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Titelbild Aufstellung von Beleuchtungsmasten am Bahnhof Kailbach: Eine Privatinitiative im Vorgriff auf
die Modernisierung der Odenwaldbahn, Okt. 2003 (Foto Richard Lichtenstein)

1 Gesetzliche Rahmenbedingungen

1.1 OPNV-Gesetz fiir das Land Hessen

Wir stellen die einschlagigen Regelungen des OPNV-Gesetzes fir das Land Hessen (OPNVGH)
vom 19. Januar 1996 voran [1], auf die im folgenden Bezug genommen wird:

81 Ziele

(2) Der offentliche Personennahverkehr soll ... dem Umweltschutz, der Verkehrssicherheit, der
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur sowie der Herstellung gleichwertiger Lebensverhalt-
nisse dienen und als mdglichst vollwertige Alternative zum motorisierten Individualverkehr zur
Verfligung stehen.

8 3 Regionaler und lokaler Verkehr. (1) Regionaler Verkehr ist offentlicher Personennahverkehr,
der
1. auf einer Eisenbahninfrastruktur im Sine des Allgemeinen Eisenbahngesetzes erbracht
wird;
2. auf einer Linie mit StraRenbahnen, Obussen oder Kraftfahrzeugen erbracht wird, wenn ihre
Funktion regionalen Anforderungen entspricht. Diese sind insbesondere gegeben, wenn es
sich um einen Schienenersatz- oder Schienenerganzungsverkehr handelt oder der Verkehr
die Grenze eine Aufgabentragers iberschreitet und der regionale Charakter bedeutend ist.

(2) Der Ubrige 6ffentliche Personennahverkehr ist lokaler Verkehr. (...)

84 Trager des offentlichen Nahverkehrs. (1) Die Landkreise, die kreisfreien Stadte und die Ge-
meinden mit mehr als 50.000 Einwohnern haben als zustdndige Aufgabentrager fir die Planung
die Organisation und die Durchfiihrung des 6ffentlichen Personennahverkehrs auf inrem Gebiet zu
sorgen. Sie sind Aufgabentrager im Sinne des Personenbeférderungsgesetzes und zustan-
dige Stelle im Sinne des 84 des Regionalisierungsgesetzes vom 27. Dezember 1993. (...)"

85 Verkehrsverbiinde. (1) Die Aufgabentrager erfiillen ihre Aufgaben im Regionalverkehr ge-
meinsam in Verkehrsverbiinden. Das Land gehort den Verkehrsverblinden an.

(2) Verkehrsverbiinde im Sinne des Abs. 1 sind der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) und der
Nordhessische Verkehrsverbund (NVV).

86 Aufgaben der Verkehrsverbtinde. (1) Die Verkehrsverbiinde nach 85 Abs. 2 haben fir

1. die Festlegung und Gestaltung der Tarifsystematik einschliel3lich Marketing, der Fahrpreise und
der Beforderungsbedingungen,

2. die Planung und Gestaltung der regionalen Verkehrslinien und Verkehrsnetze (Verkehrsysteme,
Leistungsumfang und Qualitat)

und deren Umsetzung zu sorgen.

(2) Die Verkehrsverbiinde bestellen die Verkehrleistungen im regionalen Verkehr zur Umsetzung
der Rahmenvorgaben aus Abs.(1) ab; eine gemeinsame Bestellung ist moglich.

(3) Die Verkehrsverbiinde erstellen regionale Nahverkehrspléne entsprechend 812, stimmen diese
untereinander und soweit notwendig tUber Hessen hinaus ab und wirken bei der Aufstellung der
lokalen Nahverkehrsplane sowie der Investitionsprogramme nach 813 mit dem Ziel mit, dal3 sich
diese in die regionalen Plane einfligen.

88 Finanzierungsgrundsatze. (...)

(3) Die Verkehrsverbiinde nach § 5 Abs. 2 finanzieren die von ihnen bestellten Verkehrleistungen,
soweit diese nicht durch Beférderungserlose, die gesetzlichen Ausgleichs- und Erstattungsrege-
lungen und sonstige Unternehmensertrédge gedeckt sind, insbesondere aus den Finanzierungsbei-
tradgen der Aufgabentréager, (...)."
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§ 10 Anforderungen an den 6ffentlichen Personennahverkehr.

(1) Die Verkehrsnetze sind so zu gestalten, daf} sie der besonderen Bedeutung des Schienenver-
kehrs Rechnung tragen. Parallelverkehre sollen bei Uberortlichen Verbindungen aufRerhalb der
Verdichtungs- und Ordnungsraume ausgeschlossen werden. AnschluR- und Ubergangssicherheit
ist herzustellen.

(2) Der offentliche Personennahverkehr ist grundsatzlich bedarfsgerecht zu gestalten. Dabei soll
sichergestellt werden, dass die wichtigen Ziele der taglichen Lebensgestaltung im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr erreicht werden kénnen.

(3) Die Verkehrsbedienung ist grundsatzlich als integraler Taktfahrplan vorzusehen. (...)
811 Integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung (...

(3) Die Verkehrsplanung soll Anlagen und Betrieb aller Verkehrsarten (FuRganger, Radfahrer, 6f-
fentliche Personennahverkehr, motorisierter Individualverkehr und Guterverkehr integrieren.

812 Lokale Nahverkehrsplane. (...)

(7) Der Nahverkehrsplan ist erstmals bis Ende 1996 aufzustellen und spéatestens nach finf Jahren
fortzuschreiben. (...)

1.2 Die Umsetzung des OPNV-Gesetzes in die Praxis

Dem Ziel aus 81 Abs. (2), der OPNV solle der Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse die-
nen, sind wir nicht im erwiinschten Mal3 ndhergekommen. Die Kunden auf3erhalb des S-Bahn-Net-
zes erhalten fiir den gleichen Preis einer Zeitkarte ein weitaus geringeres OPNV-Angebot; haufig
ist v. a. das Angebot im Freizeitverkehr unzureichend.

Zwar hat der Gesetzgeber in 83 die Begriffe regionale Verkehr und lokaler Verkehr definiert, je-
doch enthalt das Hessische OPNV-Gesetz keine klare Zuweisung der Zustandigkeiten fir den re-
gionalen und lokalen Verkehr.

Gem. § 4 Abs. 1 sind die Landkreise und die kreisfreien Stadte Aufgabentrager im Sinne des Per-
sonenbeférderungsgesetzes, d.h. auch des regionalen OPNV. Gem. 88 Abs. 3 tragen die Aufga-
bentrager die finanzielle Mitverantwortung fir den Umfang des SPNV-Angebots auf ihrem Gebiet.

Auch wenn der RMV 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 beziiglich
des Umfangs der Bestellung zu machen. Dies bedeutet, dass diese Vorgaben in den lokalen Nah-
verkehrsplanen festzulegen sind.

Der Wortlaut des OPNVGH gibt u. E. keine Rechtsgrundlage furr die gangige Praxis, die SPNV-
Planungen nur ,nachrichtlich” in die lokalen Nahverkehrsplane aufzunehmen, wie sie auch vom
Hessischen Ministerium fur 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 ruiniert, pardon optimiert. Fir den Guter-
verkehr 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. Nach unseren Informationen hat der RMV-Aufsichtsrat
den Entwurf des Regionalen Nahverkehrplans erst im Nov. 2003 verabschiedet, d.h., 7 Jahre nach
der gesetzlichen Frist, die sich sinngemaR aus 8§12 Abs. 3 OPNVGH ergibt. Wg. der oben kriti-
sierten Praxis, die SPNV-Planungen nur nachrichtlich in die lokalen Nahverkehrplane aufzuneh-
men, fand von 1996 bis 2003 Uberhaupt keine gesetzeskonforme SPNV-Planung im RMV-Gebiet
statt.! Im selben Zeitraum haben die benachbarten Bundeslander einen grundlegenden Umbau

! Dagegen hatte der ZRN seine Aufgaben erledigt:
Gemeinsamer Nahverkehrsplan Rhein-Neckar 1999-2003, Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Neckar
(ZRN) (ohne Erscheinungsjahr)

PRO BAHN Landesverband Hessen e.V. Seite 3 20.06.2004

PDF created with FinePrint pdfFactory trial version http://www.fineprint.com



http://www.fineprint.com

ihres SPNV vorgenommen und damit enorme Erfolge erzielt. Ebenso unterblieb die vom Gesetz-
geber geforderte Abstimmung zwischen dem regionalen Nahverkehrsplan und den lokalen Nah-
verkehrsplanen.

1.3 Landesentwicklungsplan Hessen 2000

An dieser Stelle méchten wir auch die fur den RMV verbindlichen Grundsatz- und Zielaussagen im
glltigen Landesentwicklungsplan Hessen 2000, vom 13.12.2000, zitieren:

Punkt 7.1. Schienenfernverkehr — Grundsétze und Ziele (Seite 31):

(2) Schienentrassen regional bedeutsamer Zubringerstrecken mit unmittelbarer Verbindung zum
Fernverkehrsnetz, auf denen zur Zeit keine Bedienung im Personen- und Gliterverkehr mehr statt-
findet, sollen regionalplanerisch furr verkehrliche Zwecke gesichert werden. Uber MaRRnahmen, die
einer spateren Wiederinbetriebnahme entgegenstehen oder diese erschweren, ist im Einzelfall zu
entscheiden.

Punkt 7.2. Offentlicher Personennahverkehr — Grundséatze und Ziele (Seite 32):

(2) Schienentrassen, auf denen der iberortliche OPNV in den vergangenen Jahrzehnten ganz
oder teilweise zum Erliegen gekommen ist, sollen mindestens solange regionalplanerisch fur eine
Wiederinbetriebnahme gesichert werden, bis die Trager der Regionalverkehre im Einvernehmen
mit den regionalen Akteuren abschlieRend Uber ihre potenzielle Einbindung in das Regionalnetz
oder sonstige verkehrliche Zwecke entschieden haben.

Noch ein Hinweis zur Rechtswirkung (1.2.), Seite 3: ... Die Bindungswirkung besteht gegentber
Fachbehorden. Zwar ist der RMV eine GmbH, dennoch ist er im Sinne des LEP als Fachbehorde
Zu sehen.

2 Kommentare zum Hauptband und Anhang

Fundstelle Zitat oder Problembeschrei- | Unser Kommentar
Seite, Abschnitt | bung
Gesamter RNVP |Die Autoren haben es ge-|Um sie lesbar zu machen, muf3 die Formatierung der PDF-Doku-

CD-ROM-Version | schafft, zwei Druckseiten im
Format 27,0cmx29,7cm neben-
einander auf eine PDF-Quer-
formatseite zu formatieren.
Erkennen und Entziffern des
Texts am Bildschirm verursacht
Sehstérungen, man braucht
einen GroR3bildschirm!

Eine Zumutung!

mente geandert werden:
1 PDF-Seite = 1 Druckseite

13

Warum werden keine Mindest-
standards im SPNV definiert?

Wir verweisen auf §10 OPNVGH und fordern Mindeststandards
auch im SPNV.

2.2

Jm RMV wurde ein gestuftes
Verkehrsnetz entwickelt, das
als Kernnetz das Schienennetz
mit  einem  Ubergeordneten
Busnetz hat.”

Widerspricht § 10 Abs. 1 OPNVGH. Bitte umformulieren!

2.2

Die Zahlen fir Angebotskilo-
meter in Absatz 2 und Ver-
kehrsnachfrage in Absatz 3
sind nicht kompatibel und
scheinen sich zu widerspre-
chen.

Vermutliche Ursache ist der unsinnige Bus-Parallelverkehr im
Einzugsbereich der Bahnen.
Siehe Anmerkungen zu 9.1.

2.2

LSeit Verbundstart konnte die
Zahl der Fahrgaste um nahezu
17 Prozent gesteigert werden.*

Unsere Begeisterung ist begrenzt:

In Anbetracht des gewaltigen Mitteleinsatzes ist dieses Ergebnis
einfach dirftig. Sowohl Baden-Wurttemberg und bes. Rheinland-
Pfalz haben mit effektiverem Mitteleinsatz weit mehr erreicht.
Siehe

www.nvbw.de

.Die Zahl der Personenkilometer im Land pro Arbeitstag stieg von
1995 bis 2001 um 30 Prozent an.”
www.rheinland-pfalz-takt.de/takt kompakt/

,90 Prozent Steigerung der Personen-Kilometer im SPNV seit
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1994."

S.11,3.1 » .. OPNV auf StraRe und | Prioritaten umkehren gem. §10 Abs. 1 OPNVGH
Schiene ...

3.2 JZiel ist die Entwicklung eines | Dies ist Prosa aus Huxleys Schéne Neue Welt, die mit der tristen
integrierten  Gesamtverkehrs- | Realitat, mit der die RMV-Kunden seit 10 Jahren konfrontiert sind,
systems, das durch die inter- | nichts zu tun hat:
modale Vernetzung von motori- | - Durftiges Angebot auRerhalb des S-Bahn-Netzes
siertem Individualverkehr, FuR3- Fahrgastvertreibung durch katastrophale Fehlentscheidungen
ganger- und Radverkehr sowie wie auf der Main-Neckar-Bahn Dez. 2002
einem leistungsstarken offentli- SchlieRung fast aller Empfangsgebaude und
chen Verkehr die Mobilitat der Fahrkartenausgaben in der Region
Menschen nachhaltig, umwelt- Tagelang kaputte Fahrausweisautomaten
und sozialgerecht sichert und Zugstreichungen mitten in der Fahrplanperiode
die St_andortqualltat Hess_c_ens Schlecht gereinigte Waggons
al_s V\lulrtschaftsfaktor gewahr- Rufbussystem funktioniert nicht richtig
leistet. Ordern von Taxen in nicht OPNV-bediente Ziele schwierig

Selbst das Ziel einer einheitlichen Fahrkarte ist noch lange
nicht erreicht, z.B. missen BahnCardinhaber fiir die Fahrt aus
dem Odenwald in den Taunus 3 Fahrkarten l6sen.

34.1 L~StadtExpress (SE)* Die Bezeichnung Stadt-Express (SE) gibt es bei der DB nicht
mehr, sie ist auch nicht mehr in deren Kursbichern zu finden. Will
sie der RMV wieder einfiihren?

34.1 ,Durch die verbundweit zeitliche | Dies ist in manchen Fallen immer noch eine Wunschvorstellung.
Abstimmung der Linien ergeben | Wer etwa mit RMV-Verkehrsmitteln den Knoten Frankfurt umfah-
sich regelmafRige Anschluss- | ren will, muf? lange Wartezeiten in Kauf nehmen.
moglichkeiten an bestimmten | Beispiel: Verbindung Odenwald — Mittelhessen mit Negativ-An-
Knotenpunkten in alle Richtun- | schliissen in den Knoten Hanau und Friedberg.
gen.”

3.4.4 LAus Sicht der Kunden soll die | Die Realitat:

Tarifstruktur  einerseits mdg- | Die RMV-Tarifstruktur ist fir den Kunden kaum durchschaubar.
lichst differenziert auf ihre indi- | So werden in vielen Fallen, die eine alternative Nutzung von Bahn
viduellen Bedurfnisse zuge- | und Bus zulassen, flr die Bahnverbindung héhere Preise verlangt,
schnitten sein, andererseits | z.B. Darmstadt — Dieburg.
aber auch transparent und|Andererseits bieten die RMV-Automaten tlw. unsinnige Verbin-
einfach merkbar sein. Das Ver- | dungen an, z.B. von Darmstadt-Arheilgen nach Frankfurt tber
triebssystem  sollte einfach, | Bickenbach! (Bitte selber ausprobieren!) Warum testen und besei-
bequem und schnell nutzbar | tigen die Softwareentwickler diesen 9 Jahre alten Murks nicht
sein.” endlich?
Die Kunden fordern seit Verbundgriindung:
Mehrfahrtenkarten
Lésen von Fahrkarten fur den néchsten oder Gbernéchsten
Tag.
stoBen aber damit bei den Tarifhardlinern des RMV auf taube
Ohren.

S. 20, Tabelle 3 Reaktivierung der Schienen- | Diese hat den zweithdchsten Nutzen—-Kosten-Quotient von 4,0.
verbindung Pfungstadt - Darm- | OWarum wurde die Strecke dann nicht langst reaktiviert?
stadt OWarum lasst sich der RMV bis 2008 die Einnahmen entgehen?

S. 21, Tabelle 4 ~People Mover zwischen Fir die weniger anglophonen oder flugbegeisterten Leser sollte

S.42,49.2 Terminal 3 und Zeppelinheim* | erlautert werden, welches Verkehrsmittel darunter zu verstehen

Anhang, Anlage ist.

11.2.3.2

S. 21, Tabelle 4 Wallauer Spange* Erlauterung oder Verweis auf Anlage I11.2.14 einfligen.

S 44,493

S.28,4.8.3.1 R 64/65 Odenwaldbahn Es handelt sich jedoch bei dieser Planungskonzeption nur um eine

S. 36/37, Tabelle
7

S. 39 des An-
hangs

Es sind die durch die Ausbau-
mafnahmen vorgesehenen
Angebotsverbesserungen dar-
gestellt. Hierbei fallt auf, dass
die unpaarige Fihrung der RB-
Zige Darmstadt-Eberbach und
Eberbach-Darmstadt Nord-
Frankfurt als Ziel festgeschrie-
ben wird.

Notlésung wegen der verlangerten Ubergangszeiten in Eberbach,
die von der DB ultimativ gefordert wurden. Urspriinglich war die
Fuhrung des RE Frankfurt-Hanau-Wiebelsbach-Heubach-Erbach
nach Eberbach in Richtung und Gegenrichtung vorgesehen, die
wegen der Paarigkeit des Fahrplans und der weitrdumigeren und
schnelleren Fiihrung den Vorzug besitzt.

S. 33 Abb. 11
4.8.3.5
S. 43 Abb. 13

RE-X Konzept

Anstatt eine bundeslénder-ubergreifende Vernetzung auf Basis
schon bereits bestehender RE-Linien anzustreben, feiern beim
RMV isolationistische Konzepte frohliche Urstand. Denn mehr als
die Linien-Konzepte

Kaub - Riidesheim - Wiesbaden - Ffm Hbf

Hanau — Fulda
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Mannheim - Darmstadt - Ffm Hbf - Friedberg — Giel3en - Kas-
sel
ist den Planern nichts eingefallen. Auch der ausschlief3lich hierfur
nur kalkulierte Wagen-Bedarf vermittelt keinen Spielraum fiir l1an-
derubergreifende Einsatz-Konzepte.
Wieder einmal konzentriert sich hierbei alles auf Ffm Hbf, obwonhl
auch der Darmstadt berihrende IC/ICE- und RE-Verkehr den
Frankfurter Hbf mehr als ausreichend bedient. Es fehlen aus siid-
hessischer Sicht durchgehende Bedienungen tber Mainz hinaus-
gehend Richtung Koblenz - NRW. Deshalb sollte angestrebt wer-
den,
die bereits jetzt schon bestehende RE-Linie Wesel - Oberhau-
sen - Duisburg - Dusseldorf - KéIn - Bonn - Remagen - An-
dernach - Koblenz,
welche auf 160 km/h-Basis gerechnet ist und Dosto fiihrt, stdlich
Koblenz
mit System-Halten in Boppard — Bingen Hbf - Mainz - Darm-
stadt - Bensheim — Weinheim
entweder nach Heidelberg - Bruchsal - Stuttgart/Karlsruhe
oder Mannheim - Neustadt — Kaiserslautern - Homburg -
Saarbricken zu verlangern.
Denn ob Darmstadt jemals wieder SPFV-maRig (IC oder ICE)
Richtung Mainz - Koblenz - Bonn - KéIn etc. bedient wird, er-
scheint aus heutiger Sicht mehr denn je als fraglich.

S. 33 Abb. 11
4.8.3.5

RE-X Konzept

KBS 651:
Es fehlt eine RE-Linie im Zweistundentakt Aschaffenburg — Darm-
stadt — Mainz — Wiesbaden an allen Tagen. Dazu ist eine Planung
und Finanzierung durch den Verbund und die Lander Hessen und
Bayern erforderlich.
Ersatz fur den weggefallenen IR zwischen Darmstadt und
Mainz.
Der RE kann optimale Anschliisse an die IC/ICE in Aschaffen-
burg herstellen.
Macht den Ausbau der B 26 uberflissig.

S.34,484

,Der Ausbau des Knotens
Frankfurt hat eine weitgehende
Trennung von Fern-, Regional-,
S-Bahn- und Giterverkehr auf
den Zulaufstrecken zum
Frankfurter Hauptbahnhof zur
Folge, was zu einer Verbesse-
rung von Betriebsqualitat und -
stabilitat sowie zu einer Erho-
hung der Leistungsfahigkeit
fuhrt. Zu erreichen ist dies pri-
mar durch die Neubaustrecke

Rhein-Main — Rhein-Neckar
und die Ausbaustre-
cke/Neubaustrecke Hanau—
Fulda.”

Die Neubaustrecke Rhein-Main — Rhein-Neckar wird, wenn
sie angesichts der prekaren Finanzlage des Bundes Uber-
haupt realisiert wird, nicht im Planungszeitraum bis 2009 ver-
wirklicht, vielleicht 2015.

Daraus ergibt sich, dass der RMV und alle anliegenden Kom-
munalpolitiker endlich aufhéren sollten, die lllusion zu néhren,
dass alle heute existierenden Probleme im SPNV zwischen
Rhein-Main und Rhein-Neckar mittelfristig durch die NBS ge-
|6st werden kdnnen.

Als ersten Schritt sollten RMV und VRN gemeinsam gegen
die stdndigen Kapazitéatsverminderungen / Riickbauten der
DB Netz AG auf der Main-Neckar-Bahn vorgehen, sonst gibt
es ein Desaster.

S. 36/37, Tabelle

Rahmenfahrplan Schiene 2004-
2009

Es fehlen Aussagen zum Verkehr Sa+So

S6 nach Darmstadt Hbf Mindest-Betriebsdauer nur bis 18:00?
R10, R12, R15, R16, R34, R35, R36, R40, R60, R64, R65
Mindest-Betriebsdauer nur bis 20:00?

R29, R41, R42, R43, R53 Mindest-Betriebsdauer nur bis
18:00 unzureichend

R31 nur HVZ unzureichend

S. 36/37, Tabelle

S3 alt/ S6 neu

S-Bahn: Frankfurt — Langen — Darmstadt
Es fehlt ein Halbstundentakt am Samstagabend und Sonntag.
Anpassung an andere vergleichbare Ballungsraume.

S. 36/37, Tabelle

R60

KBS 650
Es fehlt eine konkrete Aussage, wann die RE-Verbindungen
im Zweistundentakt Frankfurt - Darmstadt — Mannheim wie-
deraufgenommen werden
Es fehlt jede Aussage zu den VRN-Planungen S-Bahn-
Vorlaufverkehr und zum S-Bahn-Verkehr auf der Main-Ne-
ckar-Bahn bis Darmstadt - Frankfurt bis 2010, siehe Anlage 3
Gem. §6 Abs. 3 OPNVGH haben die Verkehrsverbiinde ihre
RNVP untereinander abzustimmen!
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Es fehlt eine RB ab Darmstadt 0.37 nach Bensheim.

S. 36/37, Tabelle

R61

KBS 647 Dreieichbahn: Dieburg — Ober-Roden —Dreieich —
Frankfurt
Es fehlen nach Darmstadt Hbf durchgebundene Zige.
Umsteigefreie regelmaRige Verbindungen ins Oberzentrum.

S. 36/37, Tabelle

R63

KBS 651 Main-Rhein-Bahn: Wiesbaden — Mainz — Darmstadt —

Aschaffenburg

- Esfehlt taglich eine RB ab Aschaffenburg um 21.47 nach
Darmstadt.
Es fehlt taglich eine RB ab Darmstadt um 22.32 und 23.32
nach Aschaffenburg. Buslinie 5507 ist zu langsam und wird
daher schlecht angenommen.
Samstag und Sonntag sollen die RB zwischen Aschaffenburg
und Darmstadt im Stundentakt (statt heute Zweistundentakt)
fahren. Erster Zug morgens unverandert, letzter Zug ab
Aschaffenburg bzw. Darmstadt siehe oben. Auf Westabschnitt
DA — WI fahren ebenfalls stiindliche Ziige.
Bei Zielkonflikten ist der Beibehaltung des ITF-Knotens
Babenhausen der Neueinrichtung eines ITF-Knotens Darm-
stadt Hbf der Vorrang einzurdumen. Darmstadt ist das Haupt-
ziel der Bahnstrecke; aus Babenhausen und Dieburg sind
wegen der vorhandenen Direktverbindungen nach Frankfurt
die Anschlisse in Darmstadt nicht von der gleichen Wichtig-
keit wie der Vollknoten Babenhausen fiir die Gesamtwirkung
der Bahnstrecken.

S. 36/37 Tabelle 7
des Hauptbandes

R64, R65

Bei den Mindestbetriebszeiten
fallt auf, dass bei der Oden-
waldbahn lediglich ein Verkeh-
ren der Zige bis 20.00 Uhr ab
den Anschlussknoten vorgese-
hen ist.

Dies widerspricht den Festlegungen in den einschlagigen Ver-
tragswerken, die die Odenwaldbahn betreffen. In diesen verein-
barten Betriebskonzepten, die den Ausbauplanungen zu Grunde
liegen, sind Fahrmdglichkeiten ab Frankfurt Hbf um 22.00 Uhr und
in Darmstadt und Hanau nach 22.30 Uhr bis nach Erbach Uber
beide Aste der Odenwaldbahn festgelegt. Die letzte Fahrmdglich-
keit in der Gegenrichtung besteht ab Erbach um 22.00 Uhr. Ein
solches Angebot ist unbedingt erforderlich, um die Attraktivitat der

Region Odenwald im Tourismus und als Wohnplatz im Hinblick auf

eine bequeme Bahnnutzung endlich deutlich zu steigern. Eine

solche Fahrplangestaltung entspricht auch den Forderungen, die
bei zahlreichen Veranstaltungen (Z.B. der 1GO, der OREG und
von PRO BAHN) und in Leserbriefen immer wieder erhoben wur-
den. Warum man demgegeniiber zwischen Aschaffenburg und

Darmstadt auf der Strecke 63 demgegenuber die Mindestbetriebs-

zeit auf 22.00 Uhr bestimmt, ist nicht nachvollziehbar. Beide Stre-

cken sollten gleich mit Abfahrten bis nach 22.00 Uhr ab den Kno-
ten behandelt werden.

Im einzelnen:

- Es fehlt ein Abendverkehr mit Abfahrten in Darmstadt Hbf um
21.39, 22.39 und 23.39 nach Erbach. Buslinie 5512 ist fur
Verbindungen Uber Ober-Ramstadt hinaus zu langsam, vor
allem in den Odenwaldkreis.

Es fehlt ein Abendverkehr mit Abfahrten in Hanau Hbf um
20.33 (Sa, So) sowie taglich um 21.33, 22.33 und 23.33 nach
Wiebelsbach-Heubach. In diesem Streckenabschnitt gibt es
heute noch nicht einmal einen ergdnzenden Busverkehr!

An Sonntagen fehlen Zugverbindungen vor 9.00. Angebot ist
sonst unvollstandig.

Man geht dort auch weiterhin
nur von einem 60-Minuten-
Grundtakt zwischen Wiesbaden
und Darmstadt aus, welcher nur
in der klassischen HVZ zu ei-

S. 36/37, Tabelle | R66 Unsere Forderung zur Pfungstadter Bahn Pfungstadt — Eberstadt
7 — Darmstadt Hbf
- Mo - Fr ein Halbstundentakt.
Am Wochenende ein Stundentakt.
Es ist eine Option fir einen spéateren Stadtbahnbetrieb offen
zu halten.
S. 36/37, Tabelle | R70 Es fehlt eine Aussage zu der vom VRN geplanten S-Bahn-
7 Linie S5 Biblis — Mannheim — Weinheim — Bensheim — Darm-
stadt bis 2010, siehe Anlage 3
S. 36/37, Tabelle | R75 Es fehlt taglich eine RB ab Darmstadt um 23.45 nach Wiesba-

den.
In Ubereinstimmung mit einem Priifauftrag der GroR-Gerauer
Kreistags vom Herbst 2003 sollte geprift werden, ob der 30-Mi-
nuten-Takt auch auf die Zeit zwischen der bestehenden HVZ (6.10
Uhr bis 8.40 Uhr und 16.10 Uhr bis 19.40 Uhr jeweils Abfahrt
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nem annahernden 30-Minuten-
Takt verdichtet ist.

Darmstadt bzw. umgekehrt)ausgedehnt werden kann.

Sowohl die Gemeinde Nauheim, der Fahrgastbeirat des Kreises

GroR-Gerau als auch die LNVG Gro3-Gerau unterstiitzen dieses

Anliegen massiv.

Daraus abzuleitende Forderungen:

1. Aufgrund bisheriger deutlicher Fahrgastzuwachse und zuneh-
menden Kapazitdtsengpassen im bestehenden Leistungsan-
gebot der Linie 75, der verkehrlichen Bedeutung der Ober-
zentren Wiesbaden, Mainz und Darmstadt sowie der bisher
ausgebliebenen Kompensation der 2003 weggefallenen IR-
Ziuge zwischen Mainz und Darmstadt wird die Linie 75 werk-
tags durchgéngig im 30-Minuten-Takt bedient.

2. Im Zuge der anstehenden Ausschreibung zum Fahrplanjahr
2008 ersetzen neuwertige Triebfahrzeuge analog ET425 den
derzeit aktuellen Fuhrpark.

3. Der daraus resultierende S-Bahn-&hnliche Betrieb wird im
Abschnitt Bischofsheim - Mainz Hbf - Wiesbaden in das be-
stehende S-Bahn-Angebot integriert und realisiert damit einen
annahernden 15-Minuten-Takt in diesem Abschnitt.

4. Grundsatzlich halten samtliche Zige am Gustavsburger
Bahnhof.

S. 46 ff, Kap. 5
S. 49, Tabelle 13

Teilnetzbildung im SPNV

Die projektierten Fahrplanjahre der Inbetriebnahme nach Aus-
schreibung, die sich von 2005 bis 2015 erstrecken, sind vollig
indiskutabel. Dadurch verschwendet der RMV jahrlich einen
zweistelligen Millionenbetrag. Siehe hierzu Abschnitt 5.9.

Es fehlt jede Angabe, welche Strecken bereits jetzt im Wettbewerb
vergeben wurden — keine?

S.48,5.3

,Damit anbieterfreundliche
GroRenordnungen entstehen,
ist vorgesehen, das in vier Teil-
netze aufgespaltene S-Bahn-
netz in zwei Ausschreibungs-
projekten zusammenzufassen.”

Wie wird die gemeinsame Tunneldurchfahrt koordiniert?

S. 49, Tabelle 13
S. 50/51, Tabelle
14

Linie 90

Die in Tab. 13 angefuhrte Linie 90 fehlt in Abb. 14

S. 55, Abb. 15

Bei einigen Projekten fehlen Angaben zur Inbetriebnahme

S. 55, Abb. 15

~Pfungstadt Betrieb ab 2008*

Die Kosten fur zahlreiche Gutachten und endlose Debatten und
Verhandlungen seit 1990 haben inzwischen die Kosten fir die
Modernisierung der 1,9 km Strecke Uberstiegen. Dr. h.c. Dieter
Ludwig hatte dieses Problem innerhalb eines halben Jahres ge-
l6st! Dieser Fall zeigt die Schwerfalligkeit und Ineffizienz der hes-
sischen OPNV-Organisation.

59, Tabelle 15

Spalte ,davon*

Der Zweck dieser Spalte sollte erlautert werden.

S.
S. 62, Tabelle 16

Anzahl der beteiligten Stationen

Was geschah oder geschieht mit den verbleibenden 374-252=122
Stationen? Fir diese sollte zumindest eine langerfristige Perspek-
tive aufgezeigt werden.

S.69ff.,9.1

Regionales Grundnetz im Bus-
verkehr

Bei der Betrachtung des regionalen Grundnetzes im Busverkehr
wird leider wieder die Problematik des Parallelverkehrs zur
Schiene ausgeklammert. Ein Blick auf den aktuellen ,Regionalli-
nienplan Rhein-Main“ zeigt, dass etwa die Halfte des regionalen
Schienennetzes vom Busparallelverkehr betroffen ist. Besonders
deutlich wird dies bei
RB-Linie R10 und Buslinie 5480
RB-Linien R33 und R36. Diese haben keinen Sonntagsver-
kehr. Merkwirdigerweise stellen die parallelen Buslinien an
Sonntagen ebenfalls ihren Verkehr ein.
Dagegen gibt es auf der vor Jahren stillgelegten Strecke Her-
born - Niederwalgern keine durchgehende Busverbindung.
Zugespitzt:
Busverkehr lohnt sich nur, wenn die Bahn nebenher fahrt.
Unter dem Stichwort “Starkung des Mittelstandes” wird oft der
Schienenverkehr konkurrenziert und ihm die Fahrgaste abgejagt.
Ein Wettbewerb Strae kontra Schiene ist finanziell nicht mehr zu
verantworten.
Fur die Fahrgéste macht es wenig Sinn, wenn fur eine bestimmte
Verkehrsbeziehung abwechselnd ein Zug und dann ein Bus ange-
boten werden.
Die regionalen Buslinien im RNVP sollte daher anhand folgender
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Leitlinien Gberplant werden
Busverkehr zur Bedienung der Flache abseits der Schiene
Dichte Verknupfung zwischen Busnetz und Schienennetz
(raumlich und zeitlich)
Wo die Schiene ihre Kapazitaten hat, ist ein Busgrundnetz
unnétig.
Die strikte Befolgung dieser Grundsatze hat z.B. in Baden-Wirt-
temberg zu gewaltigen Fahrgaststeigerungen im OPNV-System
gefihrt.

S.73,9.5

Haltestellen-Entwicklungsplan

Es fehlt die Forderung, Bushaltestellen in unmittelbarer Nahe der
SPNV-Haltestellen zu errichten.

Zu benennender Mangel: Auf Aushangfahrpléanen befindet sich oft
nur die Telefonnummer fir das Taxiunternehmen ohne Vorwahl.
Da man mit Mobiltelefonen aber nur mit Vorwahl wéahlen kann, ist
ein Anruf nicht méglich (es sei denn, man kennt die Vorwahl...)

S.77,10.3.1

SPNV
Beschreibung der Qualitéatskri-
terien

Seit Jahren missachten DB Regio und DB Netz die elementarsten
Regeln der Fahrgastinformation. Bei fast jeder Verspatung/Be-
triebstérung wiederholt sich folgender Ablauf in Bahnhofen ohne
ZugZ|eIanze|ger
Kunde kommt wenige Minuten vor Abfahrt an den Bahnsteig
PlanméaRige Abfahrtszeit verstreicht ohne jede
Verspéatungsansage
Je nach Dienstauffassung bequemt sich der/die Fahrdienstlei-
ter(in) nach 5, 10, 15 Minuten oder auch gar nicht zu einer
Verspatungsansage.
Z.B. am 16.6.2004 im Bahnhof Dieburg: Erst 13 min nach der
planmafigen Abfahrt um 8:09 erklart der FDL den wartenden
Fahrgasten, dass ,der gesamte Zugverkehr zwischen Darm-
stadt und Babenhausen wg. einer suizidgefahrdeten Person
eingestellt wird."
Es gibt keine Ansage Uber die Dauer, keinen Hinweis auf
alternative Fahrtmdglichkeiten, die RMV-Kunden werden ih-
rem Schicksal Gberlassen und zerstreuen sich in alle Him-
melsrichtungen.
Das ist Dienstleistung a la DB, wie sie der RMV-Kunde haufig
erlebt!
Unser Forderung:
Jeder Fahrdienstleiter(in) wird mit einem Dienststiick des
lokalen RMV-Fahrplans ausgestattet
Jeder Fahrdienstleiter wird verpflichtet, bei gréBeren Verspa-
tungen auf alternative Fahrtmoglichkeiten hinzuweisen
Fur jede unterlassene Verspatungsansage wird der FDL mit
einem BuRgeld von 25-50 [ belegt (Aufnahme in den Malus-
katalog)

11.21

Rechnergestitzte Betriebsleit-
zentralen

Hier werden eine Reihe mdoglicher Techniken aufgezahlt. Es feh-
len konkrete Projekte, Meilensteine, verfigbare Mittel. Die Erfah-
rung zeigt, dass solche komplexen Hardware- und Software-Pro-
jekte nur endlos Geld verschlingen, nicht rechtzeitig fertig werden
und die Anforderungen nicht erfillen.
Die Realitat sieht dagegen einfach trostlos aus
Die Betriebsleitstellen von DB, Regionalbusunternehmen und
privaten Busunternehmen sind nicht verknlpft
im Storungsfall gibt es keinerlei unternehmensiibergreifende
Fahrgastinformation
Noch schlimmer:
Grof3e kommunale Verkehrsunternehmen wie die HEAG haben es
auch 2003 nicht fertiggebracht, sich die Fahrplanunterlagen der
DB zu besorgen, um ihre Busfahrplane z.B. in Darmstadt Ost-
bahnhof entsprechend abzustimmen.

11.2.2

Verkehrsinformationsdienste

Richard Lichtenstein und Holger Kétting (PRO BAHN Starkenburg)
haben den Prototyp des Reisendeninformationssystems (RIS) fur
kleine Bahnhofe zur Einsatzreife im Bahnhof Kailbach entwickelt.
Es nutzt das offizielle Reisendeninformationssystem der DB AG
als Daten-Quelle, es liefert fur fast jeden Haltepunkt eine 'Bahn-
hofstafel’, in der die aktuelle Fahrplanlage der nachsten Ziige
dargestellt ist. Der Rechner holt etwa 10 Minuten vor der fahr-
planméRigen Abfahrt eines Zuges diese Bahnhofstafel ab, entfernt
den graphischen Overhead und stellt nur die echten Nutzdaten auf
der Anzeigetafel dar. .Das Gerat arbeitet seit November 2001
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technisch problemlos. Eine mobile Version ist ebenfalls verfligbar.
PRO BAHN hat Herrn Vollmer das kostengiinstige Reiseninfor-
mationssystem vorgestellt. Herr Sparmann hat eine Prifung fur
die Odenwaldbahn abgelehnt.

Seite 83,
11.2.3und 11.2.4

ZU

Die Forderungen zur Verbesse-
rung der Beschleunigung des
OV und der Dynamischen An-
schlusssicherung sind im Ent-
wurf viel zu allgemein gehalten.

Der RMV sollte mit deutlichem Nachdruck auf die LNG einwirken,
die Reisekette fiir die Fahrgéste insgesamt sicherer zu machen
und die Fahrgastinformation vor Ort, insbesondere auch im landli-
chen Raum, zu verbessern bzw. Uberhaupt auch dort einzufihren.
MaRnahmen zur Busbeschleunigung sollten in das Forderpro-
gramm des Landes aufgenommen werden.

Wichtig erscheint, gerade im landlichen Raum, dort also, wo Zu-
bringerbusse nur im 30°-, 60°- oder gar 120"-Takt verkehren, die
Ubergangszeiten zwischen den Verkehrsmitteln so zu gestalten,
dass auch gehbehinderte Personen oder Reisende mit Kinderwa-
gen oder schwerem Gepack den vorgesehenen Anschluss be-
guem erreichen. Ubergéange von Bus auf Bahn von derzeit oft nur
drei Minuten mit FuRBwegen von bis zu 100 m und Uberwindung
mehrerer Treppen sind deutlich zu kurz bemessen.

Die Fahrplane und Umlaufplane sind zudem so zu gestalten, dass
die Busse, insbesondere im morgendlichen Berufsverkehr punkt-
lich ankommen und im Gegenzug nachmittags bei Verspatungen
der Bahnen im bestimmten Rahmen die Ankunft der Ziige abwar-
ten kénnen.

Beispiele fur das regelméRige Nichterreichen des Anschlusszuges
frih morgens sind: Wéchtersbach (Bus aus Bad Orb), Bad Nau-
heim (u.a. Linie 5952), Kdnigstein Bf (alle Linien), Lich (alle Li-
nien), Eschborn (Linie 810), Bad Soden am Taunus (Linien 802
und 812). Diese Reihe lieRe sich beliebig fortsetzen!

GroRte Prioritat genief3t hierbei auch die Installation einer funktio-
nierenden Kommunikation zwischen Leitzentrale und Busfahrer im
Falle von verspéatet ankommenden Bahnen. Zwar warten viele
Busfahrer einige Minuten auf das eventuelle Eintreffen der Bah-
nen, sofern sie denn direkten Einblick auf das Geschehen auf der
Schiene haben; oft genug fahren sie aber genau dann ab, wenn
die verspatete Bahn eintrifft und die spurtenden Reisenden sehen
gerade noch die Rucklichter des abfahrenden Busses.

In Falle einer wirklich sicheren Reisekette - gerade im landlichen
Raum — konnte ein nicht zu unterschatzendes Potential an Kun-
den gewonnen und der Deckungsgrad mancher Linie deutlich
gesteigert werden.

S. 86 ff.

12. Innovative Tarif- und Ver-
triebssysteme

Siehe Abschnitt 3

Anhang S. 8-13,

Querschnittsbelastungen

Es ist unverstandlich, warum als Datengrundlage fir einen Plan im

Anlagen 11.1.1 Istzustand 1997 Jahr 2004 der Istzustand von 1997 herangezogen wird. Woflr
1.11.2,11.1.3 fuhrt der RMV eigentlich Fahrgastzahlungen durch?

Anhang S. 14-15, | Querschnittsbelastungen Inter- | DB und der RMV sollten dariiber Rechenschaft ablegen, wo diese
Anlagen I1.1.4 regio Istzustand 1997 Fahrgaste abgeblieben sind!

Anhang S 31/32 | Verlangerung der S1 von Ober | Wir bezweifeln die geringen Fahrgastzuwéchse von 600 Perso-
Anlage 111.1.3 Roden nach Dieburg nenfahrten je Werktag. Es sollte untersucht werden, ob sich durch
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die MalRnahme eine erheblicher Verlagerung des derzeit tUber
Darmstadt Hbf laufenden Verkehrs Richtung Frankfurt und durch
Wegfall des Umsteigens und durch Fahrzeitverkiirzung ein erheb-
licher Verkehrszuwachs ergibt in der Relation Ostkreis Darmstadt-
Dieburg — Frankfurt.
Es erweist sich als Fehler, dass diese Ma3nahme nicht im Ge-
samtpaket S1 eingeschlossen war; dadurch hatten die Probleme
mit dem geringen Nutzen-Kosten-Faktor vermieden werden kon-
nen.
Alternativvorschlag:

nach Darmstadt Hbf durchgebundene Ziige.

Umsteigefreie regelméaRige Verbindungen ins Oberzentrum.

Anlage IlI

Projektdossiers fir die Ent-
wicklung des Regionalen Malf3-
nahmenkonzepts

Es fehlt eine tabellarische Ubersicht aller MaRnahmen, der Be-
wertungsempfehlungen und der Grinde fir Berlcksichti-
gung/Nichtberiicksichtigung im Mitfall 1 oder 2

Anlage IlI

Projektdossiers fir die Ent-
wicklung des Regionalen Maf3-
nahmenkonzepts

RMV-Linie 63 / KBS 651

Es fehlen
Untersuchung eines Haltepunkts in Sickenhofen, der von
allen RB bedient wird.
die Verlegung des DB-Haltes Kranichstein zur Strab-End-
schleife der HEAG-Linien 4 und 5

Bestandteil NVP DADINA.

Anhang S. 48 ff.

Mittelhessenkonzept

Wir bitten folgenden Text zu ergénzen:

Die Reaktivierung des SPNV zwischen Gie3en und Rabenau-
Londorf erfordert Investitionen in Héhe von 10,8 Millionen Euro.
Hinzu kommen die Kosten fir bis zu drei dieselbetriebene Nah-
verkehrstriebwagen. Diese Werte wurden in einer vereinfachten
N/K/U 1999 ermittelt und ergaben eine Grobabschatzung des
gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Quotienten von 0,78 bei zu
erwartenden 3.800 Personenfahrten téglich. Die weitere detail-
lierte Untersuchung wurde daraufhin nicht durchgefiihrt. Im Regio-
nalplan Mittelhessen wird die Trassenfreihaltung fiir eine mogliche
Reaktivierung unter verdnderten Rahmenbedingungen empfohlen.

Taktverdichtung auf der RB 12

Die RB 12 hat heute ein Fahrgastaufkommen von etwa 7,0T. Dies
rechtfertig Uberlegungen zur Einfilhrung eines 15 -Taktes an A in
der HVZ. Allerdings rechnet sich eine Taktverdichtung nur auf der
Teilstrecke Kelkheim-Hornau — F-Hdéchst (nicht also durchgehend
zum Hauptbahnhof Frankfurt und nicht weiter nach Kénigstein).
Erforderliche MaRnahmen: Errichtung einer Unterwegskreuzung
zwischen Unterfihrung A66 bis kurz vor Hp Liederbach Sid mit
1.100 m zusatzlichem Gleis und vier Weichen sowie Einbau einer
Sicherungsweiche in Hornau.

Empfehlenswert: Ausbau des Hp Minster als Kreuzungsbahnhof
mit zweitem AuRenbahnsteig zur Abfederung von eventuellen
Verspatungen von Zigen aus Richtung Frankfurt.

Das Gelande fur beide MalRnahmen befindet sich im Besitz der
FKE (ehemaliger Brandschutzstreifen, vormals zweigleisiger
Kreuzungsbahnhof Munster!).

Einbau entsprechender signaltechnischer Einrichtungen, Moderni-
sierung der Stellwerktechnik.

Zusatzliche Fahrzeuge: 0 bis max. 1, da fur Kurzpendel Kurzzug
und fiir andere Zige Vollzug anstelle von Langzug ausreichend.
Geringfligig héhere Betriebskosten durch ein Mehr an Personal.

Anlage 111.1.12
Anlage I11.2.10,
Seite 71)

Anlage 1.2.11,
Seite 72f.

Anbindung des MTZ an die
Schiene

Es wurden zwei Falle unter-
sucht, die erwartungsgeman
negativ beschieden wurden.

Eine dritte Variante sollte noch zusatzlich in die Untersuchungen
einbezogen werden (Verlangerung der RB 13 tber F-Hochst hin-
aus zum MTZ):

Streckenverlauf: F-Héchst (Gleise 10 und 11) — Strecke der FKE —
F-Unterliederbach (Ausbau als Kreuzungsbahnhof mit Mittelbahn-
steig — das Gelande hierzu ist im Besitz der FKE) weiter auf vor-
handenem Gleis der FKE bis Autobahnunterfiihrung A66, dann auf
neuem Gleis zum MTZ Busbahnhof.

Betrieb: Zweisystemstrallenbahn in Kombination mit Betrieb der
RB 13 (und der RTW 1+2).

Betriebszeiten: an W ca. 8:30 Uhr bis 22:30 Uhr; an 7 Betriebs-
ruhe.

Fahrzeuge: 2 zusatzliche ZweisystemstraBenbahnen bei 15 -Takt
MTZ — F-Héchst und 30"-Takt F-Héchst — Bad Soden.

Einsparung 1 VT2. Ggf. 1 Fahrzeug aus dem Wagenpool der
RTW, das dort nur in der HVZ friih morgens benétigt wird.
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Fahrgastaufkommen: Mitfall 1 (nach RMV: 3,97T).

Baukosten einschl. Elektrifizierung je nach Aufwand im MTZ (Tun-
nelbahnhof, Hochbahnsteig, niveaugleicher Einfahrt): 4 bis 8 Mio.
a.

Umsteigebedingungen: RB 12 auf RB 13 und umgekehrt in F-
Unterliederbach 30", in F-Hochst auf S-Bahnen weniger als 57,
infaus Richtung F-Sossenheim (RB 13) umsteigefrei mit etwa 2"bis
5 Aufenthalt.

Anhang Wallauer Spange Mit der so genannten "Wallauer Spange" und den damit vorgese-
Anlage 111.2.14 henen Taktverkehren wird die S-Bahn-Linie S9 perspektivisch in
Frage gestellt.

Daraus leitet sich der Anspruch des Kreises Gro3-Gerau ab, mit
den S-Bahn-Linien S8 und S9 grundsétzlich tber Mainz Hbf zu
verkehren.

Aufgrund der zeitlich nicht abschétzbaren Realisierung der "Wal-
lauer Spange" Uberlagern sich zunachst weiterhin im Abschnitt
Mainz-Bischofsheim - Mainz Hbf - Wiesbaden der 30-Minuten-Takt
der S-Bahn-Linie S8 und die Zuglagen der RB 75.

Anhang V Kenndaten der Linienbindel Der Wirrwarr der Buslinienbezeichnungen bedarf endlich der
Systematisierung.

3 Elektronischer Fahrschein

Fir den Fahrgastverband PRO BAHN sind die Erwartungen in den elektronischen Fahrschein sehr
differenziert zu bewerten.

Es kdénnen nur Neukunden gewonnen werden, wenn das System fiir den Kunden spirbare Vorteile
hat. Vorteile fir den Kunden sind eine wirklich einfache und zuverlassige Handhabung des Sys-
tems. Dabei sind die Kostensenkungen im Vertrieb von Fahrscheinen nur zu erwarten, wenn das
System flachendeckend eingefiihrt wird. Dies setzt voraus, dass das System einen enorm hohen
Akzeptanzwert bei der zahlenden Kundschaft genief3t.

RMV und Fahrgaste verfolgen mit der Einfihrung des elektronischen Fahrscheins nicht in allen
Fallen die gleichen Ziele und haben unterschiedliche Erwartungen:

Wichtige Ziele und Erwartungen des RMV sind u. a.:
Senkung der Vertriebskosten fur Fahrscheine
Deutliche Reduktion von Kosten fiir Verkehrserhebungen
Bessere Daten fur Einnahmeaufteilung zwischen den Verkehrsunternehmen u. a.

Wichtige Ziele und Erwartungen der Fahrgaste sind u.a.:
Dichtes Vertriebsnetz fur Chipkarten
Sicherstellung des Datenschutzes
Bundesweite Kompatibilitat der Systeme

3.1 Dichtes Vertriebsnetz fur Chipkarten

Der Vertrieb der elektronischen Fahrkarte setzt voraus, dass vor Antritt einer Fahrt der Fahrgast
die entsprechende ,Hardware* (=Chipkarte) erwirbt. Dies setzt ein dichtes Vertriebsnetz voraus,
das in allen Fallen vor Fahrtantritt aufgesucht werden muss. Hierzu zahlen die Fahrkartenausga-
ben, Kioske und das Internet. Dies wird in den Zielgruppen der Berufspendler und Schiler wesent-
lich einfacher gelingen, da sie schon heute eine enge RMV-Bindung durch Zeitkartenbesitz auf-
weisen. In der Zielgruppe der sogenannten Gelegenheitsfahrer, die nur selten den OPNV nutzen
wollen oder kénnen (z. B. durch schlechte Angebote im landlichen Raum), stellt der Erwerb der
Chipkarte eine weitaus grolere Hemmschwelle dar, als der heutige recht einfache Erwerb eines
Fahrscheins beim Fahrer/Automaten mit den tblichen Zahlungsmitteln. Ob der elektronische Fahr-
schein daher wirklich zum starkeren Gebrauch der OPNV-Verkehrsmittel anregt, ist daher eher
zielgruppenspezifisch zu beurteilen und héngt auch von anderen Aspekten ab, wie der Kompatibi-
litat des Systems (siehe unten).
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3.2 Sicherstellung des Datenschutzes

Die Abspeicherung personenbezogener Daten fir die spatere Abrechnung muss in allen Fallen
freiwillig geschehen.

Die Zusicherung, dass eine Anonymisierung der Daten den Datenschutz gewahrleiste, ist nicht
ausreichend. Denn wo Daten anonymisiert werden, kénnen sie von der selben Stelle wieder deko-
diert werden, so dass immer eine Transparenz der Daten gegeben ist. D. h. es ist auf Monate hin-
aus fir jeden einzelnen Fahrgast nachzuzeichnen, wer zu welchem Zeitpunkt welche Art von Ver-
kehrsmittel nutzte. Damit lassen sich auch Rickschlisse auf Aufenthalte (Bewegungsmuster) re-
konstruieren. Der staatliche Zugriff auf Datensatze der RMV-Kunden — und den damit verbunden
Interpretationen (Wer, war, wo zu welchem Zeitpunkt...) durch Exekutivorgane — sind tiber Rechts-
verordnung o. &. immer moglich und machbar. Der Datenschutz wird durch diese Art von elektroni-
scher Fahrkarte deutlich ausgehohlt. Es ist damit zu rechnen, dass diese Art von Fahrscheinab-
rechnung zu erheblichen Protesten fihren wird, wenn keine Alternativen hierzu angeboten werden.

Der Fahrgastverband PRO BAHN regt daher schon heute an, das System zweigleisig zu planen.
PRO BAHN schlagt daher vor, eine Karte in die Produktpalette aufzunehmen, bei der allein tber
die ,Guthabenbasis” abgerechnet wird. Diese Karte darf weder Namen noch Anschrift tragen und
sollte anonym ausgegeben werden und sollte dann zu einem spéateren Zeitpunkt vom Kunden auf-
geladen werden. Die Mdglichkeit sich individuell fir das eine wie das andere Abrechnungsmodell
entscheiden zu kénnen, hebt den Akzeptanzwert der elektronischen Fahrscheines, insbesondere
auch bei denen, die der Datenerfassung und den damit verbundenen sehr individuellen Konse-
guenzen sehr kritisch gegeniberstehen.

3.3 Bundesweite Kompatibilitat der Systeme

Die elektronischen Fahrscheinsysteme miissen eine bundesweite Kompatibilitdét mit allen Ver-
kehrsunternehmen und Verkehrsverbiinden aufweisen. Nur so lassen sich die Vorteile fir den
Kunden deutlich steigern. Probleme mit den Tarifen gibt es weniger in der Heimatregion, sondern
bei Aufenthalten in anderen Verbundgebieten, bei denen man sich nur schwer in die Tarifsystema-
tik einarbeiten kann. D.h. ein Nutzer eines elektronischen RMV-Chipkarte sollte problemlos in
Hamburg die Angebote des HVV-Tarifs nutzen kénnen. Die Abrechnung wiirde dann zunachst in-
tern zwischen HVV und RMV erfolgen, der dann die Kosten in seiner Abrechnung an den RMV-
Kunden weitergeben wirde.

»rechnische Insellésungen®, die allein im RMV-Gebiet funktionieren, sind abzulehnen. Parallelent-
wicklungen in den unterschiedlichen Verbundgebieten verursachen zudem hohe Kosten und sind
fur Fahrgaste sehr argerlich, wenn die Systeme untereinander nicht kompatibel sind. PRO BAHN
schlagt vor, die Planungen in enger Abstimmung mit dem VDV und der BAG zu fiihren.

Mit dem elektronischen Fahrschein kann der "Tarifdschungel” zwischen den unterschiedlichen
Verkehrsverblinden zwar nicht gelichtet, die Handhabung fur den Fahrgast aber erheblich erleich-
tert werden. Wer uberall in den Verkehrsverbliinden Deutschlands mit einer einzigen Chipkarte
unterwegs ist, erhalt einen deutlichen Anreiz fur das ,OPNV-Fahren®.

3.4 Zusammenfassung

Der elektronische Fahrschein wird zur Zeit mit freiwilligen Teilnehmern in Hanau auf seine Funkti-
onsfahigkeit getestet. Verwertbare Rickschlisse auf die generelle Akzeptanz des Systems in der
Grundgesamtheit lassen sich damit nicht ziehen.
- Das elektronische Fahrkartensystem ist sehr komplex und darf nicht isoliert unter techni-
schen Gesichtspunkten beurteilt werden.
Aspekte des Vertriebs, des Datenschutzes und der Kompatibilitdt des gesamten Systems
mit klinftigen Vertriebsnetzen anderer Verkehrsverbiinde sollten berticksichtigt werden.
In den vergangenen 10 Jahren sind viele Millionen geflossen, ohne dald ein Nutzen fir den
Fahrgast oder die Verkehrsunternehmen entstanden ist.
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4 Einzelprobleme und GegenmalRinahmen

Hier werden Einzelprobleme aufgelistet und geeignete Malinahmen, die keiner Fundstelle im
RNVP zugeordnet werden konnten.

Problembeschreibung

Unser Kommentar, empfohlene MalBhahme

Guterverkehrskonzept Die Schienen-Infrastruktur sollte die kiinftige Aufnahme des Guterverkehrs
ermdglichen.
In Abwesenheit einer geeigneten Organisation auf Landesebene muf3 der RMV
diese Aufgabe koordinieren.

RMV Linie 60 Auf der Main-Neckar-Bahn nimmt die DB Netz AG einschneidende Riickbau-

mafnahmen vor, die weder mit dem RMV noch mit dem VRN abgestimmt sind,
u.a.

Bf Zwingenberg demontiertes ehemaliges Ausweichgleis

Bf Bensheim-Auerbach gesperrtes Ausweichgleis

Bf Bensheim Gleis 5 demontiertes ehemaliges Uberholgleis fir Lok der

Nibelungenbahn Richtung Darmstadt)
Die Planungsabteilung des RMV sollte sich durch eine Ortsbesichtigung selbst
ein Bild zu machen und dann Beurteilung mit eigenem Sachverstand erstellen.
Die beschonigenden bis grob falschen Stellungnahmen der DB Netz AG sind
wertlos. Mit der dezimierten Infrastruktur lasst sich ganz sicher kein S-Bahn-
Verkehr einrichten, wie vom VRN geplant (siehe Anlage 3).

RMV-Linie 63 / KBS 651

Die halbstiindigen Verstarkerziige Darmstadt O Aschaffenburg verkehren
nicht ITF-gerecht (§10 Abs. 3 OPNVGH):

Abfahrt in Darmstadt zur Minute 00

Ankunft in Darmstadt zur Minute 59
Dadurch besteht in Darmstadt kein Anschluf3 an die Main-Neckar-Bahn.
DB Netz AG soll aufgefordert werden, aus Eigenmitteln die Voraussetzungen
fur eine ITF-Fahrlage zu schaffen.

Abfahrt in Darmstadt zur Minute 02

Ankunft in Darmstadt zur Minute 57

RMV-Linie 63 / KBS 651

Im Herbst 2003 hat DB Netz AG auf der Bahnstrecke Darmstadt — Aschaffen-
burg die Blockstelle Altheim aufgeben. Dadurch wurde der Zugfolgeabstand
zwischen Babenhausen und Dieburg von 4 auf 8 Minuten erhtht. Entgegen
aller Dementis seitens DB Netz sind seither fast alle Zuge Aschaffenburg -
Darmstadt um 2-10 Minuten verspatet, wodurch die 3-Minuten Ubergange auf
die RMV-Linie 60 regelmafig gefahrdet und haufig versaumt werden, manch-
mal auch die 8-Minuten-Ubergénge auf die S3.

PRO BAHN fordert die Wiederherstellung der vorherigen Zugfolgezeit mit

Eigenmitteln der DB Netz AG, um einen stdrungstoleranten Betrieb zu er-

moglichen.

RMV-Linien 63 und 75/ KBS 651

Die Zlge des 60"-Grundtakts werden nur noch mit 3-Wagen-Garnituren gefah-
ren (Lok 143, ABn, Bn, Steuerwagen mit Mehrzweckabteil). Dies reicht in der
HVZ nicht aus, auch wg. des Wegfall der Interregios Mainz - Darmstadt. Bitte
Garnituren mit 4 Wagen einsetzen.

5 Eingetretene Fehlentwicklungen

5.1 Main-Neckar-Bahn

Fur die Fahrgaste der Main-Neckar-Bahn brach am 15.12.2002 ein Desaster herein:

Streichung der IR im Verbund durch DB Reise und Touristik AG
Umwandlung der IR in zuschlagpflichtige ICs
Wegfall des RE Frankfurt — Mannheim im 2 h-Takt
Ausschliel3liche Bedienung mit Regionalbahnen (S-Bahn-Vorlaufverkehr).
Nach dem Fahrplanwechsel boten DB Regio und der DB Fernverkehr eine katastrophale Be-
triebsqualitat auf der Main-Neckar-Bahn, die Anschlisse in MA-Friedrichsfeld klappten nicht.
Im Laufe des Jahres 2003 nahm die DB Netz AG einschneidende RiickbaumalRnahmen auf
dem Streckenabschnitt Darmstadt — Mannheim-Friedrichsfeld vor, die weder mit dem RMV
noch mit dem VRN abgestimmt sind:

Im Bereich des Bahnhofes Bickenbach besteht eine Langsamfahrstelle.

Im Bahnhof Darmstadt-Eberstadt wurden Gleise gesperrt.

Am Nordausgang des Bahnhofes von Bensheim-Auerbach wurden zwei neue
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Langsamfahrstellen eingerichtet.
Im Bahnhof Bensheim stehen nur noch vier Gleise zur Verfiigung. Das Uberholgleis
westlich des Bahnsteigs 4 wurde ebenfalls demontiert. Damit kénnen die Ziige der Ni-
belungenbahn nicht mehr ohne zusétzliche Wartezeiten bzw. Stérungen des Ubrigen
Verkehrs umgespannt werden.
Dadurch verschlechterte sich nach den Sommerferien 2003 die Betriebsqualitat erneut, in der
HVZ sind Verspatungen von 10-40 Minuten die Regel.
Die Anschlisse in Frankfurt, Darmstadt, Bensheim und Weinheim werden haufig versaumt.
Durch die Unzuverlassigkeit der Main-Neckar-Bahn ist das gesamte OV-System zwischen
Rhein-Main- und Rhein-Neckar-Raum schwer gestort.

Die Main-Neckar-Bahn erfullt fir den Schienenverkehr die gleichen Funktionen wie die A5 fir den
Autoverkehr. Da seit 15.12.2002 kein Angebot fir den schnellen Regionalverkehr mehr vorhanden
ist, kehrten Hunderte von Fahrgésten der Bahn den Riicken. Die vorher Uberfillten Zige in der
HVZ sind jetzt nur noch maRig besetzt. Der RMV ist aufgefordert, die Fahrgastzahlen fur den Ab-
schnitt Mannheim/Heidelberg — Darmstadt vor/nach dem 15.12.2002 vorzulegen und den SPNV-
Aufgabentragern die resultierenden Einnahmeverluste offen zu legen. Nach der Partnerschaftsfi-
nanzierung des Landes Hessen (§ 9 Abs. 2 OPNVGH) miissen sinkende Einnahmen bei den zu-
satzlich bestellten Verkehrsleistungen zur Halfte durch die Aufgabentrager ausgeglichen werden,
wenn diese nicht kostendeckend sind.

Zwischen NVBW und VRN einerseits und RMV anderseits kam es im Sommer 2002 zu einer Kon-
frontation Uber das Bedienungskonzept fiir die Main-Neckar-Bahn. Die Organisationen konnten
sich weder zum Dez. 2002 noch zum Dez. 2003 auf ein brauchbares Bedienungskonzept einigen.

Die ausschlieZliche Bedienung mit RB oder S-Bahn wird der Funktion als Magistrale zwischen den
Wirtschaftsraumen Rhein-Neckar und dem Rhein-Main nicht gerecht. Der VRN verfolgt diese Pla-
nungen ohne sichtbare Abstimmung mit dem RMV weiter, siehe hierzu Anlage 3.

5.2 Strukturelle Probleme in der OPNV-Organisation

Diese Fehlentwicklungen seit 2002 zeigen strukturelle Probleme in der OPNV-Organisation auf:

- Zwischen NVBW und VRN einerseits und RMV andererseits findet keine ergebnisorientierte
Zusammenarbeit statt (siehe hierzu § 6 Abs. 3 OPNVGH). Die Verantwortlichen reden nicht
miteinander, sondern schieben sich gegenseitig den schwarzen Peter zu. Jeder verfolgt seine
Planungen ohne die notwendige Abstimmung mit dem Nachbarverbund, siehe hierzu Anlage 3.
Nach der Regionalisierung des SPNV kdénnen Landergrenzen wieder AnlalR zu kleinkarierten
Auseinandersetzungen geben. Der Fahrgast aus Bickenbach, der zu seinem Arbeitsplatz nach
Mannheim will, oder der aus Bensheim, der zu seinem Arbeitsplatz nach Frankfurt will, reagiert
darauf zu Recht erbost.

Seit Bestehen des RMV gab es im Bereich des RMV keine koordinierte und schlissige Pla-
nung des SPNV-Angebots, auch wurde die Offentlichkeit und die Kunden des OPNV nicht aus-
reichend beteiligt.

5.3 Tarifgestaltung
Herr Sparmann musste eingestehen, dass 2003 die SPNV-Fahrgastzahlen erheblich gesunken
sind, sieht aber die alleinige Schuld bei DB Netz und DB Regio.

PRO BAHN sieht die Ursache fir den Fahrgastschwund 2003 v.a. in der kritikwiirdigen Tarifkon-
zeption des RMV und dessen Uberzogener Preisgestaltung, die die Schmerzgrenze zahlreicher
Kunden Uberschritten hat. Zwar hat der RMV damit It. Verbundbericht 2002 eine Kostendeckung
von 57 % erreicht. Die Uberzogene Preisgestaltung ist nach unserer Erfahrung die Hauptursache,
warum der RMV seit 1995 nur dul3erst bescheidene 17% Fahrgastzuwachs erreichen konnte. Dies
zeigt klar: Der RMV hat die Tarifschraube Gberdreht.

5.4 Streckenstilllegungen im RMV

Der RMV hat fast tatenlos der Abbestellung des Schienenverkehrs durch die kommunalen Aufga-
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bentrager nach § 4 Abs. 1 OPNVGH zugesehen:
Herborn — Niederwalgern
Waéchtersbach — Bad Orb (das EBA hat den begonnenen Umbau auf Meterspur schlief3lich
gestoppt, das zeigt den geballten Sachverstand, der da am Werk war)
Wolfersheim-Sodel - Hungen

5.5 Streckenreaktivierungen, Infrastruktur

Nach der Bahnreform 1994 nutzten insbesondere die Nachbarlander Baden-Wirttemberg und
Rheinland-Pfalz den entstandenen Gestaltungsspielraum mit einem rechtzeitig vorbereiteten und
konzeptionell durchdachten Reaktivierungsprogramm von SPNV-Strecken?. In den meisten Fallen
brachten diese tberwaltigende Erfolge; Beispiel Schénbuchbahn Béblingen — Dettenhausen:

1955 stillgelegt

1996 reaktiviert, am ersten Betriebstag 4000 Fahrgaste

jetzt 8000 Fahrgaste taglich.

Der RMV hat aul3er der Reaktivierung der Strecken Gravenwiesbach — Brandoberndorf und Offen-
bach Ost — Dietzenbach (S2) nichts vergleichbares zu Wege gebracht, die S2 brauchte 30 Jahre
Vorlauf. Die vertraglich vereinbarte Modernisierung der Odenwaldbahn (Zentralstellwerk Wiebels -
bach-Heubach) ware vom Bahnvorstand wg. gekdirzter Investitionsmittel des Bundes beinahe in
letzter Minute gekippt worden.

Der RMV kommt mit seinen Infrastrukturplanungen 10 Jahre zu spéat. Deshalb haben jetzt die
Blrger der Rhein-Main-Region das Nachsehen wg. der knapper werdenden Mittel auf Bundes-
Landes- und kommunaler Ebene.

5.6 SchlieBung fast aller Fahrkartenausgaben

Seit der RMV-Griindung hat die DB fast alle Fahrkartenausgaben aufRerhalb der Hauptbahnhofe
geschlossen sowie die Empfangsgebaude fir die Reisenden versperrt; 2003 wurden z.B. auch die
FKA in den Knotenbahnhofen Babenhausen und Dieburg geschlossen, trotz Stationsentwicklungs-
plan. Dartiber hinaus machte die DB auch ehrenamtlich betriebenen Fahrkartenausgaben, die ihr
keine Kosten verursachten, aber Einnahmen brachten, den Garaus:
- Das von PRO BAHN Mittelhnessen betriebene Fahrgastzentrum in Lollar musste wegen
Uberhohter Mietforderungen den Betrieb einstellen.
Die vom Fdrderverein Bickenbacher Bahnhof e.V. betrieben FKA musste im Marz 2004
schlie3en, weil die DB Reise und Touristik sich weigerte, den Verkauf von Fernfahrkarten
weiter zu ermoglichen.

Die Vater der sog. Bahnreform haben es leider versaumt, im Gesetzeswerk eine Mindestversor-
gung der Bevolkerung wie bei Postdienststellen und Briefkasten festzuschreiben.

5.7 Unpunktlichkeit

Zum 1.1.2003 trat der neue Verkehrsvertrag zwischen RMV und DB Regio in Kraft, der eine Bo-
nus/Malus-Regelung beinhaltet. Auch 2,5 Millionen 0O Abschlage des RMV pro Jahr konnten jedoch
die Punktlichkeit bei DB Regio nicht verbessern: Im Jahr 2003 sackte die Punktlichkeit auf nur
noch 85 % ab. Dies zeigt ganz klar, dass die vereinbarte Malus-Regelung nicht griff, weil die er-
zielten Kosteneinsparungen der DB Regio viel h6her sind.

Ursachen sind (diese lassen sich exemplarisch auf der Main-Neckar-Bahn studieren):
Verfehlte Rationalisierungsmaflinahmen an Strecken, Rollmaterial und Personal
Das Herausquetschen jeglicher Redundanz aus dem System Bahn

Dadurch wachsen banale alltagliche Stérungen zu gravierenden Ausmalen an. Ein Gutachterbiiro
hat dies vor kurzem anhand einer umfassenden Simulation fiir das gesamte Schienennetz in NRW
bestéatigt, siehe Anlage 2. D.h. die Ursache der unausrottbaren Verspatungen hierzulande ist die

2 Siehe hierzu www.nvbw.de und www.rheinland-pfalz-takt.de/
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unzureichende Betriebsorganisation der DB.

Die Schweizer Bahngesellschaften oder die japanischen Bahngesellschaften beweisen, dass
Bahn-Fahrpléne mit einer Genauigkeit von einer Minute eingehalten werden kénnen.

5.8 Zugstreichungen am 17. April 2004

Dies ist ein Stlick aus dem Tollhaus:
In einer Nacht- und Nebelaktion legte die Geschaftsfiihrung dem Aufsichtsrat am 24.3.2004
eine umstrittene Beschlussvorlage vor. Hans-Nikol Biehl vom HMWVT antwortete uns
hierzu am 30.3.2004:
,von der Abbestellung erhielt ich erst ganz kurz vor der Sitzung Kenntnis. Ich hétte auch
andere Einsparungsmadglichkeiten aul3er Zugabbestellungen fir denkbar gehalten.”
Alle Aufsichtsratmitglieder waren der Auffassung, dass die Zugstreichungen nur bis zum
Dez. 2004 gelten wirden.
Hinterher stellte sich heraus, dass die Zugstreichungen auch fiir 2005 gelten.
Bei den Zugstreichungen wurde das S-Bahn-Netz ausdriicklich ausgenommen, dadurch
wurde das starke Ungleichgewicht im Bedienungsangebot zur Region noch vergréfRert, ein
VerstoRR gegen § 1 Abs. (2) OPNGVH.

Wegen einer 0,5%igen Einsparung wurden
Das DB-Kursbuch und die RMV-Fahrplanbiicher ungiltig gemacht
Die angrenzenden Verkehrsverbiinde vor vollendete Tatsachen gestellt
Schienenersatzverkehr bestellt mit zwei- bis zweieinhalbfacher Fahrzeit, ohne die LNGs zu
informieren
Die Busse fahren auf z.T. nicht zugelassene Routen die Bahnhotfe an, der Bus-Fahrplan
wird nicht eingehalten
Die Fahrgaste wandern von einem Tag zum andern ab.

Weder der VRN noch die NVBW haben solche Zugstreichungen vorgenommen; die NVBW hat die
Mittelklirzungen in vollem Umfang auf DB Regio tUberwalzt. Warum konnte Herr Sparmann das
nicht?

5.9 Fehlende Ausschreibungen und Vergaben im SPNV

Mit Stand vom 14.12.2003 werden im RMV-Gebiet folgende SPNV-Strecken durch nichtbundesei-
gene EVU bedient:
- RMV-Linie 36 GielRen — Gelnhausen: Butzbach-Licher Eisenbahn

RMV-Linie 31 und 32 Friedberg — Beienheim — Nidda / Wolfersheim Sédel: Butzbach-Licher

Eisenbahn

RMV-Linie 33 Friedberg — Hanau: Butzbach-Licher Eisenbahn

RMV-Linie 16 Friedberg — Friedrichsdorf;: Butzbach-Licher Eisenbahn

RMV-Linie 15 (Frankfurt) - Friedrichsdorf: Brandoberndorf: Frankfurt - Kénigsteiner Eisen-

bahn

RMV-Linie 13 Frankfurt-Hochst — Bad Soden: Frankfurt - Kénigsteiner Eisenbahn

KBS 642 Hanau - Kahl - Schoéllkrippen: Kahlgrund-Verkehrsgesellschaft mbH

Es fallt auf, dass die nichtbundeseigenen EVU nur schwacher belastete Dieselstrecken betreiben,
die ertragsstarken S-Bahnen und elektrifizierten Hauptstrecken bleiben dem Monopolisten DB Re-
gio vorenthalten.

Die Bundeslander Schleswig-Holstein und Thiringen haben inzwischen eine erheblichen Teil ihres
SPNV im Wettbewerb vergeben. Im VRN hat die S-Bahn Rhein-Neckar nach der europaweit
grofdten Ausschreibung mit einem Volumen von ca. 6 Mio. Zkm/a im Dez. 2003 den Betrieb aufge-
nommen, 20% Kosteneinsparung wurden erzielt. Beim RMV herrscht auch bei diesem Thema 9
Jahre nahezu Stillstand.

Eine sachkundige Analyse der Ursachen und Folgen unterlassener Ausschreibungen und fehlen-
den Wettbewerbs findet sich in Anlage 1. Besonders bemerkenswert ist die Aussage, dass durch
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Vergabe im Wettbewerb mindestens 18% Kostensenkung, tiw. bis zu 30 % mdoglich sind. Voraus-
setzung ist, dass starke und schwachere Strecken im Paket vergeben werden. Mit diesen Kos-
tensenkungen liel3e sich ein veritables Mehrangebot wie im Rheinland-Pfalz-Takt finanzie-
ren, statt die Kunden mit Zugstreichungen zu schikanieren.

5.10Busverkehr

Auffallig ist, dass der Regionalbusverkehr als eigene GroRRe dargestellt wird. Ein Bezug zum Lo-
kalbusverkehr oder zum SPNV wird leider nicht hergestellt. Es wird nur von ,Wettbewerb* und
.Mittelstandsférderung” geredet. Soll etwa der Bus innerhalb des RMV dem SPNV Fahrgastanteile
abjagen? Schon der Versuch, ein Grundnetz im Busverkehr zu definieren, lal3t darauf schliel3en.
Ein Busgrundnetz als Alternative zum SPNV-Grundnetz fiihrt nur zur Verzettelung der immer
knapper werdenden Finanzmittel des RMV.

6 Die L6osungsvorschlage von PRO BAHN

6.1 Finanzen

Fir Planungssicherheit 2004 bis 2009 sind gesicherte Finanzen erforderlich, sonst steht
der gesamte RNVP unter Finanzierungsvorbehalt.

Kostensenkungen von 15-30% durch mehr und vorgezogene Ausschreibungen im SPNV
(siehe Anlage 1)

6.2 Organisatorisch

Kurzfristig sollte im RMV-Aufsichtsrat darauf hingewirkt werden, die Bonus-Malusregelung
im Verkehrsvertrag zwischen RMV und DB Regio so zu verschérfen, dass sie ein wirksa-
mer Anreiz zur Punktlichkeit wird. Ein gemeinsames Vorgehen der Bundeslander gegen die
Schlechtleistungen der DB Regio erscheint am aussichtsreichsten.

Ein attraktiver Regionalschnellverkehr und eine S-Bahn zwischen den Ballungsrdumen
Rhein-Neckar und Rhein-Main erfordern eine landertbergreifende Planung und Zusam-
menarbeit zwischen NVBW, VRN und RMV statt der bisherigen mangelhaften Abstimmung
und Konfrontation, bei der die Fahrgaste auf der Strecke blieben.

6.3 Schienenverkehr

Die Planungsabteilung des RMV sollte sich durch eine Besichtigung aller Strecken selbst
ein Bild von der Streckeninfrastruktur und vom Ausmal3 der konzeptionslosen Riickbauten
durch DB Netz AG zu machen und dann eine eigene Beurteilung der Lage erstellen.

Wir fordern, baldméglichst die Vorbereitungen fir die Ausschreibung der vier S-Bahn-Teil-
netze zu beginnen und in 2-3 Jahren mit der ersten Vergabe im Wettbewerb.

Wir brauchen eine Grundversorgung mit personalbesetzten Fahrkartenverkaufsstellen
zumindest an den Eisenbahnknoten im Verbundgebiet; dies sollte Bestandteil des Stati-
onsentwicklungsplans werden.

Fir die Main-Neckar-Bahn muss baldmdglichst eine Ersatzlésung fur die am 15.12.2002
weggefallenen RE eingefiihrt werden, mindestens im Zweistundentakt.

RMV und VRN missen ihre S-Bahn-Planungen auf der Main-Neckar-Bahn und der Ried-
bahn koordinieren.

Mittelfristig sollten ein Regionalschnellverkehr in Form einer Ringzuglinie Mannheim -
Heidelberg — Darmstadt — Frankfurt — Mainz - Grol3-Gerau - Mannheim und zurtick einrich-
ten, der dem stauanfalligen Individualverkehr in Komfort und Schnelligkeit tberlegen ist.
Damit ist ein enormes Fahrgastpotential erschliebar, verbunden mit einer enormen Um-
weltentlastung.

6.4 Busverkehr

In einem Verkehrsverbund sollte fir den Bus das Kerngeschaft in der Bedienung von Tan-
genten, Querverbindungen und in der Zubringerfunktion zum SPNV-Grundnetz liegen. Fir
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die RMV-Nutzer macht dies mehr Sinn, als die Férderung eines Busparallelverkehrs.

6.5 Tarife

Die Tarifdiktatur des Kostendeckungsgrads ist gescheitert, stattdessen brauchen wir ein
Angebot und ein Tarifsystem, das mind. 50% mehr Fahrgaste anlockt und 50% mehr Ein-
nahmen bringt.

Einfihrung eines verbundweiten Schilertickets zu ahnlichen Konditionen wie das Maxx-Ti-
cket des VRN und das Mobitick der DADINA und OREG. Die Mobiticks wurde gegen den
Widerstand der Tarifhardliner im RMV durchgesetzt, haben zahlreiche Neukunden gebracht
und rechnen sich.

Das Projekt "Elektronischer Fahrschein" sollte kritisch Uberprift (Datenschutz, Kosten, Nut-
zen, Kompatibilitat ...) und ggf. beendet werden.

7 Zusammenfassung

Mit dem Entwurf des RNVP unternimmt der RMV mit 7-jahriger Verspatung den Versuch, die An-
gebote und MalRnahmenkonzepte der interessierten Offentlichkeit zu erlautern. Die vorgeschlage-
nen Ausbaumafnahmen sind begrtf3enswert, ihre finanzielle Absicherung ist ungewil3. Die Kapitel
Telekommunikation und Innovative Tarif- und Vertriebssysteme gehen an der Wirklichkeit vorbei,
sie sind lediglich geeignet, den in 9 Jahren RMV-Nutzung gestéhlten Kunden die Zornesader
schwellen zu lassen.

8 Quellenverweise
[1] Taschenbuch der OPNV-Gesetze der Lander, Hestra-Verlag, Darmstadt, 1996
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10 Anlagen:
1. Wettbewerb im Schienenverkehr — Kaum gewonnen, schon zerronnen? Erster
unternehmensneutraler Wettbewerbsbericht im Auftrag von Mehr Bahnen e.V., Berlin, 15.
Méarz 2004
2. DIE ZEIT Nr. 46/2003 ,Auf Knirsch geplant* Zugverspatungen haufen sich. Von Dirk Asen-
dorpf

3. Darmstadter Echo 18.6.2004 ,S-Bahn-Netze werden verknlpft — Rhein Neckar — Ab 2010
von Mannheim nach Darmstadt im Halb-Stunden-Takt.”
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