Aus den Regionen

Stadtverkehr an Rhein und Neckar:

Verantwortliche schwer zu finden

Uber den mithsamen Weg, zu einer Metropolregion zu werden von Thorsten Schurse
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0O Das Herz der Kurpfalz und die angrenzenden Regionen
sind mit 2,4 Mio. Einwohnern der siebtgréSte Wirtschafts-
raum Deutschlands und zéhlen seit denn 28. April 2005 zu
den européischen Metropolregionen. Seither macht die
»Metropolregion Rhein-Neckar” auch mit Verbesserungen
auf sich aufmerksam. Tatséchlich stellen die Rhein-Neckar-
S-Bahn und neue StralBenbahnstrecken in Mannheim und
Heidelberg Verbesserungen dar, und auch der Verkehrsver-

Angebotsverbesserungen?
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‘ Der Mannheimer Hauptbahnhof: Drebscheibe des Nahverkebrs,

der sich erst langsam einem zeitgemdiifSen Niveau anniibert.

S-Bahn wie in den Metropolen?

zihlt und durch Hochglanzbroschii-

ren in der Region hinlinglich bekannt
gemacht. Im Verkehrsverbund Rhein-
Neckar mit den Grofistidten Mannheim,
Ludwigshafen und Heidelberg und den
umgebenden Landkreisen gibt es seit Ende
2003 vier S-Bahn-Linien, die die DB auf-
grund einer Ausschreibung betreibt. Im
Dezember 2006 wurden in Mannheim
6,2 km und in Heidelberg 4,4 km neue
Straflenbahngleise eingeweiht.

D ie Verbesserungen sind schnell aufge-
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Die vier S-Bahn-Linien, erkennbar an ent-
sprechenden Liniennummern, sind gegen-
iiber dem fritheren Regionalverkehr auf den
gleichen Strecken eine spiirbare Verbesse-
rung. Aber sie fahren sehr weit in die Region
hinaus und haben daher einen Takt von
bestenfalls 60 Minuten. Lediglich dort, wo
die Linien parallel fahren, sind die Abstinde
kiirzer. Doch ergibt sich selbst auf dem
Streckenabschnitt von Schifferstadt iiber
Ludwigshafen und Mannheim nach Hei-
delberg, auf dem alle vier Linien verkeh-

bund Rhein-Neckar (VRN) muss sich nicht verstecken.

Diese Verbesserungen dlirfen jedoch nicht dariiber hinweg-
tduschen, dass der Nahverkehr in und um Mannheim das
Niveau einer ,,européischen Metropolregion*“noch lange
nicht erreicht hat und dass insbesondere wenig transparente
Zusténdigkeiten, unter anderem bedingt durch drei beteilig-
te Bundeslédnder, einen an den Bed(irfnissen der Fahrgéste
orientierten &ffentlichen Verkehr be- und verhindern.

ren, nicht etwa der rechnerisch zu erwar-
tende Viertelstundentakt, obwohl dies die
DB-Homepage behauptet. Verglichen mit
S-Bahnen in anderen Ballungsriumen wiir-
de auch ein durchschnittlicher 15-Minu-
ten-Takt noch keinen guten Wert darstel-
len. Durch Taktliicken bei einzelnen Linien
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S-Bahn Rhein-Neckar: Sie gilt als Erfolgsmodell, doch manche Station

provisorische Bahnsteige aus Brettern.

werden die Werte jedoch noch erheblich
schlechter. Ursache sind Fahrplanzwiinge,
die vor allem durch die Mitbenutzung der
Strecken durch den Fernverkehr entstehen.
Zu Zeiten schwacher Nachfrage und in
Randbereichen der S-Bahn wird es selbst-
verstindlich nicht besser: Wer am Abend
die S-Bahn ab Mosbach um 20.52 Uhr nach
Osterburken verpasst, hat geniigend Zeit
fiir einen ausgedehnten Stadtbummel im
gliicklicherweise durchaus sehenswerten
Mosbach — die nichste Fahrtmoglichkeit
besteht nimlich erst um 23.02 Uhr. Am
Sonntagmorgen gibt es zwischen 4.51 Uhr
und 7 Uhr keine S-Bahn-Verbindung von
Ludwigshafen nach Heidelberg. Hierzu gibt
es auch keine Alternative im Fernverkehr.
Selbst die Zihlung von vier S-Bahn-Linien
ist fragwiirdig: So ist die S1 von Homburg/
Saar nach Mosbach eine beidseitige Verlin-
gerung der S2, der Linie zwischen Kaisers-
lautern und Osterburken. Die S3 von Ger-
mersheim iiber Mannheim nach Karlsruhe
ist eine einseitig verldngerte S4, die von Ger-
mersheim iiber Mannheim nach Bruchsal
fihrt. Man kénnte also ebensogut von zwei
S-Bahn-Linien sprechen, auf denen einige
Ziige nur Teilstrecken bedienen.

Die Inbetriebnahme der S-Bahn im Jahr
2003 bedeutete auch keineswegs, dass alle
S-Bahn-Stationen ausgebaut waren oder es
bis heute sind. So wurde die Stadt Ludwigs-
hafen von der Deutschen Bahn AG im De-
zember 2006 informiert, dass Baubeginn
fiir die Haltepunkte Rheingénheim und
Mundenheim 2007 bzw. 2008 sein kdnnte.
Bis dahin bleibt es dabei, dass an beiden
Stationen — wie auch in Mannheim-Secken-
heim und Mannheim-Rangierbahnhof —
die betroffenen Bahnsteige fiir den S-Bahn-

3%

steht noch so aus wie die Station ,, Rangierbahnhof “an der ,SAP Arena“:

Betrieb mit Holz provisorisch erhsht sind.
Neue S-Bahn-Linien sollen ab 2009 hin-
zukommen. So ist ab 2009 eine Linie von
Neckargemiind nach Aglasterhausen bzw.
iiber Sinsheim nach Eppingen mit Ver-
zweigung in Meckesheim geplant. Aufler-
dem soll mit dem Ausbau einer Strecke
iiber Worms nach Mainz begonnen wer-
den. Fiir 2010 ist die Inbetriebnahme einer
Linie von Germersheim nach Bruchsal
geplant. Zu erwarten ist, dass unter ,,Inbe-
triebnahme® die Modernisierung und teil-
weise Elektrifizierung der vorhandenen
Infrastruktur, ein miliger Takt und teil-
weise provisorische Ausbauten verstanden
werden. Fiir Linien von Mannheim iiber
Schwetzingen nach Karlsruhe sowie von
Biblis iiber Mannheim und Weinheim
nach Darmstadt ist erst fiir 2009 eine Ver-
tragsunterzeichnung geplant.

Mannheim: Uber Umwege
zum Bahnhof

G egenwirtig gibt es fiir Mannheim als

grofites Oberzentrum der Region mit

330.000 Einwohnern erst zwei Halte-
punkte, an denen die S-Bahn stets plan-
mifig hilt, und erst nach Inbetriebnahme
der beiden noch zu vereinbarenden Linien
sind weitere Haltestellen in Sicht. Selbst da-
nach werden grofle Teile des Mannheimer
Stadtgebiets vollig unzureichend an die
S-Bahn angebunden sein, da die S-Bahn die
durch die Stadt fithrenden elektrifizierten
Hauptstrecken niche verlisst. Es passt ins
Bild, dass der DB-Regionalverkehr von
Rheinau nach Ketsch iiber Briihl-Rohrhof
bereits 1966 eingestellt wurde und in den
80er-Jahren einige Vorortbahnhéfe wie

Blumenau, Neckarau Nord, Alerip, Rhein-
auhafen und Luftschiffwerk geschlossen
wurden, und andere Vorortbahnhéfe sehr
schlecht instand gehalten werden.

Die Anbindung vieler Mannheimer Stadt-
teile an dem Hauptbahnhof ist entspre-
chend unzureichend. So gibt es aus dem
Mannheimer Nordosten mit Feudenheim
und Vogelstang heute keine direkte Stra-
Renbahnverbindung zum Hauptbahnhof.
Man muss umsteigen oder iiber Umwege
fahren — die 25 Minuten fiir knapp zehn
Kilometer bendtigen. Die 1992 feierlich
eingeweihte Spurbusstrecke in Feudenheim
mit seitlichen Fiihrungsrollen auf Holz-
planken, um den Bus auf einer Straflen-
bahnstrecke am Stau vorbeifahren zu lassen,

rnv: Fusion
bei den Elektrischen

Ein schmalspuriges elektrifiziertes
Schienennetz erschliet den Rhein-
Neckar-Raum von Bad Dirkheim im
Westen und Weinheim und Heidel-
bergim Osten. Es ist aus den StraBen-
bahnbetrieben in Ludwigshafen,
Mannheim und Heidelberg sowie den
Eisenbahnen Rhein-Haardt-Bahn und
Oberrheinische Eisenbahn zusam-
mengewachsen. Seit dem 1. Marz
2005 treten sie nun den Fahrgasten
gegenuber zusammen als ,,Rhein-
Neckar-Verkehr GmbH* (rnv) auf.
Wahrend Infrastruktur und Konzes-
sionen bei den bisherigen Unter-
nehmen bleiben, wird das operative
Geschaft im Auftrag der bisherigen
Unternehmen durch die gemeinsame
Gesellschaft gefuhrt.

Auch im Internet prasentieren sich die
Unternehmen gemeinsam unter
www.rnv-online.de.

Der Zusammenschluss der

»Elektrischen: Noch spiirt der

Fabrgast wenig von der Fusion.
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wurde 2005 sang- und klanglos durch eine
Asphaltstrecke ersetzt, deren Bau 1992
nicht méglich gewesen sein sollte.

Die fehlenden Direktverbindungen zum
Hauptbahnhof Mannheim erklirt der
Planungschef der rnv (siche Kasten) damit,
dass dies auch in anderen Stadtteilen nicht
besser sei. Dass der Mannheimer Haupt-
bahnhof ein mindestens ebenso wichtiger
Umsteigepunkt ist wie der Paradeplatz,
wird seit Jahrzehnten ignoriert — urspriing-
lich wurde wohl versucht, genau diese
Funktion zu verhindern, um im Verkehrs-
verbund weniger Mittel an die DB zu-
weisen zu miissen.

Viel Wind um Mannheims
neue StraBenbahn

Sieht man sich die neuen Straflenbahn-

strecken genauer an, bleibt auch hier

nicht allzu viel von den Verbesse-
rungen iibrig. In Mannheim wurde das
Kunststiick vollbracht, die neuen Strafen-
bahnkilometer ohne zusitzlichen 6ffent-
lichen Nahverkehr in Betrieb zu nehmen.
Bis zur Einweihung fuhr die Strafenbahn
tagsiiber im Zehn-Minuten-Takt von Lud-
wigshafen-Rheingdnheim {iber Mannheim
Hbf zum Mannheimer Planetarium und
weiter zu einer Wendeschleife in Mann-
heim-Neuostheim. Die neuen Gleisstrecken
fithren von Neuostheim zu einer neuen
Wendeschleife am Mannheimer Rangier-
bahnhof und von dort iiber die SAP Arena,
eine grofle Multifunktionshalle, zuriick zum
Planetarium. Durch die Gleisfithrung ist
also ein Ringschluss entstanden. Da jedoch
keine zusitzlichen Kosten entstehen sollten,
wird der alte Streckenabschnitt vom Plane-
tarium nach Neuostheim nur noch im
20-Minuten-Takt gefahren, ebenso wie der
neue Streckenabschnitt vom Planetarium
iiber die SAP Arena zum Rangierbahnhof.
Die bisherige Linie wird also am Planeta-
rium in zwei Strecken aufgespalten, die dann
nur noch halb so oft bedient werden.
Der neue Streckenabschnitt vom Rangier-
bahnhof nach Neuostheim wird aufler bei
Grofiveranstaltungen gar nicht bedient.
Hier wurde ein ,stindiger Busersatzver-
kehr mit der tangential fahrenden Linie 50
eingerichtet, der — so beschreibt es die Zeit-
schrift ,stadtverkehr” 3/07 — regelmiflig
alle 20 oder 30 Minuten® verkehrt.

Mingel an den Brennpunkten

Beide wichtigen Umsteigepunkte in Mann-
heim haben bauliche Mingel. Am Parade-
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Die SAP Arena: Anlass fiir die Neubaustrecke.
Diese Haltestelle wird nur bei GrofSveranstal-
tungen von der Bahn bedient.

Nach Eriffnung der Neuwbau-
strecke: Die Linie 9 fihrt nur
bei GrofSveranstaltungen, und
die bisherige Linie 6 wurde in
zwei Aste geteilt ..

... undso fihrt die letzte Bahn
auf der neuen Strecke kurz nach
20 Ubr. Die neu gebauten Gleise
ermaglichen einen Ringverkebr,
mit dem der alte und der neue
Linienast auch in der Schwach-
lastzeit bedient werden kinnten.
Doch stattdessen wird ein Bus-
ersatgverkehr abseits der StrafSen-

bahnhaltestellen gefahren.
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‘ Mannheim Paradeplatz: kein Paradebeispiel fiir Fahrgastfreundlichkeit. Doppelbaltestellen, an denen

Bahnen nur einmal halten, und weite Wege zur anderen Haltestelle (vor dem Kaufhaus rechts) machen

Fahrgiisten das Leben schwer.

platz liegen die Haltestellen so weit ausein-
ander, dass der Fahrgast schon sehr gut zu
Fuf! sein muss, wenn er es ab dem Zeit-
punkt, zu dem er die Liniennummer einer
einfahrenden Bahn erkennt, zur richtigen
Haltestelle schaffen will — ein Problem,
wenn es mehrere Linien gibt, die ihn zum
Ziel bringen konnen: In Richtung Haupt-
bahnhof ist das besonders spannend, denn
man kann ,links herum® und ,,rechts herum®
dorthin fahren, sodass die Abfartshaltestel-
len in zwei verschiedenen Straflen liegen.
Ahnliche sportliche Hochstleistungen ver-
langen auch die weit verbreiteten ,,Doppel-
haltestellen® dem Fahrgast ab. Seine Bahn
kann vorne oder hinten halten, was er dann
ja merke. Die Haltestellen sind an einem
doppelten Haltestellenschild zu erkennen —
wer um die Bedeutung weif3, der achtet da-
rauf. Den meisten Fahrgisten ist des jedoch
eher nicht bekannt und fiithrt immer wieder
zu iiberraschten Betroffenen, deren Bahn
bis zu 43 Meter entfernt vom Haltestellen-
schild hilt — die rnv ist stolz auf die lingsten
Straflenbahnen Deutschlands mit sieben
Segmenten. Muss noch erwihnt werden,
dass es dort, wo man zum Warten gezwun-
gen wird, zumeist keinen Sonnen- und
Regenschutz gibt?

Die Haltestelle vor dem Hauptbahnhof
ist nur in Nordwestrichtung zweigleisig.
In Siidwestrichtung fiihrt die eingleisige
Haltestelle wihrend des Berufsverkehrs zu
langen Straflenbahnstaus, in die sich die an
selber Stelle haltenden Busse einreihen. In
beiden Richtungen kann man nicht nur
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zum Paradeplatz, sondern auch zu anderen
Zielen gelangen. Kommt eine Bahn, so
tiberquert ein grof8er Trupp Fahrgiste, der
am anderen Gleis gewartet hatte, direkt vor

dem Zug die Gleise.

Information von gestern
N och Anfang Mai 2007 hingt an der

Tafel, auf die man als Erstes trifft,

wenn man den Hauptbahnhof ver-
ldsst, ein Streckenplan aus, der seit Dezem-
ber 2006 geinderte Linienfithrungen nicht
beriicksichtigt: Die Linie 4 fihrt dort noch
eine andere Strecke, die Linie zur SAP
Arena sucht man vergeblich. Dazu passen
fehlende Streckenpline und Fahrpline an
einer Reihe von Haltestellen, die erst auf
Beschwerden hin wieder angebracht wer-
den. Elektronische Anzeigetafeln fiir die
Ankunft der nichsten Bahnen sucht man
selbst an den beiden zentralen Mannheimer
Umsteigehaltestellen vergeblich. Im viel
kleineren Heidelberg gibt es diese.

Eingleisig, unpiinktlich, Uiberfiillt

Bei der schon vor 1900 gebauten und ab
1915 elektrifizierten Oberrheinischen Eisen-
bahn, die das Dreieck Mannheim — Wein-
heim — Heidelberg bedient, ist das Strecken-
netz seit Jahrzehnten fast unverindert.

Wer irgendwo mit der OEG-Linie 5 fahren
mochte, die dieses Dreieck bedient,
braucht meist nicht in den Fahrplan zu
schauen. Die Linie legt im Kreisverkehr

eine sehr grofle Strecke zuriick und fihrt
dabei unkalkulierbare Verspitungen ein,
obwohl einige Fahrzeitpuffer eingebaut
sind, sodass die Bahn bei piinktlicher
Fahrt Wartezeiten absolviert. Obwohl
die Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft
AG (OEG) inzwischen Tochter der Mann-
heimer Verkehrsgesellschafc (MVV) ist,
scheint selbst in Mannheim immer noch
Konkurrenzdenken zwischen den Fahrern
verbreitet zu sein. Jedenfalls klappt die
Riicksicht auf umsteigende Fahrgiste hier
noch seltener gut als unternehmensintern.
In Heidelberg ist der Anschluss nicht bes-
ser. Die Fahrgiste zwischen Weinheim und
Schriesheim an der Bergstrafie sollten sich
nicht allzu viel Hoffnung machen, dass es
durch den geplanten zweigleisigen Ausbau
der Straflenbahnstrecke zu Angebots-
verbesserungen kommt. Zwar sieht es nach
Jahren so aus, als kénnten sich alle Zu-
stindigen einigen, nachdem fiir das bisher
blockierende Hirschberg ein Gesamtpaket
mit verbesserter Verkehrsfilhrung auch
fiir Kraftfahrzeuge und Fuflginger im Orts-
teil Grof8sachsen geschniirt wurde. Bisher
fihrt die OEG wie zur Kleinbahnzeit in
Seitenlage durch den engen Ortskern von
Grof8ensachsen, wobei die Autos auf die
Gegenfahrbahn ausweichen miissen.

Von Mannheim-Kiifertal nach Mannheim-
Wallstadt wurde eine bisher eingleisige
Strecke iiberwiegend zweigleisig ausgebaut,
allerdings ohne dass hier zusitzliche Fahr-
zeuge fahren. Weiterhin gibt es dort selbst
zu Spitzenzeiten nur einen 20-Minuten-
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Ortsdurchfabrt GrofSensachsen wie zur Zeit der Kleinbahn: Autos miissen nach links
ausweichen und die Fuf(giinger stehen bleiben. Hier soll endlich Abbilfe geschaffen werden.

Takt. Oft sind die Bahnen inzwischen so
voll, dass keine ausreichende Mitnahme-
moglichkeit fiir Kinderwagen und Roll-
stithle besteht. Die Fahrradmitnahme ist in
Straflenbahnen und Bussen im Verkehrs-
verbund Rhein-Neckar an Wochentagen
nur nach 19 Uhr und an Wochenenden
mdglich. Allerdings ist sie, wo zulissig, ab

9 Uhr und am Wochenende kostenlos.

GroBes Lob fiir kleine Schritte

D ass die Verbesserungen im Schienen-

netz dennoch in der lokalen Presse

grofl gefeiert wurden, ist wohl nur
zum Teil der Offentlichkeitsarbeit der Ver-
kehrsunternehmen und Kommunen zu
verdanken. Ebenso groflen Anteil diirfte
haben, dass seit Jahrzehnten eher ab- als
aufgebaut wurde. Damit verglichen werden
selbst kleinste Ausbauten inzwischen wie
grofles Umsteuern wahrgenommen und bei

nlw
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der Finanzlage der betroffenen Kommunen
bedeuten sie zumeist tatsichlich gewaltige
Anstrengungen. Vielleicht erklirt sich so
auch die im DB Regio-Auftrag ermittelte
besonders hohe Kundenzufriedenheit mit
der S-Bahn in der Region. Wer von Heidel-
berg Hauptbahnhof am Samstagvormittag
zwei Stationen weiter zum acht Kilometer
entfernten Haltepunkt St. Ilgen/Sandhau-
sen wollte, musste noch 1993 immerhin bis
zu vier Stunden warten. Betroffene miissen
sich beim heutigen Halbstundentake hier
bereits wie im Paradies fithlen.

Ein bisschen ,Kleinkram® — gemessen an
einer Metropolregion —, hier ein neuer Bus,
dort eine verbesserte Haltestelle, gibt es
natiirlich auch. Dem stehen jedoch wohl
ebenso viele Verschlechterungen an ande-
rer Stelle gegeniiber. So wurde im Dezem-
ber 2006 die neue Buslinie 721 von Wall-
dorfzum Neuenheimer Feld in Heidelberg,
einem groflen Standort der Heidelberger

e
.a'

Ludwigshafen hat die einzigen StrafSenbahntunnel im rnv-Netz — und die
grfSten finanziellen Probleme: zentrale Haltestelle Berliner Platz in der
Niihe der S-Bahn-Station Ludwigshafen Mitte.
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Uni mit Kliniken und Technologiefirmen
im Umfeld, eingerichtet, jedoch zum April
2007 verkiirzt. So wurden Expressziige
(Linie X) in Mannheim durch nicht mehr

fahrplanmiflige und somit unverlissliche

Verdichtungsziige ersetzt.

Eine Umbenennung fastaller Linien im De-
zember 2006 war weder Verbesserung noch
Verschlechterung, sondern einem iibergrei-
fenden neuen Computersystem geschuldet.
Um Kosten zu sparen, wurden einige Linien
in Nebenzeiten im Verlauf geringfiigig
geindert. Wie bei jedem Fahrplanwechsel
im Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)
gelang es auch diesmal nicht, die Offent-
lichkeit mehr als zwei Wochen im Voraus zu
informieren.

Zustandigkeiten?

Dr. Peter Kurz (SPD), der am 17. Juni
2007 im ersten Wahlgang zum Mannhei-
mer Oberbiirgermeister gewihlt wurde, hat
schon vor der Wahl die Situation auf den
Punkt gebracht. Im Nahverkehr hitten die
kommunalen Profi-Politiker eine Struktur
geschaffen, die fiir sie selbst und erst recht
fiir den Biirger kaum noch nachvollziehbar
sei. Damit hitte sich die Kommunalpolitik
zum Teil selbst entmachtet.

Die Verantwortlichkeiten scheinen auf den
allerersten Blick klar geregelt. Die Stidte
Heidelberg, Mannheim und Ludwigshafen
beauftragen die Rhein-Neckar-Verkehr
GmbH (rnv) mit der Durchfithrung des
Nahverkehrs. Die politische Willensbil-
dung erfolgt in den Gemeinderiten, diese
beschliefen grundlegende Nahverkehrs-
pline als Zielvorgaben unter Finanzierungs-
vorbehalt. Mit der Umsetzung wird iiber
die Verwaltung die rnv beauftragt, diese
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schreibt die anstehenden Aufgaben europa-
weit aus, sofern sie finanzierbar sind. An-
sonsten miissen die Gemeinderite festlegen,
welche Ziele des Nahverkehrsplans zuriick-
gestellt werden. Die Ausschreibungsgewin-
ner betreiben eigenverantwortlich die jewei-
ligen Aufgaben, etwa die MVV Verkehr AG
grofle Teile des Nahverkehrs in Mannheim.
Wer jetzt jedoch fiir eine konkrete Einzel-
frage zustindig ist, ist hiufig nicht greifbar
und auch nichtklar festgelegt. Wo verliuft
im Einzelfall die genaue Grenze zwischen
politischer Willensbildung (im Gemeinde-
rat) und Umsetzung (bei Stadtverwaltung,
rnv und deren Auftragnehmern)? Wo genau
verlaufen die Grenzen der Zustindigkeiten
zwischen Stadtverwaltung, rnv und Auf-
tragnehmern bei der Umsetzung? Ob und
in welchem Mafd Grofjveranstaltungen in
Mannheim mit Zusatzangeboten bedient
werden, ist der rnv GmbH, wie Zusatzver-
kehre allgemein, freigestellt; bisher regel-
miflig verkehrende und im Fahrplan ver-
offentlichte Stralenbahnziige nur noch als
unverdffentlichten Verdichtungszug zu be-
treiben anscheinend ebenfalls.

Im Zweifel entscheidet die rnv immer
erst einmal selbsttitig und ohne Befassung
der Politik. Diese nimmt das in aller Regel
unwidersprochen hin und erklirt, dass dies
zur unternehmerischen Freiheit der rnv
als Betreiber des Nahverkehrs gehore. Es
gibt jedoch hiufig einfach keine klare
Beschlussfassung, die der rnv klare Vorga-
ben macht, etwa welche Linie zu veréffent-
lichen ist und unter welchen Vorausset-
zungen Sonderverkehre einzurichten sind.
Somit wird politische Verantwortung fak-
tisch an die rnv delegiert, ohne dass dies
offentlich wird. Konsequenterweise leitet
die Stadtverwaltung Mannheim alle Anfra-
gen von Biirgern und Ortsteilbeiriten zum
Nahverkehr an die rnv weiter und deren
Antworten wieder unkommentiert an die
Anfragesteller, versteht sich also als eine Art
Kurier. Wird die Auskunft der rnv vom An-
fragenden widerlegt, beginnt das Spiel von
Neuem. So wurden fiir die lange geplante
Taktverbesserung nach Wallstadt alle még-
lichen Auskiinfte erteilt, warum dies tech-
nisch nicht méglich sei. Erst nach Wider-
legung aller dieser Auskiinfte durch die
Wallstadter Bezirksbeirite wurde einge-
rdumt, dass es am Geld liege, wenn auch nur
implizit: Die mangelnde Nachfrage soll
schuld sein. Jedoch werden nach Auskunft
der rnv regelmiflige Verdichtungsfahrten
auf genannter Linie nicht bekannt gegeben,
da sie ohnedies bereits iiberlastet ist. Deswe-
gen sollen dort nach Auskunft der rnv auch
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lingere Ziige eingesetzt werden, die jedoch
fiir diese Strecke, die formal als Eisenbahn
betrieben wird, noch nicht zugelassen sind.
Besteht da nicht ein Widerspruch zur an-
geblich mangelnden Nachfrage?

Erginzend sei erwihnt, dass in Teilen Wall-
stadts nach Auskunft der Stadt Mannheim
das Parkraumangebot absichtlich knapp ge-
halten wird, um die Bewohner zu einem
Umstieg auf den 6ffentlichen Nahverkehr zu
bewegen. Hier soll also Knappheit mit
Knappheit bekimpft werden. In Neuherms-
heim, einem Mannheimer Stadtteil, der un-
mittelbar an die bewirtschafteten Parkplitze
der Multifunktionshalle SAP Arena an-
grenzt, wird gar bei Eishockey-Heimspielen
der Adler Mannheim der ganze Stadtteil
gesperrt fiir jeden, der nicht dort wohnt
oder eine Sondergenehmigung besitzt. Das
OPNV-Angebot ist aus einigen Richtun-
gen nicht ausreichend. ,Knappheit gegen
Knappheit“ scheint zum System zu werden.
Selbst bei Messen gibt es hiufig kein Kombi-
Ticket-Angebot. Rithmliche Ausnahme ist
der Mannheimer Maimarke, der als grofite
deutsche Verbrauchermesse ansonsten auch
zu einem Verkehrschaos fiihren miisste.

Transparenz?
D ie politisch Zustindigen in den Ge-

meinderiten und die Stadtverwaltun-

gen von Heidelberg, Mannheim und
Ludwigshafen behalten auch in dieser Kon-
struktion die Entscheidungen in der Hand,
sind doch die Aufsichtsrite der rnv Ver-
waltungsvertreter, Gemeinderite und Ge-
schiftsfiihrer der beteiligten Unternehmen
sowie Betriebsrite. Die rnv ist ein gemein-

sames Tochterunternehmen der grofiten
Verkehrsunternehmen der drei Stidte, also

Die enge Ortsdurchfahrt durch den Heidelberger Stadtteil Kirchheim

ist eine Meisterleistung— aber die Kosten der neuen Linie waren eine

ihrer Haupt-Auftragnehmer. Die Aufsichts-
rite der beteiligten Verkehrsunternehmen
wiederum setzen sich analog zusammen.
Kontrolle, Biirgereinfluss und insbesondere
Transparenz innerhalb der Konstruktion
sind jedoch nur sehr indirekt vorhanden.
Wer wofiir verantwortlich ist, wissen besten-
falls noch die Beteiligten selbst. Der Heidel-
berger Oberbiirgermeister Eckard Wiirzner
beklagt 6ffentlich die schlechte Kostenkon-
trolle der Verkehrsbetriebe und dass er erst
Mitte Mirz 2007 von Kostensteigerungen in
Hohe von 5 Millionen Euro beim Bau der
Strafenbahntrasse nach Heidelberg-Kirch-
heim erfahren habe. Diese Kostensteigerung
ist laut der Tageszeitung ,Mannheimer
Morgen® den Gremien der Verkehrsbetriebe
schon seit November 2006 bekannt.

Damit die rnv sich politische Befugnisse
nicht widerrechtlich nimmt, miissten viel-
fach dieselben Verantwortlichen widerspre-
chen, die in deren Aufsichtsrat auch fiir
die rnv Verantwortung tragen. Dafiir wire
wohl eine Bewusstseinsspaltung notwendig,.

Verbiinde verbunden -
aber (zu) langsam

Der rnv iibergeordnet — so sieht es der Fahr-
gast aufgrund des Tarifverbundes — ist der
Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN),
dem neben den drei Grof§stidten auch die
umgebenden Kreise mit ihren Gemeinden
angehoren. Die Verantwortlichkeiten sind
auch hier dhnlich verteilt und werden durch
die weitere Ebene insgesamt nicht klarer.
Dass der Verbund sich iiber drei Bundes-
linder erstreckt, kommt erschwerend hinzu,
genauso, dass der Verbund Aufgabentriger
fiir den Schienenverkehr nur in Hessen ist;

wihrend in Rheinland-Pfalz ein Zweck-

U berraschung, die der Oberbiirgermeister zuletzt erfihr.
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Aus den Regionen

verband und Baden-Wiirttemberg die
Nahverkehrsgesellschaft in Stuttgart dafiir
zustindig sind. Dadurch wird das Gesamt-
gebilde unglaublich schwerfillig. Dass es

besser gehen kénnte, zeigt der Umstand,
dass der VRN dort rasch handelt, wo er mit
anderen nicht viel abstimmen muss. Die
Griindung des Verkehrsverbundes 1989
und seine Vorgingerorganisationen sollten
bereits dazu fithren, den Nahverkehr besser
zu verzahnen, was vielfach auch gelungen ist,
wenn auch langsam (Anm. d. Red.: und mit
ziher Uberzeugungsarbeit gegeniiber den
zahlreichen Akteuren — ein hoch zu schitzen-
der Verdienst des jetzigen VRN-Geschiiftsfiih-
rers Werner Schreiner).

Vermutlich sollte dies durch die Griindung
der rnv 2004 gerade verbessert werden. Die
Mittelkiirzungen durch Bund und Linder
verbessern die Situation nicht, wohingegen
der Etat fiir den Straflenbau etwa in Baden-
Wiirttemberg gerade um zwei Millionen
Euro aufgestockt wurde. So entstehen dann
die geschilderten Fille, dass Strecken aus-
gebaut und spiter nicht verstirke bedient
werden. Die Konkurrenz zwischen Stid-
ten und Umland blockiert wichtige Ange-
botsverbesserungen z. T. iiber Jahrzehnte.
Wenn dann noch Fahrzeuge mehrere
Zulassungen brauchen, da einige Strecken
formal als Eisenbahn gelten, andere als
Straflenbahn, wiehert der Amtsschimmel
besonders laut.

Verbesserungen - wie?

ie die bisher fast véllig angebots-
orientierte politische Planung nach-

frageorientierter und damit kunden-
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freundlicher geregelt werden kénnte, wie ein
iibergreifendes Qualititsmanagement funk-
tionieren kdnnte, ist nicht ersichtlich. Als
Griinde fiir bestimmte Linienfiihrungen
gibt die v regelmiflig Messungen von
Fahrgaststromen an, was suggeriert, hier
wiirde kundenfreundlich reagiert. Tatsich-
lich wird im Wesentlichen das vorhandene
Angebot gespiegelt. Wer kein passendes
Angebot findet, fihrt Auto, wenn er es sich
leisten kann. Notwendig wire eine Eva-
luierung des Bedarfs.

In den Griindungsdokumenten der rnv er-
gibt die Suche nach ,Nutzer” oder ,,Kunde*
keine Fundstelle, jedoch findet sich folgende
Passage: ,Um weitere Optimierungen in
der Kostenstruktur fiir die Nahverkehrs-
unternehmen von Mannheim, Heidelberg
und Ludwigshafen zu erreichen, soll im
Rahmen einer kommunalen Allianzbil-
dung zwischen den drei Oberzentren der
Region Rhein-Neckar ein gemeinsames
Betriebsunternehmen mit dem Namen
Rhein-Neckar-Verkehrsgesellschaft (RNV)
gegriindet werden.” Immerhin ist damit
beziiglich der Zustindigkeit geklirt, dass
Hauptaufgaben der rnv jedenfalls nicht
Kundenfreundlichkeit und Angebotsver-
besserungen sind. Nur, fithlen sich die poli-
tischen Gremien zustindig? Hoffen lassen
Gemeinderatsantrige, die Politik bei Ent-
scheidungen rechtzeitig einzubinden, wenn
auch eigentlich die Entscheidung ganz bei
der Politik liegen sollte. Auch die Forde-
rung aus einem Mannheimer SPD-Antrag
von 2005, Fahrgastbeirite friihzeitig einzu-
binden, zeigt in die richtige Richtung. Viel-
leicht sind die Strukturen in einigen Jahren
so weit verbessert, dass selbst im Nah-
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Der Heidelberg
Bismarckplatz am
Rande der Altstadt:
Historisch gewach-
sene Strukturen
machen die
Entwicklung des
dffentlichen Verkehrs
schwer — das gilt nicht
nur fiir den Bau-
bestand, sondern auch

fiir die Organisation.

verkehr Biirgerbeteiligung denkbar wird.
Um einen bedarfsdeckenden Nahverkehr
zu gewihrleisten, muss auflerdem die
Zusammenarbeit in der Rhein-Neckar-
Region weiter intensiviert werden. Bundes-
lindergrenzen iiberwindende politische
Entscheidungsgremien werden dabei uner-
lisslich sein, um Verbesserungen zu rea-
lisieren. Die Region ist als ,Europiische
Metropolregion® anerkannt worden, aber
kurzfristig wird das Verkehrsnetz diesem
Anspruch nicht gerecht werden.

Der Kommentar:

Aus der Sicht eines Fahrgastes sieht
manches anders aus als aus der Sicht
des Insiders, der die Griinde fur Rei-
bungsverluste und Fehlentwicklungen
kennt. Den Fahrgast interessieren aber
diese Gruinde auch nicht—Busse und
Bahnen treten ihm als Gesamtleistung
gegenuber, und viele kleine Mangel
summieren sich zur Wahrnehmung als
mangelhaftes System. Im Rhein-
Neckar-Raum war der 6ffentliche Ver-
kehr mit seinen elektrischen Bahnen
lange anderen Regionen weit voraus.
Aber auf diesem Stand ist die Region ein
halbes Jahrhundert stehen geblieben
und von anderen Regionen Giberholt
worden. Erst die Bildung des VRN
brachte die Entwicklung wieder in Gang.
Die Bildung einer Metropolregion ist
eine Chance, Strukturen zu modernisie-
ren und zu vereinfachen. Das kann ein
Verkehrsverbund allein nicht leisten.

Rainer Engel
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