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offentliche Sitzung

TOP 3 Sachstand OPNV-Konzept Rheinhessen/Nahe

Auf Basis des Beschlusses der 59. Verbandsversammlung am 17.05.2019 wur-
den ,regionale Bushauptlinien“ (bisher als ,Regio-Linien“ bezeichnet) im Rah-
men des OPNV-Konzeptes Rheinhessen/Nahe in die Aufgabentragerschaft des
ZSPNV Sud Ubertragen. Voraussetzung hierfur war, dass die jeweiligen Land-
kreise ebenfalls ihre Angebote ausweiten.

Aktueller Sachstand

Inzwischen nahert sich das Projekt der konkreten Umsetzungsphase. Der aktu-
elle Sachstand stellt sich wie folgt dar:

Landkreis Alzey-Worms: Das OPNV-Konzept wurde vollumfanglich umgesetzt.
Seit dem 01.08.2019 fahren die Buslinien im ndrdlichen Landkreis Alzey-Worms
(Linienbiindel Alzey-Worms Nord) im Rahmen eines eigenwirtschaftlichen An-
trages der DB Regio Bus Mitte. Hierzu gehdren auch die Linien 440, 445 und
446, die in die Aufgabentragerschaft des ZSPNV Sid fallen.

Die Umbestellungen im Linienbindel Wonnegau-Altrhein haben dazu gefuhrt,
dass seit dem 14.10.2019 auch im sudlichen Bereich des Landkreises das Kon-
zept umgesetzt wurde. Der ZSPNV Sid finanziert hier die Linien 430 und 432.

Landkreis Bad Kreuznach: Die Umsetzung des Konzepts im Landkreis Bad
Kreuznach ist fur den 01.01.2022 geplant. Zusammen mit der Kreisverwaltung
Bad Kreuznach und dem Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund wurden die Fahr-
plane erarbeitet und die Vorabbekanntmachung veréffentlicht. Es hat jedoch
innerhalb der dreimonatigen Frist - gemal § 12 Abs. 6 PBefG - kein Verkehrs-
unternehmen einen Antrag zur Erbringung der Verkehre auf Basis einer eigen-
wirtschaftlichen Konzession eingereicht.

Die Geschaftsstelle strebt daher ein gemeinsames Vergabeverfahren mit dem
Zweckverband Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund und der von den Linien be-
troffenen Aufgabentrager an.

Landkreis Birkenfeld: Die Umsetzung des Konzepts im Landkreis Birkenfeld ist
fur den 01.08.2022 geplant. Auch hier wurde die Vorabbekanntmachung bereits
veroffentlicht.
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Die Unternehmen haben bis Mitte August Zeit, einen eigenwirtschaftlichen Ver-
kehr zu beantragen.

Landkreis Mainz-Bingen: Die Umsetzung des Konzepts im Landkreis Mainz-
Bingen ist fur den 01.04.2022 vorgesehen. Zusammen mit der Kreisverwaltung
Mainz-Bingen und dem Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund wurden die Fahrplane
erarbeitet. Die Vorabbekanntmachung wurde am 14.04.2020 verdoffentlicht. Die
Unternehmen haben hier bis Mitte Juli Zeit, einen eigenwirtschaftlichen Verkehr
zu beantragen.

Linienbundelung

In allen Landkreisen wird das Angebot im Rahmen der Konzeptumsetzung
massiv ausgeweitet. Dies fuhrt zu Bundeln mit einer deutlich h6heren Verkehrs-
leistung, weshalb das Gutachterblro Interessengemeinschaft Dreieichbahn
(IGDB) empfohlen hat, in den Landkreisen Bad Kreuznach, Birkenfeld und
Mainz-Bingen die Linienblindelung anzupassen. In der Konsequenz wirden
dann zusétzliche Bindel entstehen, welche jedoch insgesamt geringere Kilome-
terleistungen aufweisen wirden.

Die IGDB hat ebenso darauf hingewiesen, dass hierdurch zuséatzliche Over-
headkosten entstehen konnten. Praxiserfahrungen zeigen jedoch, dass diese
aufgrund der groReren Wettbewerbsintensitat meist mehr als kompensiert wer-
den kénnen.

Der Landkreis Bad Kreuznach ist der Empfehlung der IGDB nachgekommen.
Aus diesem Grund hat der Kreistag am 02.12.2019 die Ausschreibung in funf
Bindeln (statt wie urspriinglich geplant drei Biindeln) beschlossen.

Die Landkreise Birkenfeld und Mainz-Bingen haben sich dazu entschieden, kei-
ne zusatzlichen Linienblindel zu schaffen und stattdessen den Linienbinde-
lungsbeschluss beizubehalten. Somit bleiben grof3e Biindel zur Vergabe beste-
hen. So wird z.B. das Linienbindel Mainz-Bingen Ost einen Umfang von mehr
als 3 Millionen Buskilometer umfassen.

Der ZSPNV Sid sieht in Bundeln mit gro3er Kilometerleistung das Risiko, dass
diese nicht mittelstandsfreundlich sind und u.U. die Wettbewerbsintensitat nicht
optimal ist. Dies kdnnte wiederum dazu fuhren, dass mit den zur Verfligung
stehenden Mitteln nicht das maximale Angebot umgesetzt werden kann. Vor
diesem Hintergrund wird seitens des ZSPNV Sid empfohlen, zu prifen, ob
grof3e Bundel noch in Lose aufgeteilt werden kdnnen.

Uber die aktualisierten Kosten auf Basis der jeweiligen Beschlusslage und Ko-
operationsvereinbarung mit den Landkreisen, wird die Geschéftsstelle im Vor-
feld des Starts der gemeinwirtschaftlichen Vergabeverfahren informieren.
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Insgesamt stellt sich die Blindelung der regionalen Hauptlinien in der Aufgaben-
tragerschaft des ZSPNV Sud derzeit wie folgt dar:

Linie 230 Bingen — Weiler bei Bingen — Waldalgesheim — Strom-
berg (—Rheinbdllen — Simmern)

Geplanter 01.01.2022

Startzeitpunkt

Weiterer Aufga-

Abschnitt Verbandsgrenze ZSPNV Siud/SPNV Nord —

bentrager Simmern: SPNV Nord

Linienbindel Unteres Nahetal - Stromberg

Linie 240A Bad Kreuznach - Hargesheim - Windesheim -—
Schweppenhausen — Stromberg — Warmsroth — Roth —
Genheim — Waldalgesheim — Weiler bei Bingen — Bin-
gen

Geplanter 01.01.2022

Startzeitpunkt

Linienbindel Unteres Nahetal - Stromberg

Linie 240B Bad Kreuznach — Bretzenheim — Langenlonsheim —
Guldental — Windesheim — Schweppenhausen - Strom-
berg

Geplanter 01.01.2022

Startzeitpunkt

Linienbindel Unteres Nahetal - Stromberg

Linie 250 Bad Kreuznach — Rudesheim (Nahe) — Weinsheim —
Waldbockelheim [-Oberstreit — Staudernheim] — Bad
Sobernheim

Geplanter 01.01.2022

Startzeitpunkt

Linienbindel Kreuznacher Umland Il (Nordwest)

Linie 260 Bad Sobernheim — Staudernheim — Odernheim — Reh-
born [-Raumbach] — Meisenheim — Lauterecken

Geplanter 01.01.2022

Startzeitpunkt

Linienbindel Glantal

Linie 630 Mainz — MZ Hochschule — MZ Lerchenberg — Essen-
heim — Stadecken-Elsheim — Jugenheim — Partenheim
— Wolfsheim — Sankt Johann — Sprendlingen — Baden-
heim — Pfaffen-Schwabenheim - Bad Kreuznach
Bosenheim — Bad Kreuznach

Geplanter 01.04.2022

Startzeitpunkt

Linienbindel Mainz-Bingen Mitte




Linie 640 Ingelheim — GroRRwinternheim — Schwabenheim -
Stadecken-Elsheim — Nieder-Olm (—Zornheim — Mom-
menheim — Schwabsburg — Nierstein — Oppenheim)

Geplanter 01.04.2022

Startzeitpunkt

Weiterer Aufga- Abschnitt Nieder-Olm — Oppenheim: Landkreis Mainz-

bentrager Bingen

Linienbindel Mainz-Bingen Mitte

Linie 660 Mainz - MZ Hechtsheim — Gau-Bischofsheim
[-Lorzweiler/Harxheim] — Mommenheim — Selzen —
Hahnheim — Kongernheim — Undenheim — Bechtols-
heim — Biebelnheim — Gau-Odernheim — Framersheim —
Schafhausen — Alzey

Geplanter 01.04.2022

Startzeitpunkt

Linienbindel Mainz-Bingen Ost

Linie 800 Idar-Oberstein — 10 Tiefenstein — Kirschweiler Briicke —
Kempfeld-Katzenloch — Allenbach (-Deuselbach Huns-
rickhaus — Thalfang — Trier)

Geplanter 01.08.2022

Startzeitpunkt

Weiterer Aufga- Abschnitt Verbandsgrenze ZSPNV Sud/SPNV Nord —

bentrager Trier: SPNV Nord

Linienbindel Birkenfeld Nord

Linie 830 Idar-Oberstein — Rotsweiler — Oberbrombach — Nieder-
brombach — Niederhambach-Burbach — Elchweiler —
Schmi3berg — Birkenfeld — Neubriicke — Hoppstadten —
Heimbach

Geplanter 01.08.2022

Startzeitpunkt

Linienbindel Birkenfeld Sud

Linie 840 Idar-Oberstein — 10 Tiefenstein — Hettenrodt -
Kirschweiler — Kempfeld — Wildenburg — Schauren —
Bruchweiler (-Morbach — Hochmosellibergang — Witt-
lich)

Geplanter 01.08.2022

Startzeitpunkt

Weiterer Aufga- Abschnitt Verbandsgrenze ZSPNV Sud/SPNV Nord —

bentrager Wittlich: SPNV Nord

Linienbindel Birkenfeld Nord




Linie 850 Idar-Oberstein — Vollmersbach — Veitsrodt — Herborn —

[nur Mo-Fr] Morschied — Weiden — Hottenbach — Hellertshausen —
Stipshausen — Rhaunen

Geplanter 01.08.2022

Startzeitpunkt

Linienbundel Birkenfeld Nord

Linie 851 Idar-Oberstein — Vollmersbach — Veitsrodt — Niederwor-

[nur Sa+So]

resbach — Herrstein — Morschied — Weiden — Hotten-
bach — Stipshausen — Rhaunen

Geplanter 01.08.2022

Startzeitpunkt

Linienbindel Birkenfeld Nord

Linie 855 Idar-Oberstein — Vollmersbach — Veitsrodt — Niederwor-

[nur Mo-Fr] resbach — Herrstein (-Breitenthal — Rhaunen — Flugha-
fen Hahn)

Geplanter 01.08.2022

Startzeitpunkt

Weitere Aufga- Herrstein — LK-Grenze BIR/RHK: Landkreis Birkenfeld;

bentrager LK-Grenze BIR/RHK - Flughafen Hahn: Rhein-
Hunsrick-Kreis

Linienbindel Birkenfeld Nord

Linie 860 Kirn — Oberhausen — Hennweiler — Hahnenbach — Bru-
schied-Rudolfshaus — Bundenbach — Rhaunen

Geplanter 01.08.2022

Startzeitpunkt

Linienbindel Birkenfeld Nord

Linie 880 Neubrticke — Birkenfeld — Briicken — Abentheuer — Bor-
fink (- Muhl — Hermeskeil)

Geplanter 01.08.2022

Startzeitpunkt

Weiterer Aufga- Abschnitt Verbandsgrenze ZSPNV Sud/SPNV Nord —

bentrager Hermeskeil: SPNV Nord

Linienbindel

Birkenfeld Sid




Beschlussvorschlag

Die Verbandsversammlung des ZSPNV Sud nimmt den Sachstandsbericht
zur Kenntnis.

Ferner wird der Beschluss gefasst, dass

e die Buslinien in der Aufgabentragerschaft des Zweckverbandes
Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz Sud in die Buslini-
enbundel des Rhein-Nahe Nahverkehrsverbundes integriert und
gemeinsam mit den Buslinien der lokalen Aufgabentrager europa-
weit ausgeschrieben werden, wenn kein eigenwirtschaftlicher An-
trag eines Busunternehmens infolge der Vorabbekanntmachung im
EU-Amtsblatt eingegangen ist.

e Zusammen mit den Landkreisen Mainz-Bingen und Birkenfeld wird
gepruft, ob die beschlossenen Linienbtndel noch durch die Eintei-
lung in Lose mittelstandsfreundlicher ausgeschrieben werden kon-
nen.
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TOP 4 Sachstand Deutschland-Tarifverbund

Ausgangslage

Im Schienenpersonennahverkehr werden die Fahrgeldeinnahmen entweder
durch die Verkehrsverblinde oder tUber den Tarifverband der bundeseigenen
und nichtbundeseigenen Eisenbahnen in Deutschland (TBNE) im Rahmen so-
genannter Einnahmeaufteilungsverfahren den einzelnen Verkehrsunternehmen
zugewiesen. Der TBNE ist eine Organisation zur Gestaltung von Tarifen fr
Fahrten mit der Eisenbahn, bei denen Zige von zwei oder mehr Verkehrsunter-
nehmen benutzt werden und zur Abrechnung des zugehdrigen Fahrscheins mit
den betroffenen Verkehrsunternehmen. Dies betrifft im Wesentlichen die Ab-
rechnung zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen im Eigentum der Bundes-
republik Deutschland einerseits und andererseits solchen, die nicht der BRD
gehoren, also Privatunternehmen oder solche im Besitz von Bundesléndern
oder Kommunen, als nichtbundeseigene Eisenbahnen (NE) bezeichnet.

Bereits im Jahr 2007 haben sich die nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE) an
die Lander gewandt, da sie sich in den Bereichen Tarif, Einnahmeaufteilung
und Vertrieb durch die Deutsche Bahn AG diskriminiert fuhlten. Die GKVS
(Gemeinsame Konferenz der Verkehrs- und Stral3enbauabteilungsleiter der
Lander) setzte daraufhin einen Unterarbeitskreis (UAK) ,Marktzugangshemm-
nisse“ zum AK Bahnpolitik ein. In den darauffolgenden Gesprachen mit der DB
und den NE hat sich nach und nach als Lésungsansatz dieser Problematik die
Grindung eines Deutschland Tarifverbundes herauskristallisiert. Ende 2016
wurde dann im Tarifverband der bundeseigenen und nichtbundeseigenen Ei-
senbahnen in Deutschland (TBNE) die Grindung eines Deutschlandtarifver-
bundes (DTV) beschlossen.

Der heutige TBNE soll daher zu einem deutschlandweiten Tarifverbund weiter-
entwickelt und zukunftsfahig gemacht werden. Dieser Tarifverbund wird die Ge-
staltung und Weiterentwicklung des heutigen, sogenannten ,C-Preises® der
Bahn (gemal Beférderungsbedingungen der Deutschen Bahn AG, kurz BB DB)
Ubernehmen. Er wird damit perspektivisch den bestehenden Tarifverband der
bundeseigenen und nichtbundeseigenen Eisenbahnen (TBNE) ersetzen.
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Die im deutschen Nahverkehr operierenden Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) sowie gesetzliche Aufgabentrager des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) und von diesen mit der Wahrnehmung dieser Aufgabe beauftragte Insti-
tutionen (Beauftragte) werden daher eine Gesellschaft griinden. Die Gesell-
schafter verfolgen dabei das Ziel, den gemeinsamen Tarif den Markterforder-
nissen entsprechend weiter zu entwickeln, ein bundesweit einheitliches Ein-
nahmeaufteilungsverfahren im SPNV zu etablieren und zu betreiben.

Die Gesellschaft steht allen EVU, die SPNV gemald dem Gesetz zur Regionali-
sierung des offentlichen Personennahverkehrs in Deutschland betreiben, sowie
allen mit der Wahrnehmung der Aufgaben eines SPNV-Aufgabentragers betrau-
ten juristischen Personen offen.

Die Aufnahme der Geschaftstatigkeit ist in wenigen Wochen vorgesehen. Sitz
der Gesellschaft wird Frankfurt am Main sein.

Zweck der Gesellschaft

Gegenstand dieser Gesellschaft ist die Erbringung von Dienstleistungen zur
Etablierung und Fortentwicklung eines Tarifes fur den verbund- und landestarif-
Uberschreitenden Schienenpersonennahverkehr. Die Gesellschaft soll hierzu
insbesondere den ,Deutschlandtarif unternehmensubergreifend einfihren und
fortentwickeln.

Zweck der Gesellschaft ist ferner die Sicherstellung und Abwicklung einer wett-
bewerbsneutralen, transparenten und moglichst vollstandig vertriebsdatenge-
stitzten Einnahmenaufteilung sowie eines diesbezliglichen Berichtswesens
sowie der Abschluss tarifbezogener Kooperationsvereinbarungen mit anderen
Mobilitdtsanbietern zur Verbesserung des offentlichen Nahverkehrs.

Die tarifliche Gestaltung sowie das Angebotsportfolio des ,Deutschlandtarifs®
sollen sich zunéchst am derzeitigen Gemeinschaftstarif fur die Produktklasse C
(Nahverkehr) orientieren. Langfristiges Ziel ist es, moglichst alle Angebote und
Tarife aul3erhalb der Verkehrsverbinden und Landestarifen in den Deutsch-
landtarif zu Gberfihren, um dem Kunden ein bundesweit einheitliches, nachvoll-
ziehbares und verstandliches Angebotsportfolio anzubieten. Dies bedeutet,
dass die heute bestehenden Verbundtarife von dieser Entwicklung aus heutiger
Sicht unberihrt bleiben.

Vor diesem Hintergrund ist es zielfUhrend, wenn der ZSPNV Sid ebenfalls Ge-
sellschafter wird, da die Bedeutung der sogenannten ,Bruttovertrage® mit den
neuen SPNV-Ausschreibungen (z.B. Pfalznetz und Mittelrheinbahn) weiter zu-
nehmen wird. Es wird daher fir die Aufgabentrager zunehmend wichtiger, fir
eine transparente Einnahmenaufteilung Sorge zu tragen, da sich das Erlosrisiko
zunehmend auf die Aufgabentrager verlagert.
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Die Kosten fir den ZSPNV Sud als Gesellschafter werden sich auf rund
10 T€/Jahr belaufen.

Beschlussvorschlag

Die Verbandsversammlung beschlief3t, dass der ZSPNV Sud Gesellschaf-
ter der Deutschland-Tarifverbund GmbH wird und erméachtigt den Ver-
bandsvorsteher, die hierfur erforderlichen Vereinbarungen zu unterzeich-
nen.
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TOP 6 Kosten-, Nutzenuntersuchungen fur die stillgelegten
Bahnstrecken Staudernheim — Lauterecken und
Lauterecken — Altenglan

Ausgangslage

Die Bahnstrecken Staudernheim — Lauterecken und Lauterecken — Altenglan
sind in den Jahren 1986, bzw. 1985 fur den Personenverkehr stillgelegt worden.
Bis Mitte der 1990er Jahre wurde auf beiden Strecken noch ein bescheidener
Guterverkehr durchgefiihrt, der dann eingestellt wurde, so dass beide Strecken
derzeit stillgelegt sind.

Beide Bahnlinien sind bis heute fur den Eisenbahnverkehr rechtlich gewidmet.
Auf der Gesamtstrecke von Staudernheim bis nach Altenglan hat sich ein touris-
tischer Fahrraddraisinenbetrieb etabliert, der erheblich dazu beigetragen hat,
dass bis heute mit der Bahnstrecke konkurrierende Nutzungen ferngehalten wer-
den konnten.

Da seit dem Zeitpunkt der Stilllegung des Personenverkehrs ca. 35 Jahre ver-
gangen sind, ist es der Wunsch der Landkreise Bad Kreuznach und Kusel, zu
analysieren, ob unter den heutigen Rahmenbedingungen eine Reaktivierung fur
den Schienenpersonennahverkehr aus volkswirtschaftlicher Sicht sinnvoll ware.
Die Beschlusslage bei beiden Landkreisen ist derzeit wie folgt:

Fur die Bahnstrecke Staudernheim — Lauterecken liegt bei beiden Landkreisen
ein Beschluss vor, fir diese Schienenstrecke eine Kosten-, Nutzenuntersuchung
durchzufiihren. Erganzend wurde im Kreisausschuss in Kusel beschlossen, den
ZSPNV Sud zu bitten, auch beziiglich der Strecke Altenglan — Lauterecken die
Kosten fur eine NKU einzuholen.

Vorgehensweise Kosten-, Nutzenuntersuchung
Vor diesem Hintergrund beabsichtigt der Zweckverband Schienenpersonennah-

verkehr Rheinland-Pfalz Sid in Abstimmung mit dem Ministerium fur Wirtschatt,
Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau, eine Nutzen-, Kostenuntersuchung fur
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beide Bahnstrecken analog der laufenden Untersuchungen fiir die Bahnstrecken
Landau — Germersheim und Landau — Herxheim — Rilzheim durchzufiihren.

Bei der Erstellung der Kosten-, Nutzenuntersuchungen wird daher folgende Vor-
gehensweise vorgeschlagen:

1. Das Land beauftragt in Abstimmung mit dem ZSPNV Sid ein Schieneninfra-
strukturunternehmen mit der Erstellung einer Machbarkeitsstudie (Leistungs-
phase 1 HOAI) fiir die Reaktivierung der o. g. Strecken, um eine Grobkos-
tenschéatzung zu erhalten.

2. Parallel dazu fuhrt der Zweckverband Sud eine Preisanfrage bei mehreren
Ingenieurblros durch, die Referenzen im Bereich der Erstellung von
Nutzen-, Kostenuntersuchungen (NKU) haben.

3. Auf der Basis der Ergebnisse der Grobkostenschatzungen fir die Reaktivie-
rung der Infrastruktur erfolgt eine erste Bewertung mittels einer NKU. Sollte
sich hierbei herausstellen, dass der Nutzen-, Kostenquotient deutlich unter
dem Wert ,1“ liegt (der fur eine Forderfahigkeit zwingend erforderlich ist),
werden die Untersuchungen an dieser Stelle beendet.

4. Erscheint ein NKU-Faktor >1 nach Durchfiihrung der Grobkostenschatzung
erreichbar, wird durch das Land eine Vorentwurfsplanung (Lph 2 HOAI) bei
dem ausgewahlten Eisenbahninfrastrukturunternehmen in Auftrag gegeben.
Die Kosten hierfur tragt das Land. Nach Vorlage dieser Planung erfolgt eine
Evaluierung der NKU.

5. An der Finanzierung der Kosten fur die Nutzen-, Kostenuntersuchung betei-
ligen sich der Zweckverband Schienenpersonennahverkehr, die Landkreise
Bad Kreuznach und Kusel sowie das Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr,
Landwirtschaft und Weinbau wie folgt:

e Das MWVLW finanziert alle Untersuchungen zur Ermittlung der Kosten fir
die Reaktivierung der Infrastruktur.

e Die finanziellen Aufwendungen fur die Durchfihrung der NKU teilen sich
die Projektpartner (ZSPNV Sud, MWVLW, Kreise Bad Kreuznach und Ku-
sel) zu je 25%.

e Analog der Verfahrensweise bei den derzeit laufenden NKU bezuglich der
Bahnstrecken Landau — Germersheim und Landau — Herxheim (- Rulz-
heim) wird beztiglich der Finanzierung und Durchfuhrung der NKU ein Ko-
operations- und Finanzierungsvertrag zwischen den Projektpartnern ab-
geschlossen.



Beschlussvorschlag

Die Geschaftsstelle des Zweckverbandes wird beauftragt, in Abstimmung
mit dem Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau
eine Kosten-, Nutzenuntersuchung fur eine Reaktivierung der derzeit still-
gelegten Bahnstrecken Staudernheim — Lauterecken und Lauterecken —
Altenglan durchzufihren.

Die Finanzierung der erforderlichen Untersuchungen erfolgt wie in Punkt 5
dieser Vorlage beschrieben.
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Aktueller Sachstand Nahverkehrsgesetz Rheinland-Pfalz
Stellungnahme des ZSPNV Sud

AUSGANGSLAGE

In den

vergangenen Jahren wurde seitens des Ministeriums fir Wirtschaft, Ver-

kehr, Landwirtschaft und Weinbau eine Novellierung des derzeit gultigen Landes-
nahverkehrsgesetzes aus dem Jahr 1995 erarbeitet. Mit dem nun vorliegenden
Gesetzesentwurf mit Stand vom 06.05.2020 werden seitens des Landes Rhein-
land-Pfalz im Wesentlichen die folgenden Ziele, bzw. Organisationsdnderungen
verfolgt (Zitate aus der Medieninformation des Landes vom 05.05.2020):

1.

,Das neue Herzstick des Nahverkehrs, der Landesnahverkehrsplan,
wird ein landesweit attraktives Gesamtangebot tber alle Verkehrstrager
hinweg ermoglichen,” d.h. Planung von Bussen und Bahnen ,aus einem
Guss*

,Der gesamte 6ffentliche Personennahverkehr wird tiberdies zur Pflicht-

aufgabe der kommunalen Selbstverwaltung erklart — zunéchst in den
Grenzen der finanziellen Leistungsfahigkeit. In einem zweiten Schritt
werden konkrete Standards zur Erfullung der Pflichtaufgabe dann Gber
den Landesnahverkehrsplan festgeschrieben.*

»EIN weiteres Kernelement des Gesetzentwurfs ist eine veranderte Or-
ganisationsstruktur: Zwei neue Zweckverbande Offentlicher Personen-
nahverkehr Rheinland-Pfalz sind kiinftig fur den OPNV auf Schiene und
Stral3e jeweils im Norden und im Stiden des Landesgebietes zustandig.”

.Mitglieder der Zweckverbande sind die Landkreise und kreisfreien
Stadte der jeweiligen Region sowie das Land. Innerhalb der Zweckver-
b&nde werden insgesamt vier Regionalausschiisse — zwei pro Zweck-
verband — gebildet. Neu entstehen soll der ,Standige Ausschuss®, ein
zweckverbandstibergreifendes koordinierendes Gremium fir die fachli-
che Arbeit.”

,Die Kreise und kreisfreien Stadte bleiben Aufgabentrager. Uber die
Zweckverbande entscheiden sie Uber den landesweiten Verkehr mit, in
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den Regionalausschissen treffen sie grundsatzliche Entscheidungen
Uber das operative Geschéft in der jeweiligen Region.”

6. ,Auch die Finanzierungsstrome werden unter Bertcksichtigung eines
Besteller-Ersteller-Systems neu strukturiert und vereinfacht.”

Die neue Organisationsstruktur ist in einem Schaubild dargestellt (erarbeitet

durch den Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund), die wir als Anlage zu dieser Vor-
lage beigefligt haben.

STELLUNGNAHME DES ZSPNV SUD
Der ZSPNV Sud hat sich in den vergangenen Wochen intensiv mit dem vorlie-

genden Gesetzesentwurf befasst. Die nun folgende Stellungnahme basiert auf
dem aktuell vorliegenden Gesetzesentwurf vom 06.05.2020.

| Vorbemerkungen

Der ZSPNV Sud ist der Ansicht, dass der Verkehrssektor aufgrund des Klima-
wandels und den damit zusammenhangenden Umweltproblemen vor einem gro-
Ren Umbruch steht. Es ist daher dringender denn je, den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr — nach Uberwindung der Covid19 Krise - zu einer attraktiven Mobili-
tatsalternative zum motorisierten Individualverkehr auszubauen. In einem Fla-
chenland wie Rheinland-Pfalz mit grof3en Landesteilen in landlicher Struktur kann
dadurch ein nutzerfreundlicher und gut getakteter OPNV zu einem wichtigen
Standortvorteil entwickelt werden. Vor diesem Hintergrund wurde der nun vorlie-
gende Gesetzesentwurf seitens des ZSPNV Sud analysiert.

Hierbei haben sich vier grundlegende Aspekte (Punkt 1) sowie mehrere Einzel-
punkte (Punkt IV) herauskristallisiert, die aus Sicht des ZSPNV Sud bei einer
Uberarbeitung des Gesetzes beriicksichtigt und geandert werden miissen. Die
grundsatzlichen Positionen des ZSPNV Sud werden unter Punkt Il begriindet.
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Il Positionen des Zweckverbandes - Zusammenfassung

Nachfolgend sind die wichtigsten Positionen des Zweckverbandes Sid zum
neuen Nahverkehrsgesetz des Landes Rheinland-Pfalz (Stand vom 06.05.2020)
im Uberblick zusammengestellt, die anschliel3end unter Punkt Il begrindet wer-
den:

1. Finanzierung des OPNV

Seitens des ZSPNV Sud wird die Heraufstufung des OPNV zu einer
kommunalen Pflichtaufgabe begrufit, diese steht jedoch unter dem Vor-
behalt der finanziellen Leistungsfahigkeit (siehe 8 6 Abs. 1, hier heifl3t es:
»Sle (die Aufgabentrager) nehmen die Aufgabe des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs als Pflichtaufgabe der kommunalen Selbstverwaltung in den
Grenzen ihrer finanziellen Leistungsfahigkeit wahr.”

Die im Gesetzesentwurf vorgesehene Pflichtaufgabe erfullt somit nicht
die durch das Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und
Weinbau geweckten Erwartungen, da diese sich weiterhin an der finanzi-
ellen Leistungsfahigkeit der Kommunen orientiert. Diese muss daher als
»echte" Pflichtaufgabe definiert werden, auf deren Basis die kommu-
nale Seite mit den hierflur erforderlichen Finanzmitteln ausstattet
wird (Konnexitatsprinzip).

Vor diesem Hintergrund missen wie beim Schienenverkehr in § 13,
Abs. 6 auch bezuglich des Busverkehrs (mindestens fur die im Rah-
men der OPNV-Konzepte eingefiihrten, bzw. geplanten Regiobusli-
nien in der Aufgabentragerschaft der Zweckverbande) verbindliche
Aussagen bezilglich der Finanzierung gesetzlich festgeschrieben
werden.

2. Organisationsreform

Die seitens des Landes vorgesehene Organisationsreform wird dazu fuh-
ren, dass die Aufgabentrager fir den OPNV und die Verkehrsverbiinde
auf Jahre hinaus mit einer aufwandigen und kostspieligen Umorganisation
beschaftigt sind. Fur die eigentliche Arbeit an der dringend notwendigen
Verkehrswende bliebe somit faktisch keine Zeit.

Seitens des Zweckverbandes Sud wird daher eine modifizierte Orga-
nisationsstruktur vorgeschlagen, die sehr viel schneller handlungs-
fahig ware:

e Die heute bestehenden Zweckverbande Schienenpersonen-
nahverkehr Rheinland-Pfalz Siid und Nord werden nicht aufge-
l6st, sondern in die ,, Zweckverbande OPNV Siid und Nord“ um-
benannt und Ubernehmen dann die im Gesetzesentwurf des
Landes vorgesehenen Aufgaben. Die Verbandsordnung wird
entsprechend angepasst.



e An die Stelle der bisher im Gesetz vorgesehenen ,Regional-
ausschusse” treten die bestehenden Geschaftsstellen der Ver-
kehrsverbinde. D.h. die bewahrte und umfassende Zusam-
menarbeit zwischen den Zweckverbanden und den Verkehrs-
verbunden kann in der heutigen Form fortgefiihrt werden.

Mit dieser alternativen Vorgehensweise kénnte der Intention des aktuellen
Koalitionsvertrages der rheinland-pfalzischen Landesregierung sehr gut
Rechnung getragen werden. Dort heild es sinngemal ,bewahrte Struktu-
ren sind zu erhalten und weiterzuentwickeln®.

Gerade auch fiir das Personal der OPNV-Organisationen ware damit die
Voraussetzung geschaffen, dass keine aufwandigen Umorganisationen
und Uberleitungen erforderlich sind.

. Kompentenzcenter Integraler Taktfahrplan

Mit den allumfassenden Vetorechten (selbst bei der Angebotsplanung der
Aufgabentrager) des vorgesehenen ,Kompetenzcenters Integraler Takt-
fahrplan®, das im Bereich des MWVLW angesiedelt werden soll, besteht
aus Sicht des ZSPNV Sud die Moglichkeit, dass den Aufgabentragern fur
den OPNV das Gestaltungsrecht bei den Angeboten faktisch entzogen
werden kann. Die Funktionszuweisung der Pflichtaufgabe wirde somit
nicht nur finanziell, sondern auch inhaltlich ins Leere laufen: Diese Veto-
rechte kdnnen in der Praxis dazu fuhren, dass selbst Details der Ange-
botsplanung durch das Kompetenzcenter zu genehmigen waren.

Die in 8 13 beschriebenen Veto- und Eingriffsrechte des ,, Kompen-
tenzcenter Integraler Taktfahrplan® mussen vor diesem Hintergrund
unbedingt aus dem Gesetz herausgenommen werden. Die Funktion
als fur das Ministerium zustandige Stelle zur Kooperation mit den
Aufgabentragern (insbesondere fir die Langfrist- und Infrastruktur-
planung) bliebe hiervon unberihrt.

. Stimmverteilung

Das neue Gesetz sieht in den jeweiligen Verbandsversammlungen eine
Stimmenverteilung zu Lasten geringer besiedelter Gebiete vor. Dies
birgt die groRe Gefahr, dass bei schlechter Kassenlage OPNV-Angebote
im landlichen Raum leicht ,zusammengestrichen® werden kénnen, da ein-
wohnerstarke Gebietskdrperschaften zusammen mit dem Land immer
Uber eine Mehrheit verfigen werden.

Es muss daher auch kinftig jeder Landkreis und kreisfreie Stadt eine
Stimme haben, um auch in ,schlechten Zeiten* die Gleichwertigkeit
der Lebensbedingungen im Bereich des OPNV und die Chancen-
gleichheit zwischen den Aufgabentragern gewahrleisten zu kdnnen.
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[l Begrindungen

1. Finanzierung des OPNV

Es ist aus Sicht des ZSPNV Sud dringend erforderlich, die kommunale Seite mit
einem adaquaten und planbaren Budget, das den Herausforderungen der Ver-
kehrswende gerecht wird, auszustatten.

Es ist jedoch nicht ersichtlich, dass das Gesetz das nach Art. 49 Abs. 4 und 5
Landesverfassung RP und 8§ 2 Abs. 3 GemO gebotene Konnexitatsprinzip bei der
Ausweisung der neuen Pflichtaufgabe ,OPNV* beachtet. Wenn eine neue Pflicht-
aufgabe den Kommunen zugewiesen wird, muss der Landesgesetzgeber sicher-
stellen, dass die Kommunen daftr auch die notwendigen Finanzmittel erhalten.
Aussagen dazu finden sich nur sehr unverbindlich und nicht beziffert, da offen-
sichtlich auch noch keine Bedarfsanalyse vorliegt. Zudem sollen die in Aussicht
gestellten Landesmittel auch erst geraume Zeit nach Inkrafttreten des Gesetzes
zur Verfugung gestellt werden. Im Gegenzug soll festgeschrieben werden, dass
sich das finanzielle Engagement im OPNV ,vorrangig” auf Regionalisierungsmit-
tel stutzt. Eine solche Festlegung und damit Beschrankung auf3erhalb des Lan-
deshaushaltsgesetzes und seiner Anlagen ist aus Sicht des ZSPNV Sud nicht
zielfuhrend.

Zusammengefasst: Die Pflichtaufgabe mit Beschrdnkung auf die finanzielle Lei-
tungsfahigkeit ist in der kommunalaufsichtlichen Praxis als freiwillige Aufgabe zu
werten. Damit unterliegt das Engagement der kommunalen Gebietskorperschaf-
ten auch formal der Kommunalaufsicht, hier also der ADD. Die proklamierte ,stu-
fenweise” Einfuhrung (vgl. Gesetzesbegriindung Abschnitt A) ist ohne Zeitvorga-
ben unverbindlich und somit ohne jegliche Bindungswirkung gegeniber den
Kommunen.

Vor diesem Hintergrund mussen wie beim Schienenverkehr in § 13, Abs. 6 auch
beziiglich des Busverkehrs (mindestens fiir die im Rahmen der OPNV-Konzepte
eingefihrten, bzw. geplanten Regiobuslinien in der Aufgabentragerschaft der
Zweckverbande) zum jetzigen Zeitpunkt verbindliche Aussagen bezuglich der Fi-
nanzierung festgeschrieben werden.

D.h. bis zur vollstandigen Uberfiihrung des OPNV zu einer Pflichtaufgabe miis-
sen zumindest die heute erreichten Angebotsstandards sowohl im Bereich des
SPNV als auch im Bereich der Regiobuslinien in der Aufgabentragerschaft der
beiden Zweckverbande gesetzlich im 8 13, Abs. 6 garantiert werden.

2. Organisationsreform

Vor dem Hintergrund der seitens des Landes angestrebten Organisationsande-
rungen soll zunachst festgestellt werden, dass der ZSPNV Siud gut fir die Her-
ausforderungen der Zukunft gerustet. Beispielhaft sollen hier die nachfolgenden
Punkte genannt werden.
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e Derzeit wird, als gemeinsames Konzept des Landesverkehrsministeriums
und den beiden SPNV-Zweckverbanden, eine Angebotsoffensive "Rhein-
land-Pfalz-Takt 2030" auch fur den Siden des Landes als Arbeitsauftrag
aus der Koalitionsvereinbarung fur diese Legislaturperiode erarbeitet.

e Schrittweise Umstellung der Bedienung aller Bahnstrecken von Diesel-
fahrzeugen auf Elektroantrieb, entweder durch Streckenelektrifizierungen
oder Fahrzeuge mit Akkus oder Brennstoffzellen.

e Priufung weiterer Bahnstreckenreaktivierungen und Angebotsverbesse-
rungen. So wurden in den vergangenen Jahren im Stden des Landes ca.
100 km Bahnstrecken fur saisonalen und taglichen SPNV reaktiviert.

e Abbau von Kapazitatsengpassen (z.B. geplante Kapazitatsausweitungen
bei der S-Bahn Rhein-Neckar)

o Weiterer barrierefreier Ausbau der Bahnstationen (derzeit sind fast 80 %
alle Bahnhofe im Suden des Landes Rheinland-Pfalz barrierefrei)

¢ Neubau von Bahnstationen im Rahmen des Projektes , Stationsoffensive*
Dies bedeutet, dass in den kommenden Jahren eine Flle von inhaltlichen The-
men und Projekten auf der Agenda steht, die zligig umgesetzt werden mussen.

Eine Organisationsreform darf daher nicht dazu fuhren, dass die Aufgabentrager
und Verkehrsverbinde auf Jahre hinaus mit sich selbst beschéatftigt sind.

3. Kompetenzcenter Integraler Taktfahrplan

Gemaf’ § 6 Abs. 1 des aktuellen Gesetzesentwurfes sind die Aufgabentrager des
OPNV die Landkreise und die kreisfreien Stadte. Die Aufgabe umfasst die Pla-
nung, Gestaltung und Finanzierung des o6ffentlichen Personennahverkehrs.

Nach 8 6 Abs. 6 soll ein ,Kompetenzcenter Integraler Taktfahrplan“ beim Minis-
terium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau eingerichtet werden,
das die ,langfristige Weiterentwicklung der Angebotsplanung und des integralen
Taktfahrplans gemeinsam mit den Aufgabentragern® sicherstellen soll.

Gemal3 § 13 Abs. 5 ist die Zustimmung des Kompetenzcenters Integraler Takt-
fahrplan entscheidend fir die Zurverfigungstellung von Finanzmitteln an die
Zweckverbande. In der Gesetzesbegriindung wird zudem ausgefihrt, dass das
Kompetenzcentrum die Aufgabentrager ,beraten” soll.

Durch weitere Regelungen mochte das Land diese umfangreichen Genehmi-
gungsvorbehalte verstarken: Mit dem 40%-Stimmenanteil in den jeweiligen Ver-
bandsversammlungen bei gleichzeitigem Erfordernis, den Landesnahverkehrs-
plan dort mit 2/3-Mehrheit zu beschliel3en, entstinde fur diesen zentralen Punkt
guasi eine Sperrminoritat. Hinzu kommt die sogenannte Fachaufsicht in 8 7 Ab-
satz 10, die per Gesetzesbegriindung inhaltlich ausgestaltet sein soll.



Der Erfolg des Rheinland-Pfalz-Taktes (Schiene in der Kombination mit dem Bus)
war aber in den vergangenen Jahren gerade darin begrindet, dass die Rahmen-
bedingungen und Bedurfnisse der Burger vor Ort beriicksichtigt wurden und nicht
zentral geplant und entschieden wurden. Die Relativierung im Gesetzestext, dass
das Kompetenzcenter nur fur langfristige Planungen eingesetzt wird, ist de facto
bereits dadurch ausgehebelt, dass letztendlich jedwede OPNV-Planung prinzipi-
ell langfristig angelegt ist.

Vor diesem Hintergrund sind die Aufgaben des Kompetenzcenters, wie auf Seite
4 dargestellt, zu prazisieren.

4. Neue gewichtete Stimmenverteilung schwéacht den landlichen Raum

Vor der Covid 19 Krise war der OPNV in aller Munde. Die Stichworte ,Verkehrs-
wende® und ,Klimawandel* waren dominierende Schlagworter, die die politische
Diskussion bestimmt haben.

Aufgrund der immensen Aufwendungen des Staates zur Uberwindung dieser
Krise ist mittelfristig nicht auszuschlieRen, dass die ausgeweiteten OPNV-Ange-
bote wieder zusammengestrichen oder bestenfalls ,,eingefroren” werden mussen,
wenn beispielsweise die Regionalisierungsmittel seitens des Bundes zu einem
spateren Zeitpunkt reduziert werden.

Die nun im Gesetz vorgesehene, nach Einwohnern gewichtete Stimmenvertei-
lung erleichtert bei schlechteren finanziellen Rahmenbedingungen daher die Kur-
zung der OPNV-Angebote in landlichen Raumen erheblich, da das Land und die
einwohnerstarken Gebietskorperschaften immer eine Stimmenmehrheit haben
werden.

Diese Regelung ist daher kontraproduktiv, um auch in ,schlechten Zeiten* ein
angebotsorientiertes OPNV-Angebot in landlichen Raumen aufrecht erhalten zu
kénnen.

IV Weitere Einzelpunkte

Finanzierung der Geschéftsstellen und des Personals

Das bisherige Nahverkehrsgesetz sieht aus gutem Grund die Bereitstellung von
Personal und Sachmitteln der beiden SPNV-Zweckverbande durch den Landes-
betrieb Mobilitat (LBM) vor. Eine entsprechende Regelung fehlt im vorliegenden
Gesetzentwurf vollig. Die Ausstattung soll vielmehr tber Zuweisungen aus dem
Landeshaushalt erfolgen (8 13 Absatz 4, ,nach Mafl3gabe des Landeshaushal-
tes®).
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Dies bedeutet zunachst, dass die Personalausstattung der Zweckverbande un-
mittelbar von entsprechenden Mittelzuweisungen des Landes abhangig ist und
von Jahr zu Jahr (bzw. bei Doppelhaushalten alle zwei Jahre) wechseln kann.
Eine Planungssicherheit ist damit fiir die Beschéftigten nicht gegeben. Im Ubri-
gen wird in der Begrindung ausgefihrt, es gehe auch um eine ,Beteiligung” an
den Sach- und Personalkosten. Woher die sonstigen Mittel fur Personal und
Sachausstattung kommen sollen, bleibt vollkommen im Unklaren.

AuRerdem stellt sich automatisch die Frage nach einer Uberleitung des Perso-
nals. Hierzu fehlen selbst rudimentare Anséatze. Um die mit einer Uberleitung und
auch die verbundenen aufwandigen Regelungen zu vermeiden, sollte das be-
wahrte System der Personal- und Sachmittelbereitstellung durch den LBM grund-
satzlich beibehalten werden.

Vorrang der Schiene

Grundsatzlich fehlt der planerische Vorrang der Schiene, wie er im aktuellen Ge-
setz dargelegt ist. Dies hat im bisherigen Gesetz die Einrichtung von Busparal-
lelverkehren ausgeschlossen. Diese Regelung muss daher wiederaufgenommen
werden.

§2

In 8§ 2 Absatz 2 sollte klargestellt werden, dass die Definition als SPNV von Ver-
kehren Uber 50 km und einer Reisezeit Uber eine Stunde nicht nur als "kann” -
Bestimmung gilt, sondern durch Entscheidung des Aufgabentragers, diese An-
gebote zu bestellen, diese final als SPNV einzustufen sind.

§3

In 8 3 Abs. 1 Satz fehlt die Letztentscheidung des Aufgabentragers. Es drohen
also Debatten uber die Zulassigkeit der Verwendung von Regionalisierungsmit-
teln fUr saisonale SPNV-Angebote wie aktuell im Prufverfahren des Landesrech-
nungshofes zur Zellertalbahn. Es ist festzulegen, dass, sobald ein Aufgabentra-
ger saisonale Zugangebote bestellt, diese als SPNV-Angebote einzustufen sind.
Hierzu gehoren auch Fahrten mit als historisch einzustufenden Fahrzeugen, weil
diese, unter der Regie der SPNV-Aufgabentrager eingesetzt, als Marketinginstru-
ment und Angebotserganzung SPNV-Funktionen Ubernehmen.

§4

In 8 4 Abs. 1 fehlt die Moglichkeit zur Direktvergabe, gleichwohl sie im Gesetz
nachfolgend erwahnt wird.

§5

In 8 5 Abs. 5 sollte explizit erwahnt werden, dass Tarife von Verblinden auch
aul3erhalb des Landes gelten kdnnen.



§6

In 8 6 Absatz 5 sollte durch Tausch der Aufzéhlung klargestellt werden, dass der
Bund fur die Infrastruktur zustandig ist: Die DB AG ist als Gesellschaft des Bun-
des erst in zweiter Linie verantwortlich.

§7

In § 7 Abs. 6 sollte nicht nur Worms, sondern auch der Landkreis Alzey-Worms
angesichts seiner Verzahnung mit dem Rhein-Neckar-Raum einen Vertreter in
den Regionalausschuss Pfalz entsenden.

§8

In § 8 fehlt eine zeitliche Vorgabe fur den Landesnahverkehrsplan. Im Weiteren
(insbesondere in § 13 Abs. 6) fehlt eine Ubergangsbestimmung fiir die umfas-
senden Zustimmungsvorbehalte des Landes fiir den Zeitraum, in dem es diesen
Landesnahverkehrsplan noch gar nicht gibt.

§13

In 8 13 Absatz 7 wird die Zuwendung des Landes auf Ausschreibungen verengt.
Dies sollte allgemein auf Vergaben ausgeweitet werden.

Beschlussvorschlag

Die Verbandsversammlung beschliel3t die Stellungnahme des Zweckver-
bandes Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz Sid in der vorlie-
genden Form, die dann im Rahmen der Anhdrungsfrist des Gesetzgebungs-
verfahrens abgegeben wird.



Organisationsstruktur auf Basis Entwurf Nahverkehrsgesetz (NVG) Rheinland-Pfalz - Stand 6.5.2020
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Die Flachen der Farben in der ZV-Versammlung spiegeln nicht die Stimmenanteile wieder, sondern lediglich die beteiligten beiden Regionen + Land
Bem. zu §7 Abs. 15: "... Der Ubergang der heutigen Verbundgeschiftsstellen zu den kiinftigen regionalen Geschiftsstellen der neuen Zweckverbinde wird in der Verbandsordnung geregelt. Erstellt von der RNN GmbH
Der KVV und der VRN (steht Rhein-Nahe, soll aber wohl Rhein-Neckar heiRen) werden nicht in den Zweckverband OPNV Siid tiberfiihrt". Stand: 14.05.2019




