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Titelbild Sudkopf des Bahnhofs Zwingenberg an der Main-Neckar-Bahn Frankfurt —
Mannheim/Heidelberg mit ausgebauter Weichenverbindung und abgeklemmtem
Uberholgleis. Diese und viele weitere RickbaumaRnahmen hat die DB Netz ohne
Genehmigung des Eisenbahnbundesamtes und ohne Abstimmung mit RMV und VRN
vorgenommen. Folge sind haufige Verspatungen und verpasste Anschliisse in Frankfurt,
Darmstadt, Heidelberg, Mannheim (Foto Otmar Ginkel, 22.3.2004)

1 Vorbemerkungen

Das OPNV-Gesetz des Landes Hessen aus dem Jahr 1996 hat deutlich gemacht, wie schwierig
die Umsetzung vieler darin enthaltener Regelungen in der Praxis war und immer noch ist. Durch
die relativ neue Materie hat es bei vielen Beteiligten (verschiedene Aufgabentrager, Betreiber)
immer wieder unterschiedliche Auffassungen Uber die Auslegung der im Gesetz enthaltenen
Regelungen gegeben. Besonders evident wurde dies bei der Zustandigkeit fir den regionalen
Schienenverkehr, da hier die Kompetenzen der Aufgabentragerschaft zwischen lokalen
Verantwortlichen einerseits und den Verkehrsverbinden andererseits nicht klar gegeneinander —
z.B. bei Zusatz- bzw. Abbestellungen- abgegrenzt wurden. Der daraus entstandene
“Kompetenzstreit” hat vielerorts zu einer ,Nichtzustandigkeit® bei den Akteuren gefiuhrt,
insbesondere, wenn man sich nicht einig war. Um so mehr erscheint es dringend erforderlich, mit
einem neuem Gesetz diese Lucke zu schlieen, die Umsetzung der Regelungen in der Praxis
zuklnftig zu erleichtern und die Kompetenzen der Akteure klar zu bestimmen. Rechte, Pflichten,
Aufgaben und Fristen der unterschiedlichen Akteure sind genau zu festzulegen. Je praziser die
gesetzlichen Regelungen sind, um so verbindlicher kdnnen Ausfihrungsbestimmungen erlassen
werden und die Akteure zum effektiven Handeln ohne Reibungsverluste zwingen.

Wichtig ist, dass die aus dem ,Sozialstaatsprinzip“ abgeleitete Vorgabe der Daseinsvorsorge nur
dann umfassend realisiert werden kann, wenn die Zuschiisse fir den OPNV in Zukunft effizienter
durch Ausschreibung eingesetzt und daraus leidige Diskussionen um Zu- und/oder
Abbestellungen von Verkehrsleistungen wegen zu hoher Kosten Uberwiegend vermieden oder
aber zumindest reduziert werden. Dies wird nur dann erreicht werden kdnnen, wenn die
Aufgabentrager durch Gesetz einen klaren Handlungsauftrag zur Ausschreibung aller
Verkehrsleistungen mit einer gesetzten Frist erhalten, um Bietern mit dem besten Preis-
Leistungsverhaltnis den Zuschlag zu erteilen.

Unser Ziel, einen attraktiven OPNV durch Steigerung der Fahrgastzahlen auf eine verbesserte
wirtschaftliche Grundlage zu stellen, kann aber nur erreicht werden, wenn auch beim OPNV im
l&ndlichen Raum die Anschlussbeziehungen und die generelle Qualitat verbessert werden. Mehr
Fahrgaste bedeuten nicht nur mehr Einnahmen, sondern auch weniger verpuffende o6ffentliche
Zuwendungen, soweit Kosten gesenkt und zugleich Angebote verbessert werden. Ein gewaltiges
Nachfragepotential in einem ungeséattigten Markt wartet darauf, aktiviert und mit einem
angebotsorientierten OPNV versorgt zu werden. Das neue OPNV-Gesetz muss diesem Ziel
Rechnung tragen.

Gesetzliche Regelungen missen daher nicht nur als Rechtsgrundlage aufgefasst werden,
sondern sollen die Umsetzung der OPNV-Planungen erleichtern helfen und damit zu einem
besseren Bahn- und Busangebot in seiner Gesamtheit ermuntern. Hierzu muss das neue OPNV-
Gesetz mit den darin enthaltenen Regelungen einen wesentlichen Beitrag leisten und einen
besseren Rahmen darstellen, als das Gesetz von 1996.

Es ist daher zunachst naheliegend, einige Erfahrungen aus dem ,Gesetz zur Weiterentwicklung
des offentlichen Personennahverkehrs in Hessen® vom 19. Januar 1996 (nachfolgend kurz
OPNVG 1996 genannt) zu bewerten und daraus Vorschlage fiir verbesserte Regelungen im
neuen Gesetz abzuleiten, die aus unserer Sicht sehr wichtig sind.

Bei einem Gesetz kommt es ebenso auf den Text wie auf die praktische Ausfihrung an (z.B.
durch die Aufgabentrager und die Landesregierung). Dieses gilt im Falle des OPNV-Gesetzes
besonders, da es bei diesem Gesetz um die Grundlage fiir planerische Prozesse beim OPNV und
vor allem nachher um die Frage der Zuschussleistungen fiir den OPNV geht, ohne die diese Art
der Daseinvorsorge bekanntlich nicht auskommen kann.
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1.1 Die Umsetzung des OPNV-Gesetzes vom 19.1.1996 in die Praxis

Das Ziel aus §1 Abs. (2), der OPNV solle der Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse die-
nen, ist vielerorts nicht erreicht worden. Die Kunden aufierhalb des S-Bahn-Netzes erhalten flr
den gleichen Preis einer Zeitkarte ein weitaus geringeres OPNV-Angebot; haufig ist v. a. das
Angebot im Freizeitverkehr unzureichend.

Zwar hat der Gesetzgeber in §3 die Begriffe regionale Verkehr und lokaler Verkehr definiert, je-
doch enthalt das Hessische OPNV-Gesetz keine klare Zuweisung der Zustandigkeiten fur den re-
gionalen und lokalen Verkehr. Dies gilt insbesondere fir den Schienenpersonennahverkehr.

Gem. § 4 Abs. 1 sind die Landkreise und die kreisfreien Stadte Aufgabentrager im Sinne des Per-
sonenbeforderungsgesetzes, d.h. auch des regionalen OPNV. Gem. §8 Abs. 3 tragen die Aufga-
bentrager die finanzielle Mitverantwortung fur den Umfang des SPNV-Angebots auf ihrem Gebiet.
Bei Zusatzleistungen im Schienenpersonennahverkehr, die die Grenzen einer Gebietskérperschaft
Uberschreiten — die Regel —, kommt es immer wieder zu Problemen und Verzdgerungen zwischen
den lokalen  Aufgabentragern und dem  Verbund wegen nicht ausreichender
Finanzierungsmadglichkeiten durch mindestens einen der Beteiligten.

Auch wenn die Verkehrsverbinde gem. § 6 Abs. 1 die Bestellung von Schienenverkehrsleistungen
bei den Bahnunternehmen vornimmt, verbleibt die Verantwortung fir den Leistungsumfang
trotzdem bei den Landkreisen/LNVs. Insbesondere ist es Aufgabe der Landkreise/LNVs,
Vorgaben beziglich des Umfangs der Bestellung zu machen. Dies bedeutet, dass diese Vorgaben
in den lokalen Nahverkehrsplanen festzulegen sind.

Die verworrenen Zustandigkeiten fir den regionalen SPNV sind flir den normalen Fahrgast
absolut undurchschaubar. Demgegenuber ist die Zustandigkeit fir den regionalen SPNV in
Bayern, Baden-Wirttemberg (Landesebene) und Rheinland-Pfalz (regionale SPNV-
Zweckverbande) einfach und klar geregelt und, wie die Erfahrung von 1996 bis 2004 zeigt, auch
effizienter.

Der Wortlaut des OPNVG 1996 gibt u. E. keine Rechtsgrundlage fiir die bisherige Praxis, die
SPNV-Planungen nur ,nachrichtlich in die lokalen Nahverkehrsplane aufzunehmen, wie sie auch
vom Hessischen Ministerium flur Wirtschaft, Verkehr und Technik empfohlen wird.

Integrierte Verkehrsplanung unter Einbeziehung des Bahnnetzes gem. § 11 Abs. 3 bleibt solange
ein frommer Wunsch, solange die DB Netz AG das mit Steuermitteln erbaute Schienennetz nach
den betriebswirtschaftlichen Interessen des DB-Konzerns nach ihrem Gutdiinken behandelt und in
den seltensten Fallen optimiert, d. h. wichtige Gleisinfrastruktur ohne Abstimmung mit den
Aufgabentragern rickbauen lasst und somit ein Netz schafft, das kaum den heutigen, keinesfalls
aber zukinftigen verbesserten Verkehrsleistungen entspricht.

Fir den Guterverkehr gibt es auch 10 Jahre nach der Bahnreform keine Organisation auf
Landesebene.

Leider ist die RMV GmbH ihrer gesetzlichen Verpflichtung zum Erstellen eines regionalen Nahver-
kehrsplans jahrelang nicht nachgekommen. Der RMV-Aufsichtsrat hat die Endfassung des
Regionalen Nahverkehrplans erst im Nov. 2004 verabschiedet, d.h. 8 Jahre nach der gesetzlichen
Frist, die sich sinngemaR aus §12 Abs. 3 OPNVG ergibt. Wg. der oben kritisierten Praxis, die
SPNV-Planungen nur nachrichtlich in die lokalen Nahverkehrplane aufzunehmen, fand von 1996
bis 2003 Uberhaupt keine gesetzeskonforme SPNV-Planung im RMV-Gebiet statt.” Im selben
Zeitraum haben die benachbarten Bundeslander einen grundlegenden Umbau ihres SPNV
vorgenommen und damit enorme Erfolge erzielt, diese blieben in Hessen deswegen leider aus.
Ebenso unterblieb die vom Gesetzgeber geforderte Abstimmung zwischen dem regionalen
Nahverkehrsplan und den lokalen Nahverkehrsplanen gem. §12 Abs. 5.

1.2 Strukturelle Probleme in der OPNV-Organisation

e Zwischen NVBW und VRN einerseits und RMV andererseits findet keine ergebnisorientierte
Zusammenarbeit statt (siehe hierzu § 6 Abs. 3 OPNVG 1996). Jeder verfolgt seine Planungen

' Dagegen hatte der ZRN seine Aufgaben erledigt:
Gemeinsamer Nahverkehrsplan Rhein-Neckar 1999-2003, Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Neckar
(ZRN) (ohne Erscheinungsjahr)
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ohne die notwendige Abstimmung mit dem Nachbarverbund, siehe hierzu Anlage 1.

¢ Nach der Regionalisierung des SPNV hat es an den Landergrenzen immer wieder Anlall zu
kleinkarierten Auseinandersetzungen geben.

e RMV und VRN haben es nicht geschafft, eine attraktiven Regionalschnellverkehr zwischen
dem eng verflochtenen Rhein-Main- und Rhein-Neckar-Raum einzurichten. In den
Fahrplanjahren 2003 und 2004 war der Fahrplan auf der Main-Neckar-Bahn durch den Wegfall
des Interregios und des Regional-Express schlechter als 1995.

e Der Landrat des Kreises Bergstralle, Matthias Wilkes (CDU) am 26.
Starkenburger Echo:

,Dass der Rhein-Main-Flughafen von Darmstadt und der Bergstralle aus nicht direkt mit dem
Zug erreichbar ist, betrachtet Wilkes als gravierenden Nachteil fur den Wirtschaftsstandort.
Nur ein einheitlicher Verkehrverbund fir die siebeneinhalb Millionen Einwohner des Rhein-
Main-Neckar-Raums kénne ein schliussiges Konzept verwirklichen, sagte Wilkes.

Dass der Rhein-Neckar-Verbund zunachst in Ost-West-Richtung ausgebaut wurde, halt
Wilkes fir einen Fehler. Die S-Bahn ,fahrt von Mannheim nach Osterburken, aber sie fahrt
nicht dort, wo sie fahren sollte, namlich an die Bergstrale und weiter nach Darmstadt und
Frankfurt®, sagte der Landrat.”

e Der RMV hat die Kernaufgaben eines Verbunds z.T. unzureichend wahrgenommen. Beispiele
sind die jahrelange Verschleppung der Modernisierung der Odenwaldbahn und der
Vogelsbergbahn, bis fast keine Férdermittel mehr da waren.

e Die zweckgerichtete Verwendung der Mittel im RMV ist nach Bekunden mehrerer RMV-
Gesellschafter auch von ihnen nicht mehr Uberprtfbar.

e V.a. im RMV ist ein erheblicher Teil des Personals mit kundenfernen Aufgaben beschaftigt
(z.B. Einnahmeaufteilung, Fahrgastbefragungen — aber nicht zu Kundenwiinschen und
Kundenzufriedenheit —, Griindung zahlreicher Tochtergesellschaften wie zuletzt Cosmobil,
deren Nutzen fiir den Fahrgast kaum mehr zu erkennen ist).

11. 2004 im

2 Kommentare und Anderungsvorschliage zum Gesetzestext

Paragraph, Problembeschreibung Unser Kommentar Anderungsvorschlag

Absatz

Fehlt Wie u.a. die Rheintalstrecke Es ist der Zugriff auf die

Wiesbaden - Ridesheim - Infrastruktur sicherzustellen. Das
Koblenz sowie die Main- bedeutet, dass die Landsregierung
Neckar-Bahn zeigen, fihrt der im Benehmen mit den Verbiinden
Riickbau von im Stoérungsfall Investitionen in die Infrastruktur
notwendigen, aber planmafig tatigen kann bzw. den unge-
nicht genutzten  Uberhol- hinderten Ruckbau der Infra-
bahnhdéfen zu erheblichen struktur unterbindet. Hierzu sind
Behinderungen. Mittel der auch Vertrage mit DB Netz
Landesregierung sind b.a.w. abzuschliel3en.

zweckgebunden zur

Verhinderung von Ruckbau-

maflnahmen einzusetzen. In

diesem Zusammenhang

erscheint insbesondere die

Kontrolle der DB bei der

Vergabe von entsprechenden

Auftrdgen notwendig.

§3 Ziele Das Angebot des offentlichen
Personennahverkehrs st leis-
tungsfahig, kundenfreundlich,
angebotsorientiert und effizient zu
gestalten.

Im Mittelpunkt stehen die Inte-
ressen der Fahrgaste.
(siehe Begrindung A. Allgemein)

§3 Im OPNVG 1996 steht in §1 | Diesen Gedanken vermissen wir im

Ziele (4): neuen OPNV-Gesetz. Bekommt

Dem offentlichen Personen-
nahverkehr soll bei Ausbau
und Finanzierung Vorrang vor
dem motorisierten Individual-
verkehr eingerdumt werden.
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hierdurch der MIV und dessen
Finanzierung Vorrang?
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Paragraph,
Absatz

Problembeschreibung

Unser Kommentar

Anderungsvorschlag

§3

Ziele

§4

§4 Abs. 1

Die besondere Betonung des
Schienenverkehrs aus dem
OPNVG 1996 §1 Abs. 5 und §
10 Abs. 1 ist entfallen

Die sinnvollen und bewahrten
Einzelanforderungen gem. §
10 OPNVG 1996 sind
entfallen, insbesondere §10
Abs. 4

. ausreichende
Verkehrsbedienung

Wird dadurch weiteren Stilllegungen
im SPNV Vorschub geleistet?

Dadurch schafft die Landesregierung
der DB Regio und der DB Netz AG
einen gesetzlichen Freibrief, den
mihevoll verwirklichten Integralen
Taktfahrplan zu zerstéren.

Diese beiden Unternehmen erklaren
dann wie bei der Erstellung des
Jahresfahrplans 2004/2005, dass
ITF-Knotenzeiten aus betrieblichen
Grunden nicht einzuhalten sind
(woftr i.d.R. ungenehmigte/nicht
abgestimmte Rickbaumalnahmen
der DB Netz verantwortlich sind),
und schon darf der Fahrgast taglich
fast 30 Minuten oder gar eine
Stunde auf seinen Anschlusszug
warten.

Jeder, der an auf einem zugigen
Bahnsteig auf seinen Anschlusszug
warten muss, erkennt den enorm
gesteigerten Kundennutzen eines
ITF!

Beibehaltung des alten § 1 (5)
und § 10 (1)

Zusatz: “Dabei sind die Interessen
der Fahrgaste besonders zu
beriicksichtigen. Der Schienen-
personennahverkehr ist das
Grundangebot des OPNV. Andere
Verkehrsangebote sind darauf
auszurichten.”

Die  Verkehrsbedienung ist
grundsatzlich als integraler
Taktverkehr vorzusehen.

angebotsorientierte

§4 Abs. 2

§4 Abs. 4

§4
Abs. 5

§4
Abs. 5

Nahverkehrstarife von
Verkehrsunternehmen, die
dem Verbundtarif
entgegenstehen,
widersprechen
offentlichen
interessen.

den
Verkehrs-

Zugstreichungen mitten im

laufenden Fahrplan wie im April

2004 untergraben das Vertrauen der

Kunden

Nach Moglichkeit bundesweit

Dem neu zu schaffenden

,Hessentarif* kommt eine zentrale

Bedeutung im verbundiber-

greifenden  Verkehr  zu. Der

Hessentarif wird von jedem

Bahnhof/Haltestelle in Hessen

ausgegeben und ist in allen

Nahverkehrsangeboten in der

jeweiligen Preiskategorie der

Verblinde gultig. In alle an Hessen

angrenzende Verkehrsverblinde

benachbarter Bundeslander sind

Ubergangstarife aus dem RMV/NVV

zu schaffen.

Damit  wird

attraktiver

verhindert wird.

Beispiele:

e Kronberg - Stadt hat Subven-
tionierung wieder aufgegeben
wegen zu hoher Kosten.

e Ober-Ramstadt: Obwohl im
Stadtbus RMV-Fahrkarten aner-
kannt werden, darf die Stadt

u.a. die Einfihrung

Kleinstadt-Tarife

nicht am Einnahme-
aufteilungsverfahren des RMV
beteiligt werden, ohne die

Uberhéhten RMV-Tarife auch im
Stadtbus-Binnenverkehr anzu-
wenden.

Einflgen:

Verlasslicher Fahrplan
Angemessener Komfort
Service

und

An allen Grenzen der

Verkehrsverbiinde...
Dabei sind Kooperationen mit allen

benachbarten Verkehrsverbiinden
anzustreben.

Streichen.
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Paragraph,
Absatz

Problembeschreibung

Unser Kommentar

Anderungsvorschlag

§4 Abs. 6

§4 Abs. 7
neu

§§ 5-10

§6
Aufgabentra
gerorganisat
ion

Abs. 1

§ 7 Abs. 1

Es fehlt eine Beschreibung
der Pflichten des Landes
Hessen!
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Sind Blinde berticksichtigt?

Die Sicherheit der Fahrgaste beim
Ein- und Aussteigen soll durch
visuelle Uberwachung der Bahn-
steigkanten und der Tilren bei
Abfahrt des Zuges gewahrleistet
sein.

Dies erspart teure Fehlinvestitionen.

Es hat sich in den zehn letzten
Jahren gezeigt, dass privatrechtlich
gefiihrte  Organisationen (GmbH)
von lokalen Nahverkehrsorga-
nisationen meist ein besseres

OPNV-Marketing  betrieben  und

damit den OPNV besser weiter

entwickelt haben als die dazu im

Vergleich ,behordlich® aufgebauten.

Es ist zu prifen, ob die Aufgaben

von Vertrieb und Marketing nicht

generell dem  Selbstverstandnis
einer hoheitlichen orientierten -
kommunalen - Verwaltung
widersprechen. Die Privatisierung
dieser ,Leistungsverwaltung“ bringt
auch im  OPNV  erhebliche

Fortschritte.

Eine Organisation in Form einer

GmbH kann jedoch dazu fiihren,

dass die Kontrolle durch den

gesetzlichen Aufgabentrager schwa-
cher ist, da das HGB dazwischen
steht.

Die Ubertragung der Aufgaben der

LNG an den Verkehrsverbund hat

sich eindeutig nicht bewahrt.

Negativbeispiel ist der Kreis

Bergstralle und der VRN:

e Wie 10 Jahre Erfahrung lehren,
sind die Interessen der
Aufgabentrager und des Ver-
kehrsverbunds nicht identisch,
haufig sogar entgegengesetzt.

e Der Kreis kann in dieser
Konstellation seine Interessen
nicht wahrnehmen.

e Der VRN liefert miserable lokale
Nahverkehrsplane ab.

e Die Kommunalpolitiker
entwickeln kein
Verantwortungsbewusstsein  fir
den OPNV

Wer ist fur Planung, Bau, In-

standhaltung, Pflege der

Infrastruktur der Haltestellen und

Bahnhofe verantwortlich?

Seite 6

(so weit wie mdglich) streichen

Neu

(7) Vor
Fahrzeugen
Veranderungen

Umbau an
SPNV  und
von baulichen
Anlagen an Haltestellen und
Bahnhofen sind Vertreter der
Behinderten zu horen.
Aufnehmen

dem
im

Streichen:
Der Aufgabentrager kann auch
den Verkehrsverbund mit
Aufgaben des lokalen Verkehrs
nach Satz 1 betrauen, wenn er
neben den Kosten fir die Aufgabe
auch die Regiekosten hierfir
Ubernimmt.
Festlegen.
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Paragraph, Problembeschreibung Unser Kommentar Anderungsvorschlag
Absatz
§ 7 Abs. 1 Zwar wurden beim RMV und vielen 8. Fahrplanentwiirfe sind in einer
LNG Fahrgastbeirdte eingeflihrt. angemessenen Frist vor
Deren Rechte sind jedoch recht Giltigkeitsbeginn o&ffentlich (auch
unterschiedlich geregelt. im Internet) bekannt zu machen.
Der RMV-Fahrgastbeirat hat kein 9. Fahrgastbeirate sind in den LNG
Antragsrecht, wahrend sich dieses und bei den Verkehrsverbiinden
z.B. im DADINA Fahrgastbeirat mit Antragsrecht einzufilhren. Die
hervorragend bewahrt hat. Fahrgastbeirate haben beratende
Die RMV-Sitzungsleitung versucht, Funktion.
tber  die im Fahrgastbeirat 11. Ein Service fiir Fahrgaste
beratenen Inhalte Zensur durch Einrichtung von  Mobi-
auszuuben, was dem litatsberatungsstellen ist in allen
Selbstverstandnis  einer Interes- Stadten von tber  20.000
senvertretung der Fahrgéaste Einwohnern an den Bahnhéfen zu
widerspricht. gewahrleisten, sofern die
Vertriebsstellen der DB AG nicht
mehr bestehen. Es sind auch
Kooperationsmodelle vorstellbar.
§ 7 Abs. 2 Neu:
5. Die Verkehrsverblnde er-
moglichen den Erwerb  von
Fahrscheinen der Ubergangstarife
unabhangig vom Einstiegsort.
§ 7 Abs. 2 Die Verkehrsverbinde bemuhen
sich um eine bundesweit einheitliche
Tarifstruktur im OPNV
§7 Abs. 4 Klarer formulieren: Wer hat die
Entscheidungsgewalt?
§7 Abs. 5 ... des Landes, des Bundes und
der EU zu beachten
§7 Abs. 7 Die Regelung fir grenziiber-
schreitende Verkehre ist in Ordnung.
§7 Abs. 8 ... nach den genutzten Damit stédrkt man die Stddte und ... je =zur Halfte nach den
Verkehrsleistungen aufgeteilt | schwacht die landlichen Gebiete erbrachten Verkehrsleistungen und
weiter. den genutzten Verkehrsleistungen
aufgeteilt.
§7 Abs. 9 (9) Es wird eine von den
neu Verbinden in Hessen unab-
hangige Schlichtungsstelle
Nahverkehr nach dem Vorbild
Nordrhein-Westfalens eingefiihrt.
§8 Das Gesetz sagt nicht, dass Das Erbringen von Verkehrs-
Verkehrsleistungen leistungen soll kiinftig vorrangig
ausgeschrieben werden durch Ausschreibung der Ver-
miissen, dies ist nur kehrsleistungen im Wettbewerb
Begriindung zu § 8 zu ent- erfolgen.
nehmen. Die weiteren Kriterien aufnehmen.
Es fehlen Kriterien fir die
Ausschreibung (europaweit,
diskriminierungsfrei) und flr
die Erteilung des Zuschlags
(Kosten, Qualitat, Quantitat,
Service, Erhaltung regionaler
Arbeitsplatze).
Bei der Entscheidung Uber
die Auftragserteilung sollten
Fahrgastvertreter
werden.
§10 Benutzung der Verkehrs-
infrastruktur inklusive der
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Wartungsanlagen)
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Paragraph, Problembeschreibung Unser Kommentar Anderungsvorschlag
Absatz
§12 Waren schon §§ 8 und 9 des
Zuwendung OPNVG 1996 keine Musterbeispiele
en des an Transparenz, sollen jetzt alle
Landes Zuwendungen des Landes an die
Verblnde in vermutlich nicht 6ffent-
lich zuganglichen Finanzierungs-
vereinbarungen geregelt werden.
Wir schlagen die Offenlegung dieser
Finanzierungsvereinbarungen  und
detaillierte Rechenschaft Uber die
Herkunft und Verwendung der
Landesmittel in den jahrlichen
Verbundberichten, fir jeden Biirger
einsehbar.
§12 Die lokalen Aufgabentrager- Das Land muss auch fir die
Zuwendung | organisationen haben keiner- lokalen  Aufgabentragerorganisa-
en des lei Planungssicherheit Uber tionen Planungssicherheit Uber die
Landes die bereitgestellten Mittel, nur bereitgestellten Mittel herstellen.
die Verbunde.
§12 Es bleibt wunklar, ob die Die Partnerschaftsfinanzierung
Zuwendung umstrittene  Partnerschafts- hat sich eindeutig nicht bewahrt;
en des | finanzierung far  weil
Landes Zusatzbestellungen e  Engagement bestraft wird
weitergefuhrt wird. e Nichtstun belohnt wird
e Keine kreis- oder lander-
Ubergreifende Verkehre
zustande kommen.
Wir wiinschen ihr ein rasches Ende.
§12 Abs. 2 bedeutet, dass das Abs. 2 muss also so gedndert wer-
Zuwendung | Land nicht beabsichtigt, alle den, dass
en des Lan- erhaltenen Mittel weiterzuge- e alle erhaltenen Mittel aus Abs.
des ben. 1 auch an die Aufgaben-
Abs. (2) Das ist eine Zweckent- tragerorganisationen weiter-
fremdung von Bundesmitteln. gegeben werden
Da kann der Bund noch so e diese missen die Mittel so
viel Geld flir Zusatzverkehre Verwendeny dass mehr
bereitstellen, wenn das Land Leistungen dabei
das Geld nicht Weitergibt, herauskommen
fahren immer weniger Ziige.
§ 14 Abs. 5 Spatestens alle funf Jahre ist Wenn erst darGber beraten werden Der Nahverkehrsplan ist alle fiinf

dariber zu entscheiden, ob er
neu aufzustellen ist.
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soll, ob er neu aufzustellen ist, wird
nach Haushaltslage entschieden. So
ist die Fortentwicklung bzw. die
Verbesserung des OPNV abhingig

von den Priorititen in  den
Gebietskorperschaften und Kommu-
nen. Das kann zur 2zu einer

Auseinanderentwicklung des quali-
tativen — lokalen - OPNV Angebotes
innerhalb Hessens flhren.

Der ,Gemeinsame Nahverkehrsplan
Rhein-Neckar 1999-2003“ des ZRN
ist abgelaufen, ein neuer nicht
aufgestellt.

Die regionalen NVP von RMV und

VRN sind bisher zeitlich und in-
haltlich nicht aufeinander abge-
stimmt.

Seite 8

Jahre fortzuschreiben. Bei
Bedarf kénnen im
Zwischenzeitraum Anderungen

vorgenommen werden.

Wir schlagen einen Passus vor,
dass alle hessischen  Ver-
kehrsverbliinde 2009 zeitgleich ihre
NVP aufstellen sollten, um eine
koordinierte Planung zu erreichen.
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Paragraph, Problembeschreibung Unser Kommentar Anderungsvorschlag
Absatz

§ 14 Abs.5 Die im PBefG festgelegte Seit Jahren schikanieren der VRN Mindestens vier Wochen Anhé-

§ 16

3
1,

Anhorungsfrist von 2 Wochen | und die Kreisverwaltung Bergstralle ' rungsfrist fiir die NVP.
zu kurz. BUND, VCD und PRO BAHN mit
der Aufforderung, binnen zwei
Wochen zu ihren NVP und sonstigen
Gutachten Stellung zu nehmen. Dies
ist flr ehrenamtlich arbeitende
Organisationen nicht leistbar.
Wenn der NVP ein Jahr in der
Verwaltung zirkuliert, ist auch ein
Monat Anhdrungsfrist problemlos
einzuplanen.
Es tritt mit Ablauf des 31. Dann braucht z.B. der RMV 2009 Streichen.
Dezember 2009 aulier Kraft keinen Nahverkehrsplan mehr auf-
zustellen, mit den o.a. negativen
Auswirkungen.

Stellungnahme zur Begrindung A. Aligemein

Die auf Seite 10 angesprochene kompromisslose ,Regionalisierung® in Gestalt einer

Ubertragung der Aufgabentragerschaft auch fir den (regionalen) Schienenverkehr, die auch

schon im seitherigen Gesetz enthalten war, hat zu mehr negativen als positiven Ergebnissen

geflihrt.

e An den Grenzen der Bundeslander und der Verkehrsverblinde kam es zu inakzeptablen
Verwerfungen; schlagende Beispiele sind die Einstellung der RE-Linien Frankfurt —
Mannheim Dez. 2002 und Frankfurt — Hanau - Stuttgart Dez. 2004. Die Landesregierung
sollte die Konsequenzen aus diesem Systemversagen ziehen.

e Ginge es nach dem Willen etlicher Landrate und Kommunalparlamente, wirde das
Angebot wegen der schlimmen Haushaltslage auf vielen SPNV-Strecken eher gegen Null
gefahren. Hier fuhrt die kompromisslose Regionalisierung geradewegs in die Stilllegung
und hat versagt.

e Andererseits kommt es immer auf die konkrete Handhabung durch die jeweils agierenden
Personen an, so dass eine starker auf die Landkreise heruntergebrochene
Aufgabentragerschaft statt der Verkehrsverbinde oder einer landerbezogene
Aufgabentragerschaft durchaus sinnvoll sein kann.

o Konkret ausgedriickt heillt dies, dass z.B. das Projekt Odenwaldbahn sicher schon viel
weiter ware, wenn statt des RMV mit seinen schwerfalligen Strukturen dieses allein die
Kommunale Arbeitsgemeinschaft Hessen Sid-Ost mit den Landkreisen Darmstadt-
Dieburg, Offenbach und Odenwald zusammen mit den Stadten Darmstadt und Hanau
organisiert hatte.

Deshalb bleibt PRO BAHN bei der Haltung, dass der regionale Schienenverkehr landesweit

bestellt werden sollte, damit auch die z.T. sehr weitrdumigen Netz-, Fahrplan- und

Strukturzusammenhange erhalten bleiben.

Folgende Méglichkeiten sollten unvoreingenommen gepruft werden:

e Schaffung einer landeseigenen Regieorganisation oder Zweckverbands fir den SPNV mit
Personal der Verbinde

¢ Die landeseigene SPNV-Regieebene sollte folgende Aufgaben wahrnehmen:
= Verbesserte Angebotskonzeption
» Bestellung der SPNV-Leistungen — analog Bayern, Baden-Wirttemberg, NRW
» Gelder fur die Sanierung von Strecken und Modernisierung von Bahnhéfen und

Haltepunkten durch Bescheid in Einvernehmen mit den Verblnden bewilligen

o Ob die Verbinde in Zukunft nur noch mit dem Tarif, Vertrieb und dem Marketing betraut
werden sollten

Die auf Seite 11 4. Absatz angedeuteten Prinzipien der Vorrangigkeit der Ausschreibung und

das Solidaritatsprinzip verdienen Zustimmung. Aber auch hier kommt es entscheidend auf die

praktische Handhabung an (siehe 1 Vorbemerkung).

Sehr zu begriflen auf Seite 11, 5. Absatz: “Sonderstatusstddte sollen eine Lokale

Nahverkehrsorganisation gemeinsam mit dem Landkreis einrichten.”

Auch den Ausfuhrungen auf Seite 11 6. Absatz kann zugestimmt werden. Es wird darin die

Abgrenzung der Aufgaben der AT-Organisationen und Erstellern von Verkehrsleistungen
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angesprochen.

Auf Seite 11, letzter Absatz ist der Vorrang des Wettbewerbs mit grundsatzlicher
Verpflichtung zur Ausschreibung positiv zu sehen, jedoch mit etlichen Einschrankungen:
Ausschreibungen stellen nur eine Moglichkeit unter mehreren dar, offentlichen Verkehr
anzubieten. Sie sollten kein Selbstzweck sein, mit dem Besteller sich aus der Verantwortung
zurtckziehen kénnen. Entsprechend sollte das Instrument den Gegebenheiten angemessen
eingesetzt werden.

Begrindung: Mittelstandische Untenehmen konnen insbesondere in stadtischen Raumen
nicht die Leistungen erbringen, wie sie einem groRen Unternehmen mdglich sind. Hierzu sind
eine Vielzahl von Fahrzeugen und Personal sowie grundsatzlich die Prasenz vor Ort
notwendig. Ferner ist es mittelstiandischen Untenehmen aufgrund ihrer Struktur nicht
unbedingt mdglich, Anschubfinanzierung im gréReren Rahmen zu leisten und finanzielle
Durststrecken zu Uberstehen, da kein finanzstarker Konzern hinter ihnen steht (wie es z.B. bei
Connex oder der Verkehrsgesellschaft Untermain der Fall ist). Deshalb ist u.E. die Ablésung
des derzeitigen Monopols stadtischer Verkehrsbetriebe durch das Oligopol grolRer
Unternehmen zu erwarten.

Vielfach sind nur in der Anfangszeit gewisse Einsparungen realisiert. Diese werden offenbar
zuerst durch Senkung von Lohnkosten, nicht aber durch intelligente Investitionen wie
Ampelvorrangschaltungen realisiert.

Weiter besteht Grund zu der Annahme, dass Lohnsenkungen bei den Beschaftigten der
Verkehrsunternehmen durch Regiekosten (z.B. Kontrolle der Leistungen durch Besteller) tlw.
aufgehoben werden.

In den Ausfuhrungen im letzten Absatz auf Seite 11 und Seite 12 oben wird deutlich, dass das
Land durch den Wettbewerb davon ausgeht, seine Zuschisse immer starker zu reduzieren
und den Fahrgésten in erster Linie die Finanzierungslast am OPNV aufzubirden. Es ist zwar
richtig, dass durch den Wettbewerb im OPNV auf Schiene und Strale einiges eingespart
werden kann. Bei Aufrechterhaltung einer gewissen Qualitdt und Quantitdt im OPNV sind
jedoch nach wie vor erhebliche Zuschisse der O&ffentlichen Hand im Sinne der
Daseinsvorsorge auch mit Blickrichtung auf die Erhaltung der Mobilitadt und auf den
Umweltschutz erforderlich. Dies wird von PRO BAHN deutlich angemahnt.

Die im Gesetzesentwurf auf Seite 12 3. Absatz angesprochene Auszahlung der Fordermittel
an die Verkehrsverbunde ist im Hinblick auf die gemachten praktischen Erfahrungen mit dem
RMV scharf zu kritisieren. Der RMV hat sich zunehmend als ,Black Box“ erwiesen, in der
eingebrachte Finanzmittel versickern, ohne dass selbst die Gesellschafter Einzelheiten
feststellen und Uberprifen kénnen. Das Land sollte wichtige Investitionsentscheidungen
letztlich mit der Landesverwaltung Uberprifen. Kleine Malinahmen z.B. im Busbereich sollten
dagegen verantwortlich den Lokalen Nahverkehrsgesellschaften (LNG) Ubertragen werden.
Seite 12, 6. Absatz: “Die Fordermittel an die Verkehrsverbiinde sollen in mehrjahrigen
Budgets vereinbart werden. Nicht verausgabte Mittel des einen Jahres erhéhen den Ansatz im
nachsten Jahr.” Diese Praxis begrufien wir.

Stellungnahme zur Begrindung B. im Einzelnen

Zu den §§ 1 und 2 OPNVG-E sind aus unserer Sicht keine Anmerkungen zu machen.

Zu § 3 (Ziele) ist zu sagen, dass den Ausflihrungen auf Seite 14 oben weitgehend zugestimmt
werden kann. Allerdings ist festzustellen, dass der friher enthaltene Vorrang fur den
schienengebundenen Verkehr, der jedoch in dem praktischen Vollzug des seitherigen OPNV-
Gesetzes ohne praktische Konsequenzen geblieben ist, nicht mehr im Gesetzestext enthalten
ist.

Den in § 4 formulierten allgemeinen Anforderungen an den OPNYV ist sehr weitgehend zuzu-
stimmen. Das gilt insbesondere an die im § 4 Absatz 2 genannten allgemeinen
Qualitatsmerkmalen fir den OPNV. PRO BAHN fordert jedoch zusétzlich den integralen
Taktfahrplan unter Einbeziehung des Busses sowie einen Abendverkehr (soweit wirtschaftlich
vertretbar, was jedoch bei allen hessischen Schienenstrecken zu bejahen sein durfte). Die
Optimierungsgebote fiir den Tarif in § 4 Absatz 5 OPNVG-E sind zu begriRen. Allerdings
sollte man Uber den angedachten ,Hessentarif hinausgehend besondere Problemldsungen flr
die Rdume von Hessen fordern, die nahe an anderen Bundeslandern liegen. Dieses gilt
insbesondere flr den Raum Starkenburg, der an Bayern, Baden-Wirttemberg und Rheinland-
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Pfalz angrenzt, und den nérdlichen Lahn-Dill-Kreis, der an NRW mit seinem Oberzentrum
Siegen angrenzt. Dadurch kénnten z.B. die gegenwaértigen Probleme bei den Verkehren von
der Odenwaldbahn nach Heidelberg, Mannheim und Ludwigshafen und umgekehrt und auf der
Verbindung nach Siegen geldst werden.

Den Ausfiihrungen zu § 5 (Aufgabentrager) auf Seite 15 ist mit den kritischen Gedanken, wie
sie oben unter Punkt 1 der Begriindung allgemein niedergelegt sind, zuzustimmen.

Zu den Anderungen betreffend § 6 Aufgabentrigerorganisationen ist zunachst auf die
Ausfuhrungen oben unter Punkte 1 und 2 der Begrindung allgemein zu verweisen. Die in
Absatz 1 angesprochene Einrichtung einer gemeinsamen Lokalen Nahverkehrsorganisation
benachbarter Aufgabentrager ist zu begrifRen. Sie wird z.B. bei der DADINA (im Grof3en und
Ganzen) erfolgreich praktiziert.

Den Regelungen in § 7 Aufgaben der Aufgabentragerorganisationen kann im wesentlichen
zugestimmt werden. Allerdings sollte die in § 7 Abs. 6 enthaltene Regelung der Beteiligung der
Lokalen Nahverkehrsorganisationen bei der Festlegung und Weiterentwicklung des
Verbundtarifs auch auf die Gestaltung der Verkehrsangebote ausgedehnt werden.

Den Ausfuhrungen in den §§ 8 und 9 kann aus unserer Sicht ebenfalls zugestimmt werden. Es
ist allerdings auf die Bedenken oben zu Punkt 4 der Begrindung allgemein zu verweisen.

Den Ausfuhrungen zu § 10 Vereinbarungen mit den Verkehrsinfrastrukturunternehmen
wird uneingeschrankt zugestimmt. Entscheidend ist aber auch hier wieder die spatere
praktische Handhabung (siehe oben die Vorbemerkung).

Wahrend man § 11 Finanzierungsgrundsatze wohl akzeptieren kann, wird durch § 12
Zuwendungen des Landes die monopolartige Stellung der Verkehrsverblinde noch gestarkt.
Hier sollte einerseits ein starkeres Mitspracherecht des Landes (letztlich der Politik) erhalten
bleiben, um insbesondere die Verwendung der Zuwendungen des Bundes (z.B. nach dem
Bundesschienenwegeausbaugesetz) besser kontrollieren zu koénnen. Hier ist auf die
Ausflihrungen oben Punkt 5 zur Begrindung allgemein zu verweisen.

Den Ausfihrungen zu den §§ 13 und 14 wird weitgehend zugestimmt. Insbesondere ist zu
begrifien, wenn bei Investitionsprogrammen eine Prioritdtensetzung maglich wird.

Weitere Vorschlage fur die Praxis

Das Hessische Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie sollte in erheblich
starkerem Malie als bisher Gberwachen:

e die Verkniipfung mit dem OPNV, bes. mit dem SPNV, benachbarter Bundeslander
die Einhaltung landesweiter OPNV-Standards
die Zusammenarbeit der Verkehrsverbinde gem. § 7 Abs. 3
die Koordination der Planungen der Verkehrsverbiinde
die zweckgerichtete und sparsame Verwendung der Bundes-, Landes- und kommunalen
Mittel durch die Verbunde.
Konzentration des RMV auf die Kernaufgaben eines Verbunds: Planung, erforderliche
Netzinfrastruktur, Ausschreibung, Vergabe des Angebots, Uberwachung der Qualitat, Tarif,
Einnahmeaufteilungsverfahren.
Wenn das Hessische Landesamt fir Stralen- und Verkehrswesen die Planung und
Koordination des Schienenguterverkehrs in Hessen U(bernehmen soll, sollte dies auch
gesetzlich geregelt werden.
Gebot durchdachter Investitionen: In der Vergangenheit wurde insbesondere im Rhein-Main-
Gebiet der Schwerpunkt auf den Bau unterirdischer Verkehrsmittel mit sehr hohen Kosten
gelegt. Wie der Aufbau des S-Bahnnetzes in Frankfurt am Main zeigt, bedient die S-Bahn
zuallererst stadtische Verkehrsbedirfnisse. Erst in zweiter Linie finden die regionalen
Verkehrsbedirfnisse Berlicksichtigung. Um kinftig ahnliche Entwicklungen zu vermeiden,
besteht Regelungsbedarf.
Die Verkehrsverbinde stellen in ihren Fahrplanmedien die Angebote der Verkehrsunter-
nehmen diskriminierungsfrei dar; dies sollte auch fir Fahrplanmedien der Verkehrs-
unternehmen gelten.
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6 Anlagen:

1. Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Neckar 17. Juni 2004, ,Realisierungsprogramm
Rhein-Neckar-Takt 2010 - Liniennetz, Ausbaukosten, Realisierungsschritte”
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