusten.

An wesentlichen positiven Neuerungen aus
den letzten zwolf Jahren, die nicht nur punktu-
ellen Charakter haben, waren im wesentlichen
die Durchbindung der Regionalziige Wismar
— Wittenberge - Berlin und der sommerliche
Halbstundentakt auf der Insel Usedom samt
Briicke in Wolgast und Verlangerung auf die
polnische Seite zu nennen. Ergdnzen kdénnte
man vielleicht noch die werktaglichen Taktver-
dichtungen zwischen Hagenow, Ludwigslust
und Parchim.

Auf der anderen Seite steht aber fast tiberall
im Lande Stagnation, sowohl in Hinblick auf
Angebotsdichte, Anschlussgestaltung und
Reisezeiten (siehe die mafligen Fahrzeiten
zwischen Rostock und Berlin oder die auch
weiterhin schlechten Fahrzeiten auf der Ost-
West-Strecke zwischen Liibeck bzw. Schwerin,
Gustrow, Neubrandenburg und Pasewalk).
Hinzu kommt eine Reihe von merklichen
Verschlechterungen. Fiir die Streichung der
Fernziige zwischen Rostock bzw. Stralsund
und Berlin ist das Land zwar nicht verantwort-
lich zu machen, aber manche Folgen, wie etwa
derWegfall der Anschliisse von Ueckermiinde
nach Berlin hatten jedoch langst korrigiert
werden konnen.

Auf den bei der letzten gro3en Abbestellungs-
welle im Jahr 2000 abbestellten Strecken fah-
ren (noch) Busse, selbst am Wochenende im
Zweistundentakt. Aber auch hier iberwiegen
die Verschlechterungen fiir die Reisenden,
denn statt maRig besetzter Ziige etwa zwi-
schen Gustrow und Meyenburg, dieimmerhin
in Karow Anschluss nach Liibz und Malchow
hatten, fahren nun leere Busse ohne diese
Anschlisse. Muss man sich wundern, dass nun
auch die anschlieBende Mecklenburgische
Stdbahn zur Disposition steht? Erst recht,
wenn die Anschliisse auch in Richtung Berlin
zum groBen Teil wegfallen...

Im letzten Heft (S. 38/39) ging es ausfihrlich
um die Entwicklung der Verbindung Rostock
— Berlin und die fehlende Attraktivitatsstei-
gerung fur Fahrgaste trotz (fast) milliarden-
teurem Ausbau. Interessant ist, dass das Land
nun selbst nicht glicklich Gber das Resultat
der SPNV-Ausschreibung ist. Es sollte dabei
eigentlich offensichtlich sein, dass auf einer
Strecke, die bei deutlich geringerer zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit Fernverkehr zumin-
dest nahe an der Rentabilitatsgrenze aufwies,
nach Sanierung eigentlich mit minimalen
Zuschiissen auszukommen ware. Hier haben
anscheinend Angebotsplanung und/oder
Ausschreibungsbedingungen ein finanziell
besseres Ergebnis verhindert.

Man kann sicher sein, dass auch andere Lan-
der sehr aufmerksam auf eine Landespolitik
schauen werden, die einerseits Riesensum-
men an Mitteln fuir den Streckenausbau ver-
braucht, ohne dass auf der anderen Seite ein
entsprechender Gewinn an Effektivitat und
Attraktivitat herauskommt. Bei den jlingsten
Entwicklungen fallt es schwer, dahinter eine
nennenswerte finanz- oder verkehrspolitische
Kompetenz zu erkennen.
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