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nicht der Fall. Damit ist der Wahlvorschiag ein-
stimmig angenommen.

leh rufe Punkt 7 der Tagesordnung auf:

Gesetz 2ur Regionalisierung des &ffentlichen
Schienenpersonennahverkehrs sowie zur Weiter-
entwicklung des &ffentlichen Personennahver-
kehrs (Regionalisierungsgesetz NW)

Gesetzentwurf
der Landesregierung
Drucksache 11/7847

BeschluRempfehlung und Bericht
des Verkehrsausschusses
Drucksache 11/8433

zweite Lesung

lch verweise auf den EntschlieBungsantrag der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN Drucksache
11/8472.

ich erdfine die Beratung und erteile zundchst dem
Abgeordneten Hunger fir die Fraktion der SPD
das Wort.

Abgeordneter Hunger (SPD); Herr Prasident! Mei-
ne sehr geehrten Damen und Herren! Wir haben
uns im Verkehrsausschull des Landtags und in
den Fraktionsgremien seit nunmehr fast einem
Jahr mit der Umsetzung der Regionalisierung des
Schienenpersonennahverkehrs und der EG-Ver-
ordnung 1893/91 befalit.

Mit der Meinungsbildung Gber den Inhalt aines
solchen Gesetzes haben wir uns bereits im Vor-
feld des Gesetzentwurfes der Landesregierung,
der im Oktober 1994 eingebracht wurde, beschif-
tigt. Bies war mdglich, weil der Verkehrsminister
dieses Landes die Rahmenbedingungen hierflr in
einem breit angelegten und offenen Anhdrungs-
verfahren hat erarbeiten lassen.

Der Gesetzentwurf ist von uns in einigen Punkten
gedndert bzw. erginzt worden. Diese Einzelpunk-
te kénnen Sie aus der BeschluBRempfehiung des
Verkehrsausschusses, die lhnen mit der Drucksa-
che 11/8433 vorliegt, ersehen. Lassen Sie mich

einige Bemerkungen zu den Grinden machen, aus
denen wir diesen Gesetzentwurf mit den vorgese-
hen Anderungen hier und heute in dieser Form
beschlielBen mbchten.

Erstens: Wir sind, wie gesagt, in der Pflicht, die
Regionalisierung des SPNV nach der Bahnstruk-
turreform und nach der EG-Verordnung 1833/91
mit der Notwendigkeit der Definition von Bestel-
lern von OPNV-Leistungen zum 01.01.1396 um-
rusetzen.

Wir haben uns dazu entschlossen, Aufgabentr3-
gerschaft und Bestellerfunktion fur den SPNV und
far den OPNV so zu definieren, dal die Verant-
wortlichkeiten mdglichst nahe vor Ort angesiedelt
werden. Dies bedeutet fir uns, dall Aufgaben-
trager fUr den 6ffentlichen Personennahverkehr
die Kreise und kreisfreien Stddte sein sollen. Den
Kreis dieser Aufgabentrager haben wir allerdings
ergdnzt um mittlere und groBere kreisangehérige
Gemeinden, die ein eigenes OPNV-Unternehmen
betreiben oder an einem solchen beteiligt sind.
Hintergrund dieser Regelung ist, dal wir einige
kreisangehtrige Stiddte, die heute bereits mit ei-

nem eigenen Unternehmen ihren OPNV organisie-
ren und durchfihren, nicht mit der Regionalisie-
rung schlechter stellen wollen als bisher.

Da es sich beim Schienenpersonennahverkehr um
in der Regel (berregionale Verkehre handelt, die
meist mehrere Stidte und Kreise berGhren, haben
wir als Aufgabentriger fir diesen SPNV die vor-
gesehene Regelung unterstiitzt, die zur Folge hat,
dai® fir den SPNV kommunale Zweckverbinde
gegriindet werden sollen. Die an dieser Stelle von
verschiedener Seite - unter anderem vom Stddte-
tag NRW - aufgestellte Forderung, die Form der
Kooperation freizustellen, muBBten wir nach reifli-
cher Uberlegung ablehnen. Nach der EG-Verord-
nung mul namlich die Bestellerfunktion bzw. die
Aufgabentrigerschaft von einer Beh&rde wahr-
genommen werden. Daraus folgt nach unserer
Auffassung zwingend, dal die Bildung von
Zweckverbinden stattfinden muf3, um die Behdr-
deneigenschaft zu gewahrleisten. Eine pri-
vatrechtlich organisierte Kooperation, wie z. B.
gine GmbH, kann eine solche Behdrdenfunktion,
die dffentlich-rechtlich ist, nicht wahrnehmen.

Ich mul an dieser Stelle ausdriicklich darauf hin-
weisen, dal® wir im Facharbeitskreis, aber auch in
der gesamten Fraktion, diese Frage wirklich erdr-
tert haben. Der juristische Sachverstand hat uns
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letztendlich dahin gefGhrt, uns auf die Behdrden-
funktion, wie ich das eben schon gesagt habe,
festzulegen.

Die weiteren Anderungen und Erginzungen haben
wir bis auf zwei, die sich auf die Finanzen bezie-
hen und auf die ich spiter eingehe, vorgenom-
men, um die Beteiligungsrechte von kreisangehd-
rigen oder zweckverbandsangeh6érigen Gemeinden
zu starken und um eine ausreichende Beteiligung
des Pariaments sicherzustellen.

Zweitens: Beziglich der verschiedenen Aspekte
der Finanzierung von SPNV und OPNV sind die
vielfaltigsten Forderungen an den Gesetzgeber
gestellt worden. Wir sind der Meinung, dald wir
mit den Regelungen, wie sie jetzt im Gesetz ste-
hen, alles uns Mdgliche im Hinblick auf die Finan-
zierung getan haben.

Die Betriebskostenzuschiisse, die der Bund als
Ausgleich fur die Regionalisierung des Schianen-
personennahverkehrs auf die LAnder verteilt, wer-
den in Nordrhein-Westfalen in vollem Umfange -
ich wiederhole ausdriicklich: in vollem Umfange! -
an die Aufgabentriger weitergeleitet. Soweit ich
es nachvollziehen kann, ist das in den anderen
Bundesliandem bisher in dieser Form und in dieser
Konsequenz nicht vorgesehen.

Die Deutsche Bahn AG hat bis zum 31. Dezember
1997 garantiert, daf} flr die Betriebskostenzu-
schiisse in dieser Hohe das jetzt bestehende Fzahr-
planangebot 1893/1994 aufrechterhalten wird.
Zum 1. Januar 1998 findet dann eine Uberpro-
fung dieser Zuschiisse beziehungsweise der Ko-
sten des Schienenpersonennahverkehrs statt. Die
Weiterleitung der vollen Betriige an die Aufgaben-
tréger gilt danach selbstverstindlich auch fiir auf-
grund der Revisionsklausel eventuell erhéhte Bei-
trége. Dies mdchte ich hier in aller Form deutlich
unterstreichen.

Damit ist die jlingst wieder gefiuBerte Forderung
zum Beispiel des Stéidtetages von uns und durch
den Gesetzgeber, wenn wir hier heute zur Ver-
abschiedung kommen, erfiillt.

Bei der Finanzierung der Infrastruktur haben wir
erreicht, daB wir nicht hinter den Status quo, also
den jetzigen Status, =zuriickfallen. Bis zum
31. Dezember 1996 betrigt die Gesamtsumme
der GVFG-Fordermitte!l des Bundes noch
8,28 Milliarden DM. Der entsprechende Anteil des

Landes Nordrhein-Westfalen an diesen Mitteln
wird, wie in den vergangenen Jahren, zur Fér-
derung der Infrastruktur des OPNV eingesetzt.
Zwar werden ab dem 1. Januar 1987 nur noch
GVFG-Bundesmitte! von insgesamt 3,28 Milliar-
den DM auf die Lander verteilt, Im Gegensatz zu
dieser Absenkung des Plafonds werden aber die
Regionalisierungsmitte! des Bundes gemdR § 8
Abs. 2 des Bundesregionalisierungsgesetzes um
insgesamt 3 Milliarden DM erhdht. Wir sind der
Auffassung, da der Anteil des Landes Nordrhein-
Waestfalen an diesen Mitteln bis auf einen gerin-
gen Anteil, der zur Zahlung der Aufwandspau-
schale nach § 14 unseres Regionalierungsgeset-
res herangezogen werden soll, ausschlielich far
Investitionen in den OPNV und SPNV eingesetzt
werden soll. Die Férdersitze sollten wir nicht, wie
vom Stadtetag gefordert, ins Gesetz schreiben,
sondern vor dem Hintergrund der Erfahrungen wie
bisher von Jahr zu Jahr festsetzen.

Den«von verschiedener Seite erhobenan Vorwurf,
mit dem Regionalisierungsgesetz wiirden auf dia
Kommunen zustzliche Aufgaben zukommen, die
mit einem erhdhten Finanzrisiko verbunden seien,
mé&chte ich an dieser Stelle nochmals deutlich
zuriickwreisen. Denn mit der vollen Weiterleitung
der Betrisbskostenzuschisse fir den SPNV ist,
wie bereits gesagt, das DB-Angebot des Fahr-
plans 1993/1994 aus unserer Sicht absolut gesi-
chert. Hier kommen folglich weitere Finanzverant-
wortlichkeiten auf die Kommunen beziehungs-
weise thre Zweckverbinde ausdricklich nicht zu.

Im Bereich der OPNV-Finanzierung setzen wir
konsequent das System fort, das auch bisher ge-
golten hat. Wir finanzieren die Investitionen in die
Infrastruktur und die Fahrzeuge weiterhin mit den
bisher gettenden Férdersitzen, d. h. bis zu 90 %,
Die OPNV-Betriebskosten, die fir den $ffentlichen
Personennahverkehr entstehen, den die kommu-
nalen Aufgabentriger in ihren Bereichen fir not-
wendig erachten und deshalb bastallen, miissen
wie bisher von den Aufgabentrigern selbst gstra-
gen warden. Einen Einstieg in die Finanzierung
von Betriebskosten fiir den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr durch das Land kann es mit uns nicht
geben. Das haben wir auch in den Einzelberatun-
gen sowie bei Anhdrungen und Gespriichen im-
mer wieder deutlich gemacht. Es mul dabei blei-
ben, dafd Aufgabenverantwortung und Finanzver-
antwortung fdr den &ffentlichen Personennahver-
kehr bei den kommunalen Aufgabentrigern liegen
und das Land zwar die Infrastrukturinvestitionen,
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nicht aber die Betriebskosten bezuschulit. Die
Zahlungen des Landes als quasi Betriebskosten-
zuschiisse massen sich weiterhin auf die Aus-
gleichszahlungen nach & 45 a des Personenbefdr-
derungsgesetzes und nach § 59 Abs. 3 des
Schwerbehindertengesetzes beschrinken. Dar-
tber hinaus stehen keine Finanzvolumen im Haus-
halt unseres Landes zur Verfligung.

Bezlglich der Investitionsférderung fir den kom-
munalen OPNV bedeutet das Regionalisierungs-
gesetz NW - das ist ganz wichtig -, dal} die Betra-
ge nach einem Haushalts-Ist wvon rund
1 Milliarde DM 1994 (ber das Haushalts-Soll
1995 von 1,014 Milliarden DM nach der mittel-

fristigen Finanzplanung auf 1,036 Milliarden DM

1997 und 1998 steigen werden. Das heifdt, das,
was im Rahmen dieser Diskussion immer wieder
an Kritik vorgebracht worden ist, mit diesem Ge-
setz finden Benachteiligungen im Bereich des
offentlichen Personennahverkehrs statt, kann ich
nicht erkennen.

leh denke, meine sehr geehrten Damen und Her-
ren, daf dies eindrucksvoll beweist, dafd der F&r-
derung des &ffentlichen Personennahverkehrs in
Nordrhein-Westfalen nach wie vor ein gewisser
Vorrang eingerdumt wird. In den vorgenannten
Zahlen ist noch nicht die jeweils 1 Million DM
enthalten, die als Pauschale an die Aufgabentri-
ger gemiR § 14 Abs. 2 des Regionalisierungs-
gesetzes Nordrhein-Westfalen gezahlt werden
soll, Diese Mittel - das mul klar und deutlich ge-
sagt werden - massen allerdings zu Lasten der
Investitionszuschiisse gehen, da wir keine weitere
Finanzquelle sehen. Wenn der Stidtetag oder die
CDU-Fraktion in diesem Hause eine solche weil3,
bitte ich recht herzlich um Mitteilung; dann ké&n-
nen wir uns dar(iber in Ruhe unterhalten,

Wir haben bei der GVFG-Férderung im Gegensatz
zum Gesetzentwurf der Landesregierung eine we-
sentliche Verdnderung vorgenommen, auch um
die Planungssicherheit fir die Kommunen zu erhé-
hen: Wir haben in § 12 Abs. 1 des Regicnalisie-
rungsgesetzes, den sogenannten Haushaltsvor-
behalt, eine Formulierung eingeflgt, die sicher-
stellt, daR Landesmittel nach dem GVFG zumin-
dest so lange in den Haushalt eingestellt werden,
als entsprechende Bundesmittel bereitgestellt
werden, Das ist bisher ein einmaliger Vorgang. Er
erfreut den Finanzminister sicherlich nicht, aber
wir meinten, diese Planungssicherheit miiBten wir

bei diesem Gesetz den Zweckverbinden und den
Kreisen und kreisfreien Stidten geben.

Wenn der Stidtetag unsere Antrige im Ausschull
abgewartet hitte, hitte er sich seine nochmalige
schriftliche Forderung, die uns gestern erreicht
hat, sparen kdnnen. Weitere Finanzierungstatbe-
stinde, wie sie zum Beispiel die CDU gefordert
hat, die Mehrkosten von Gber 50 Millionen DM zu
Lasten des Landeshaushalts verursachen wirden,
konnten von uns nicht mitgetragen werden, weil
kein realistischer Deckungsvorschlag gemacht
werden konnte,

lch mdchte noch einige allgemeine Bemerkungen
zu unseren Grundsatzpositionen und Grundsatz-
entscheidungen machen, die unter anderem auch
Begritndung far die Ablehnung von Einzelantrdgen
der Oppositionsfraktionen sind.

Wir wollen, wie bereits gesagt, die kommunale
Selbstverwaltung starken; ich habe auch in den
AusschuRberatungen immer wieder darauf hinge-
wiesen. Wir haben deshalb die kommunalen Ge-
bietskorperschaften beziehungsweise Zweckver-
bande zu Ayfgabentrdgern bestimmt, und wir
haben deshalb darauf verzichtet, da fir irgend-
einen Bereich des Schienenpersonennahverkehrs
oder des &ffentlichen Personennahverkehrs eine
Aufgabentriagerschaft beim Land definiert wird.
Wir haben in Obereinstimmung mit den kommuna-
len Spitzenverbinden den OPNV nicht als Pflicht-
aufgabe, sondern als kommunale Selbstverwal-
tungsaufgabe definiert,

Wir wollen es den kommunalen Gebietskdrper-
schaften weitgehend dberlassen, Standards im
OPNV selbst festzulegen, und haben im Regionali-
sierungsgesetz weitgehend auf die Festschrei-
bung von Standards verzichtet. Wir in Nordrhein-
Woestfalen werden die Regionalisierungsmittel des
Bundes in vollem Umfang an die Aufgabentriger
weiterleiten.

Wir sind froh, daB wir dieses Gesetz im Febru-
ar 1995 verabschieden kdnnen. Wir mdchten
namlich den betroffenen Gebietskdrperschaften
ausreichend Zeit lassen, die Voraussetzungen
dafir zu schaffen, daR die Regionalisierung des
Schienenpersonennahverkehrs und die Umsetzung
der EG-Verordnung zum 1. Januar 1936 statt-
finden kdnnen.
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Zum SchiuR noch zwei Bemerkungen zu den jiing-
sten Schreiben des Stidtetages! - Meina sehr
geehrten Damen und Herren, ich bitte um Ent-
schuldigung, daR ich meine Redezeit vislleicht
etwas Uberziehe,

Vizeprisident Schmidt: Das war nicht so verabre-
det, Herr Kollege, Ich bitte Sie, zum Ende zu kom-
men.

Abgeordneter Hunger (SPD): Zum einen sind
zweieinhalb von vier Forderungen, die die Finan-
zen betreffen, Uberfllissig, da sie durch unsere
Antrige gegenstandslos geworden sind, Die Rest-
forderung nach der Hdéhe der Landes-GVFG-Mittel
auf dem Niveau von 1895 kdinnen wir nicht erfil-
ten, da man auch hier keine Quelle nennen kann,
aus der das Geld kommen saoll.

Zu der Forderung, die Pauschale gemiR
§ 14 Regionalisierungsgesetz unseres Landes
nicht zu Lasten der Investitionen gehen zu lassen,
habe ich schon etwas gesagt.

Meine sehr geehrten Damen und Herren, wir ver-
abschieden heute eines der wichtigsten Gesetze
im Bereich der Verkehrspolitik, nicht nur im Lan-
de, sondem auch im Bund. Ich hoffe, daB die sich
daraus ergebenden Aufgaben in einem groRen
Konsens im Interesss derjenigen, die Schienenper-
sonennahverkehr und &ffentlichen Personennah-
verkehr betreiben missen, erfillt werden kdénnen.
Wir stimmen diesem Gesetzentwurf zu.
- Herzlichen Dank!

{Beifall bei der SPD)

Vizeprisident Schmidt: Vielen Dank, Kollege Hun-
ger. - Far die CDU-Fraktion spricht der Abgeord-
nete Langen.

Abgeordneter Langen (CDU}: Herr Prasident! Mei-
ne sehr wverehrten Damen und Herren! Am
9. Februar 1995, aiso letzte Woche, ist das Re-
gionalisierungsgesetz des Landes Nordrhein-West-
falen im VerkehrsausschuR des Landtags ab-
schlieend beraten worden. Heute wird der Land-
tag dieses Gesetz verabschieden. Damit ist

Naordrhein-Westfalen das erste Bundesland mit
einer entsprechenden gesetzlichen Regelung.

{Beifall bei der SPD)

- Richtig, das ist aus der Sicht des Landes und
seiner Kreise, Stidte und Gemeinden zu begril-
Ben. Nun herrscht in den Raegionen Sicherheit dar-
Gber, wie der Schienenpersonennahverkehr und
dar Finanztransfer vom Bund Gber das Land an die
Kommunen gestaltet werden.

Waiter ist zu begriiRen, daB in diesem Gesetz
deutlich wird, daB die Transfermittel des Bundes
fir den Schienenpersonennahverkehr auch tat-
sdchlich in den Regionen ankommen,

Unsere Zustimmung findet auch die Tatsache,
dalR Aufgabentriiger fGr die Schiene und den son-
stigen OPNV die Kreise und kreisfreien Stidte
sowie die groen und mittleren kreisangehdrigen
Stddte sein sollen. Ich habe das bereits am
11. November an dieser Stelle gefordert und freue
mich, daR der CDU-Fraktion hier Geh&r geschenkt
worden ist,

Damit, meine Damen und Herren von der SPD-
Fraktion, hért meine Freude jedoch auf;

{Zurufe von der SPD}

denn die CDU hat weitergehende Regelungen in
diesem Gesetz gefordert. Ich verweise auf unsere
Anderungsantrige in der Vorlage 11/3617, die
nicht nur die Zukunftssicherung des Schienenper-
sonennahverkehrs, sondern auch Finanzierungs-
sicherheit fir StraBenbahnen und Omnibusse,
also den sonstigen OPNV, gewihrleistet hitten.
Der einzige, der sich jetzt zusitzlich freuen darf,
ist der Finanzminister des Landes.

{Minister SchleuBer: Warum denn das? Ihr
plindert das Land aus!)

Er wird zukiinftig Investitionsmittel des Landes fiir
den &ffentlichen Personennahverkehr in Héhe von
150 Millionen DM zurickhalten kénnen und kann
darauf verweisen, da3 der Bund ja schlieBlich
Regionalisierungsmitiel gibt, mit denen man fi-
nanzieren kdnne.

Landesminister Kniola und die SPD-Landtagsfrak-
tion haben es augenscheinlich nicht geschafft, die
Mittel fir den OPNV, die bereits heute vom Land
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far Investitionen gewdahrt werden, in ihrer vollen
H&he zu erhalten. Dies, meine Damen und Herren,
ist ein klarer Riickschritt fir den offentlichen Per-
sonennahverkehr in Nordrhein-Westfalen, Sie,
Herr Minister Kniola, werden nicht mide zu beto-
nen, dafl dem Ausbau und der Férderung des &6f-
fentlichen Personennahverkehrs aus umwveltpoliti-
schen, verkehrspolitischen, energiepolitischen und
strukturpolitischen Griinden hohe Prioritdt zu-
kommt. Das sehen auch wir so. Gerade deshalb
hitten wir gern diese 150 Millionen DM fir das
Land wveiterhin festgeschrieben.

{Zustimmung des Abgeordneten Wachter
[CDUl}

Jetzt ist es weq, das schéne Geld fir den OPNV.

Wir in Nordrhein-Westfalen erleben: Verkehrspoli-
tik findet in diesem Land fast nur noch mit Bun-
desgeld statt. Die Verkehrspolitik des Landes wird
weitgehend vom Finanzminister gestaitet,

(Widerspruch des Ministers Schleufier)

10 % weniger fir den dringend notwendigen
Ausbau der LandesstraRen und fir Ortsumgehun-
gen, Stralenunterhaltung und Straleninstandset-
zungen, 15 Millionen DM weniger fir die Aus-
gleichsleistungen des Schilerverkehrs beim 6f-
fentlichen Personennahverkehr, 1 Million DM we-
niger fir die Verkehrssicherheit und jetzt
- méglicherweise, Herr Minister -
160 Millionen DM pro Jahr weniger fur Investitio-
nen im o6ffentlichen Personennahverkehr.

Das, meine Damen und Herren, kann kein Ver-
kehrspolitiker, aber auch kein Umweltfreund in
Nordrhein-Westfalen wollen. Wer den Umstieg
vom Auto auf Busse und Bahnen will, der mufd fir
Investitionen im &ffentlichen Personennahverkehr
sorgen.

Sinn dieses Gesetzes war auch - auch darauf hin-
zuweisen wird der Minister nicht mide -, dal
mehr Subsidiaritdt und damit Birger- und Kunden-
nahe gewonnen warden. Sie aber halten starr an
der Bildung von Pflichtzweckverbinden fest; Herr
Kollege Hunger hat es eben zu begrinden ver-
sucht, Wille der Stidte und Gemeinden war es
jedoch, dalR die Rechtsform und die rdumliche
Abgrenzung der Verkehrskooperationen nicht vom
Land, sondern von den Aufgabentrigern als den
origindr Zustindigen zu regeln ist. Es gibt bis heu-

te keinen verndnftigen Grund dafiir, die Rechts-
form der auf kommunaler Ebene installierten Ver-
kehrskooperationen in einem Landesgesetz vor-
zuschreiben.

{Abgeordneter Hunger {SPD]: Das wissen
Sie besser!)

Diese Rechtsform - Herr Kollege Hunger - hatte
man ohne Schaden offenlassen kdnnen. Auch hier
sind Sie uns nicht gefolgt.

{Abgeordneter Hunger [SPD]: Das konnten
wir nichth)

Das ist schlichtweg Bevormundung.

Ein weiterer entscheidender Faktor ist fir uns die
Beteiligung des Landtags. Hier haben Sie, verehr-
te Kolleginnen und Kollegen der SPD-Fraktion,
uns einen Birendienst erwiesen. Da der Ver-
kehrsminister den Landtag als Kontrollinstanz in
seinem Gesetzentwurf nicht vorsieht, ist aus der
Sicht eines Verkehrsministeriums noch zu ver-
stehen: daf} sich die SPD-Landtagsfraktion jedoch
nicht fahig - oder nicht willens - zeigt, Kontroll-
funktion auszudben, ist fir mich alarmierend.

{Zustimmung der Abgeordneten Thomann-
Stahl [F.D.P.1}

Man stelle sich vor: Zukinftig kann die Landes-
regierung Pflichtzweckverbande anordnen, ohne
den Landtag oder den Verkehrsausschuf® zu hé-
ren.

(Abgeordneter Jaax [SPD}: Im Einverneh-
men!)

Man stelle sich vor: Der OPNV-Bedarfsplan wird
nicht vom Landtag verabschiedet, denn es ist nur
das Einvernehmen im Verkehrsausschul® herzu-
stellen.

{Abgeordneter Jaax [SPD}: Und was ist
das?)

Meine Damen und Herren, liebe Kolleginnen und
Kollegen von der SPD-Fraktion, ich erinnere Sie
daran, daft der Landesstrallenbedarfsplan als Ge-
setz vom Landtag verabschiedet wird und dal3
man auf Bundesebene darauf gedringt hat, da
neben dem BundesfernstraRenausbaugesetz ein
Bundesschienenwegeausbaugesetz geschaffen
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wird, um die Gleichbehandlung von StraRe und
Schiene zu erreichen, Die SPD-Fraktion im Bund
will es, die in Nordrhein-Westfalen offensichtlich
nicht. Da wird man auch nicht Gberrascht sein,
daBd der OPNV-Ausbauplan gar nicht mehr auf die
Zustimmung der Volksvertreter treffen muR. Das
Verkehrsministerium braucht nur noch das Beneh-
men mit dem Verkehrsausschu® herbeizufiihren.

{Abgeordnete Thomann-Stahl {F.D.P.]: Das
andern wir!)

- In Ordnung, Frau Kollegin.

Weiterhin darf nicht verwundern, daR die kiinftige
Verteilung von Regionalisierungsmitteln - und das
sind in Nordrhein-Westfalen ab 1997 rund
2 Milliarden DM - ghne eine Eingriffsmdglichkeit
des Landtags auf das Land erfolgt. Hier, meine
Damen und Herren, hat die CDU-Fraktion vorge-
sehen, daB ein Finanzierungsplan aufgestellt wird
und das Einvernehmen des Verkehrsausschusses
einzuholen ist. Die SPD-Fraktion wolite keinen
Finanzierungsplan, sondern lediglich das Beneh-
men mit dem VerkehrsausschuBl. Diesen feinen,
aber entscheidenden Unterschied brauche ich
lhnen, meine lieben Kolleginnen und Kollegen, ja
nicht zu erkliren.

Wir haben weiterhin gefordert, da die Belange
des landlichen Raums besser ber(cksichtigt wer-
den. Wir haben vorgeschlagen, daR der PNV
gleichwertig in allen Landesteilen auszubauen ist.
Die Landesregierung und auch die SPD-Fraktion
haben eine Formulierung bevorzugt, die die Vor-
teile fir die Ballungsriume zementiert.

{Abgeordneter Hunger [SPD): Wo steht das
denn?)

Unterlassene Investitionen in lEndiichen Schienen-
verbindungen werden in Zukunft auch nicht aus-
geglichen.

Noch eine weitere fir die Zukunft sehr wichtige
Regelung fehlt nach unserer Meinung im Regiona-
lisierungsgesetz, Wer hat gigentlich einen Vorteil
davon, dig bisherigen Betriebssysteme der DB im
Nahverkehr oder durch moderne Schienenbus-
Betriebssysteme abzulésen? Es besteht fir die
Aufgabentriger keinerlei Anreiz dazu, Schignen-
ersatzverkehre zur Verbesserung des Verkehrs-
angebots einzuflhren. Wir haben gefordert, da
bei der Umstellung auf Schienenersatzverkehre

singesparta Mittel den Aufgabentrigern verblei-
ben, um eine weitere Verbesserung des OPNV zu
erreichen.

Gestern abend hat sich die CDU in Velbert mit
einer Birgerinitiative getroffen, die auf der Strek-
ke der kinftigen S 9 in Wuppertal (iber Velbert
nach Essen und weiter nach Haltern gin alternati-
vas Betriehssystem mit Schienenbussen einsetzen
wrill.

(Vereinzelt Lachen bei der SPD)

Die Vorteile liegen auf der Hand: Es missen weni-
ger Investitionen in die Strecke getitigt werden,
der Bahnbetrieb ist flaxibier zu gestalten, und ins-
gesamt dirfte der Betrieb auf der Strecke kosten-
ganstiger ausfallen. Doch der im Jahre 1993 vom
Land Nordrhein-Westfalen und der Deutschen
Bundesbahn unterzeichnete S-9-Vertrag 1383t hier
keinen Spielraum.

{Minister Kniola: Und dem Bundesverkghrs-
minister abgestimmte!}

- ist ja in Ordnung, Herr Minister. Das ist nur eine
Feststellung, keine Wertung. Zur Wertung kommae
ich ja noch.

Er 13Bt aber deshalb keinen Spielraum, weil far
keine Seite, weder die Bundesbahn noch das
Land noch die kommunalen Aufgabentriger, ein
Vorteil dabei herausspringt, jetzt eben auf ein
moderneres Betriebssystem umazusteigen.

Die Verlagerung der Verantwortung auf die regio-
nale Ebene sollte jedoch den regionalen Entschei-
dungstrdgsrn die Mdglichkeit lassen, bedienungs-
technisch bessere und betrieblich kostengiinstige-
re Lésungen umzusetzen.

Wir beméngeln eindeutig, daR im vorliegenden
Gesetzentwurf weder fiir die DB AG noch fiir die
Aufgabentriger ein Anreiz besteht, die bisherige
Betriebsstruktur des Schienenpersonennahver-
kehrs der DB auf benutzerfreundlichere und ko-
stengiinstigere Systeme umzustellen. Also 138t
man es beim alten.

Was uns nach wie vor fehit und was auch nicht
aufgenommen worden ist, ist ein klares Bekennt-
nis zur Vernetzung der Verkehrstriger, also die
Férderung von benutzerfreundlichen Aus- und




Landtag MNordrhein-Westfalen

(Langen [CDU]

Umsteigeanlagen. Ich denke an Park and Ride, an
Bike and Ride usw.

Auch wurde bei diesem Gasetzgebungsverfahren
villig die Forderung des Giterfernverkehrs bei
den nichtbundeseigenen Eisenbahnen Gbersehen.
Anfangs erwiahnte ich es bereits: Die Verkehrs-
politiker der SPD haben 150 Millionen DM
Landes-GVFG-Mittel kampflos an den Finanzmini-
ster zurlckgegehen. Wir haben gefordert, dal
diese frei werdenden Komplementdrmittel zumin-
dest teilweise zur Férderung des Giterverkehrs
auf der Schiene einzusetzen seien. Dies, Herr Mi-
nister, finden Sie in § 10 Abs. 4 unseres Gesetz-
entwurfs,

Wir wollen eine gesetzliche Regelung fir den Go-
terverkehr. Auch der EntschlieBungsantrag der
Fraktion BONDNIS 90/DIE GRUNEN vom heutigen
Tage macht dieses Defizit deutlich. Im Gegensatz
zu BUNDNIS 90/DIE GRUNEN wollen wir aber
nicht durch die Hintertir eine Aufgabentriger-
schaft auf Landesebene - ich verweiss hier auf
den angeforderten landesweiten Nahverkehrsplan
von lhnen, verehrte Kollegin -, so dal wir ver-
stindlicherweise vor diesem Hintergrund gezwun-
gen sind, thren EntschlieBungsantrag abzulehnen.

Frau Prisidentin, meine sehr verehrten Damen
und Herren! Aufgrund dieser aus unserer Sicht
gravierenden Mingel kann und wird die CDU-
Landtagsfraktion diesem Gesetzentwurf nicht
zustimmen.

Liebe Kolleginnen und Kollegen der SPD-Land-
tagsfraktion, Herr Verkehrsminister! Hier ist die
Chance vertan worden, aus einem Gesetzentwurf,
der die Note "befriedigend™ bis "befriedigend mi-
nus” verdient, ein Gesetz zu machen, das die No-
te "gut” bis "sehr gut" bekommen kénnte.

Weil die CDU keine Politik des MittelmaRies betrei-
ben mdchte,

(Beifall bei der CDU - Lachen bei der SPD)

weil sie ein gut ausgebautes Verkehrssystem ho-
her bewertet als einen zufriedenen Finanzminister,
wird sie der vorliegenden BeschluGempfehlung
auf Annahme des Gesetzentwurfs mit den von
der SPD gewiinschten Anderungen eben nicht
zustimmen. - Vielen Dank.

{Beifall bei der CDU)

Prasidentin Friebe: Vielen Dank, Herr Kollege Lan-
gen. - Fur die Fraktion der F.D.P. erteile ich der
Frau Abgeordneten Thomann-Stahl das Wort,

Abgeordnete Thomann-Stahl {F.D.P.}*}: Frau Pra-
sidentin! Meine sehr geehrten Damen und Herren!
Der uns vorliegende Gesetzentwurf zur Regionali-
sierung des 6&ffentlichen Schienenpersonennah-
verkehrs ist ja letztlich die Konsequenz der Bahn-
reform, die die F.D.P. immer als sinen entschei-
denden Schritt zu einem leistungsfihigen Gesamt-
verkehrssystem mit modernen Verkehrstrigern
erachtet hat. Die daraus folgende oder damit ver-
bundene Regionalisierung des Personennahver-
kehrs gibt uns die Chance, den OPNV zu stirken.
Denn nur wenn die erforderlichen MaBnahmen auf
der Ebene der Stidte und Kommunen organisiert
werden, ist ein leistungsfahiger 6ffentticher Perso-
nennahverkehr méglich.

Wenn unsere Stidte lebenswert und bewohnbar
bleiben sollen, kann der Autoverkehr auf den
stidtischen Stralen nicht unbegrenzt wachsen.
Dies setzt voraus, dafd das System des dffentli-
chen Personennahverkehrs ausgebaut wird, und
zwar so, daB die vom Blrger gewinschte Mobili-
tit erhalten bleibt und gewahrt wird. Wir brau-
chen den integrierten &ffentlichen Personennah-
verkehr vom Fernverkehr iber den Regionalver-
kehr zum Nahverkehr - nach dem Motto: ein Fahr-
plan, ein Tarif, eine Fahrkarte,

Dabei sind natarlich die unterschiedlichen Anfor-
derungen in den Ballungsgebieten und im 1&ndli-
chen Raum zu bericksichtigen. Die Regionalisie-
rung des OPNV, das heilit, die Zusammenfassung
der Aufgaben- und Ausgabenverantwortung vor
Ort ist der richtige Weg. Nur auf diese Weise ist
es maglich, endlich klare Zustindigkeiten far den
OPNV zu schaffen und ihn wirtschaftlich optimal
Zu gestalten,

Meine Damen und Herren, deswegen hitten wir
uns gewiinscht, dal wir diesen Gesetzentwurf
hier im Landtag méglichst einvernehmiich verab-
schieden kdnnen. Wir waren kompromi3bereit.
Wir waren in allen Punkten gesprichsbereit. Man
kann viele Dinge - ich nenne beispielsweise den
Zweckverband - von zwei Seiten betrachten und
sicherlich fir die eine oder andere Lésung gute
Grande finden. Man hitte sich auf eine Ldsung,
ginen Kompromi und einen Gesetzentwurf eini-
gen kénnen. Das méchte ich fir die Fraktion der
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F.D.P. behaupten. Ich gehe davon aus, daB auch
dia CDU und bestimmt auch die GRUNEN kom-

promiBbereit waren und versucht hitten, Gespri-

che erfolgreich zum Ende zu fihren.

Aber, was wurde uns gesagt? Ich habe das schon
einmal angesprochen. Nachdem der Gesetzent-
wurf eingebracht wurde, wurde mir ganz kah!
vom neuen verkehrspolitischen Sprecher der SPD-
Fraktion erkifirt: Darum brauchen Sie sich nicht zu
kiimmern, das machen wir alles allein. Das war
das erste: Das machen wir alles allein. - Das
macht ihr jetzt auch allein, natirlich.

{Abgeordneter Hunger [SPD]: Da frage ich
mich, mit wem Sie gesprochen haben, mit
mir nicht!)

- Herr Hunger, Sie haken genau das erklirt: Das
machen wir allein,

Dann kam ein Sachverstindiger zu uns, der vor-
her bei lhnen war - die sind ja Gberall in den Frak-
tionen herumgerannt -, und hat versucht, lhre
Anderungsvorschiige einzubringen. Er sah ziem-
lich erschiittert aus und sagte: Jetzt bin ich schon
seit Gber 30 Jahren in der SPD. Ich bildete mir
immer ein, ich sei ein ordentlicher Genosse. Aber
jetzt war ich in der Verkehrsarbeitsgruppe der
SPD, und da haben die mir gesagt, ich sollte mei-
ne Anderungsvorschlige einreichen. Die Jungs im
Ministerium -~ unsere Jungs im Ministerium -, die
regeln das schon. - So kam er zu uns.

{Abgeardneter Hunger [SPD]: Das ist aber
ein komischer Sachverstindiger gewesen!)

- Ein Genosse, Herr Kollege Hunger, von thnen,
nicht von uns.

{Abgeordneter Hunger [SPD]: Erzdhlen Sie
keine Marchen! Kommen Sie zur Sachel)

Sie haben doch alles abgelehnt. Der Kollege Lan-
gen hat eben doch noch einmal darauf hingewie-
sen. Er hat doch gesagt, wir wollten dis parla-
mentarische Beteiligung an den weiteren Dingen,
die mit dem Gesetzentwurf verbunden sind, ob
das Finanzierungspline sind, usw. Das haben Sie
doch alles abgelehnt. Sie haben gesagt: Einver-
nehmen brauchen wir nicht, Benehmen reicht. Es
reicht, wenn sie es uns vorlegen.

Das reicht lhnen - von parfamentarischer Kontrol-
le, von Selbstverstdndnis elnes Parlaments, eines
Abgeordneten keine Spur, aber noch nicht einmal
die Spur einer Spur.”

{Beifaill bei CDU und F.D.P. - Abgeordneter
Tschoeltsch [F.D.P.]: So sind sie eben!)

Was haben Sie denn Jetzt mit lhrer arroganten
und pampigen Haltung erreicht? Unser gemein-
sames Problem im Land Nordrhein-Westfalen
- sage ich einmal, jetzt fange ich auch schon so
an - ist doch, daBl, wenn die Aufgaben- und Fi-
nanzverantwortung vor Ort verlagert wird, wir
dafir sorgen miissen, da digjenigen, die die Auf-
gaben in Zukunft zu Gbernehmen haben, die Auf-
gabentriger, in die Lage versatzt sein werden, als
ordentliche Verhandlungspartner am Markt auf-
zutreten. Das sehe ich als unser gemeinsamas
Problem an.

Wir haben ja bei der Verabschiedung von Herrn
Hilker den Vortrag von Herrn Professor Aberle
gehdirt, Herr Minister. Er hat natirlich darauf hin-
gewiesen, dal® man auch mit der Regierungskom-
mission Bahn einige Dinge falsch gewichtet hat,
aber die Sachen missen wir eben heute und in
den nichsten Jahren auszurumen versuchen.
Weiterhin hat er nachdricklich gesagt, daB es in
den nichsten Jahren entscheidend darauf ankom-
men wird, wie der Einkauf vor Ort gestaltet wird
~ nmlich der Einkauf von Nahverkehrsleistungen -
und wie wir sicherstellen kdnnen, da bei einem
Anbieter, der im klassischen Sinne Monopolist ist,
ndmlich der Deutschen Bahn AG, die nach allen
Regeln der Kunst und des Wettbewerbsrechts
eine marktbeherrschende Stellung innehat, die
Leute vor Ort darauf vorbereitet werden, als Part-
ner am Markt aufzutreten, die in der Lage sind,
den von uns allen gew{inschten Wettbewerb auch
zu realisieren, damit wir es Gberhaupt schaffen,
ginen Markt in diesem Bereich des dffentlichen
Personennghverkehrs, insbesondere des Schie-
nenpersocnennahverkehrs, zu bilden.

Das ist doch unser gemeinsames Problem. Dieses
gemeinsame Problem hatten wir meines Erach-
tens auch gemeinsam !8sen kdnnen - nicht 16sen
kdnnen, aber wir hitten gemeinsam Ansitze fin-
den kénnen, es zu I3sen. Gerade deshalb wiire es
doch wichtig gewesen, hier im Landtag Einver-
nehmen zu erzielen. Ich erinnere nur an unsere
Luftverkehrskonzeption. In wie vielen Dingen ist
es uns - auch dem Verkehrsminister - gelungen,

{L
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dort Erfolge zu erzielen, weil drei Fraktionen des
Landtags einvernehmlich und ohne von der Stelle
zu ricken immer dahinterstanden.

{Abgeordneter Hunger [SPD]: Das woliten
Sie doch gar nichtl}

- Ach, horen Sie doch auf! Herr Hunger, wissen
Sie was? Sie sozialistisches Rumpelstilzchen!

{Allgemeine Heiterkeit)

Bevor Sie hier etwas dazwischenplappern, soliten
Sie erst einmal nachdenken!

Prisidentin Friebe: Frau Thomann-5Stahl, das war
eine Beleidigung, die ich riige.

Abgeordnete Thomann-Stahl {F.D.P.}*): Frau Pra-
sidentin! ich nebhme das zuriick, Herr Hunger.

ich wirde einmal vermuten, daB, was die eigentli-
che Problemldsung angeht, Verkehrsminister und
SPD-Fraktion durchaus unterschiedlicher Meinung
sein kdnnten. Der Verkehrsminister hat immer
gesagt: Wir wollen Konkurrenz zulassen, Wett-
bewerb erméglichen. Er hat gesagt: Nur dann
kénnen wir das Uberleben des OPNV sichern,
wenn wir hier einen Markt schaffen. Das ist eine
Position, mit der wir hundertprozentig Oberein-
stimmen,

Aber was haben Sie als SPD denn getan? Als ich
beantragt habe, bei der Aufstellung der Nahver-
kehrspldne miBten alle Unternehmen gleiche
Marktchancen haben, da haben Sie diesen Passus
abgelehnt. Sie haben statt dessen einen Zusatz-
antrag eingebracht, der die Ungleichbehandiung
von privaten und dffentlichen Unternehmen be-
stehenlassen soll, Das ist doch lhre Zielsetzung!
Der Kollege Wolf hat es mir auch deutlich gesagt:
Wir wollen euren Antrag nicht; wir haben andere
Vorstellungen.

Kann ja sein: andere Vorstellungen - vielleicht die
Vorstellung, dald trotz Europa und trotz Regicnali-
sierung der Bahn alles so weiterlduft wie bisher.
Aber darin t3uschen Sie sich! Es wird nicht so
weiterlaufen. Es wird sich alles in diesem OPNV-
Bereich dndern.

Man kann auch nicht dadurch, dalt man Probleme
als nicht existent definiert, daran vorbeigehen,
daB sie trotzdem vorhanden sind, Also: Das Ge-
setz wird verindert werden. Der Kollege Langen
hat schon gesagt, in welche Richtung es verdn-
dert werden mul3; das kann ich mir sparen.

lch kann nur sagen: Ich bedaure es wirklich, dal3
die SPD-Fraktion - das sage ich ausdricklich: die
SPD-Fraktion; denn ich habe von vielen die Signa-
le bekommen, dall dem Verkehrsminister an einer
einvernehmlichen Ldsung gelegen wdre - keine
Zusarmmmenarbeit ermdglichen wollte, darauf kei-
nen Wert legte und von vornherein keinen Kom-
promif eingehen wollte. Das tut mir sehr leid. -
Ich danke lhnen.

{Beifall bei F.D.P. und CDU)

Prasidentin_Friebe: Fir die Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN erteile ich der Frau Abgeordne-
ten Nacken das Wort.

Abgeordnete Nacken (GRUNE): Frau Prisidentin!
Meine Damen und Herren! Ich gebe Frau
Thomann-Stahl recht: [ch denke, wir hitten zu
einer gemeinsamen BeschluBlage kommen kén-
nen. Jeder hitte sich von einem Teil seiner puri-
stischen Vorstellungen idsen missen. Auch wir
hiitten das getan. Ich denke, die CDU hétte sich
in Fragen des Verkehrsverbundes etwas bewegen
mdassen. Aber das wire wohl durchaus méaglich
gewesen; da gebe ich lhnen recht.

Ich finde auch die Bemerkung von Heinz Hunger
gerade, uns zu sagen "Wenn ihr entsprechende
Finanzquellen anbétet, dann kdnnten wir natirlich
dariiber diskutieren”, licherlich. Das wissen Sie
genau! Alles, was wir an Deckungsvorschlagen
anbieten - das haben Sie kurz danach in lhrem
Redebeitrag gesagt -, ist aus lhrer Sicht kein Dek-
kungsvorschlag. thr Finanzgerist ist ganz starr;
lhre Vorsteflungen sind ganz starr. Sie haben bis-
her die Mehrheit dazu, Nutzen Sie sie nur weiter
s0; wir werden sehen, was dabei herauskommt.

Wir, BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, haben immer
gesagt: Fir uns bergen die Bahnreform und die
Bahnregionalisierung Chancen wie Risiken., Wir
haben immer der Bahnregionalisierung im Grund-
satz zugestimmt, weil wir darin die einzige Chan-
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ce sahen, beim Schienenverkehr in die Offensive
zu kommen, Der Schienenverkehr im landlichen
Raum steht fir uns dabei im Mittelpunkt.

Zur Zeit dominieren allerdings die Risiken. Da
nitzt es auch nichts, dall wir jetzt in einem Punit
den Forderungen des Stddtetages entgegenge-
kommen sind. Das finde ich gut, daR Sie sich in
dem Punkt wenigstens bewegt haben; aber die
Risiken bestehen in vialan Punkten weiterhin.

Die Existenz der Schiene wird nimlich massiv in
Frage gestellt. Viele Kreise und kreisfreie Stidta
naben gerade in den letzten Monaten "blaue Brie-
fe" von der Bahn AG bekommen, in denen die
Stillegung von Strecken des Gliterverkehrs ange-
kiindigt wird, Sie werden sagen: Das hat mit die-
sem (Gesetz nichts zu tun. Es hat etwas mit die-
sem (Gesetz zu tun.

{Minister Kniola: Mit diesem nicht!)

- Es steht im Zusammenhang mit diesem Gesetz,
Herr Kniola; ich werde noch darauf kommen.

Im Personennahverkehr gilt fiir alle an der Bahn-
regionalisierung Beteiligten anscheinend der Sta-
tus quo der Fahrplanperiode 1993/34 schon als
Optimum. Das haben Sie auch gerade wieder dar-
gestellt, Herr Hunger. Von einer Aufbruchstim-
mung "pro Bahn" ist bei Bund und Bahn AG, lei-
der auch bei der Landesregierung, aus meiner
Sicht wenig zu splren.

Die Bundesregierung macht keine neue Verkshrs-
politilc, wie sie Voraussetzung wire, um der Bahn
im Personen- und Giterverkehr zur umweltpoli-
tisch notwendigen Renaissance zu verhelfen. Die
Fahrwegkosten, einer der Hauptgriinde fiir die
Chancenungleichheit zwischen StraBenverkehr
und Schienenverkehr, fihren nach wie vor zu
einer Ungleichbehandlung beider Verkehrstriger.
Von einer staatlichen Fahrwegverantwortung
kann keine Rede sein, solange die Vorgabe gilt,

dall die Trassenpreise einen kostendeckenden

Betrieb der Infrastruktur ermdéglichen miissen.

Die Geschéaftspolitik der Bahn AG erweckt den
Eindruck, daB auch die Eisenbahner selber nicht
mehr an ihre Zukunft glauben,

Das Trassenpreissystem, das den potentiellen
Bestellern von zus#tzlichen Verkehren prisentiert
wurde - Herr Hunger, darum geht es doch, wenn

wir von Offensive sprechen, und nicht um den
Status quo, der im [Endlichen Raum doch wirklich
idmmerlich ist, wie er sich heute darstellt -, ist ein

Abschreckungssystem. So wird man eine bessere
Auslastung der Schienanwage nicht erreichen!

Markjtwirtschaftliches Denken nach innen und
nach auBen scheint bei der Bahn AG immer noch
ein Fremdwort zu sein. Die Erkenntnis, daBl es
dem Dienstleistungsunternehmen Bahn darum
gehen muB, einen gr&Beren Nutzen f(r die Fahr-
giste und Kunden zu erreichen, hat sich dort im-
mer noch nicht herumgesprochen.

Gleichzeitig scheint man die Gemeinwohiorientie-
rung neuerdings vollstindig (ber Bord werfen zu
wollen, Die in letzter Zeit bekanntgewordenen
Planungen, auf das Angebot des Interregio-Sy-
stem in Zukunft aventuell volistindig verzichten
zu wollen, haban mit Vernunft, mit sozialer und
strukturpolitischer Verantwortung idberhaupt
nichts mehr zu tun.

Ein Szenario, bei dem die Lander oder Kommunen
fir die Bestellungen von Leistungen des heutigen
Interregio-Verkehrs  verantwortlich  werden,
scheint gar nicht mehr ausgeschlossen. Dis &f-
fentliche Crientierung des nach wie vor hundert-
prozentig staatlichen Unternshmens scheint man
ausschliefilich den Kreisen und kreisfreien Stidten
aufbirden zu wollen.

Die kommunalen Spitzenverbinde haben also
racht, wenn sie immer wieder auf die prekire fi-
nanzielle Situation hinweisen. Wir unterstiitzen
deshalb die nach wie vor weitergehenden Forde-
rungen aus dem kommunalen Raum, daf} die Fi-
nanzierung des Schienenverkehrs dauerhaft si-
chergestelit werden muf.

In einer scichen Situation hitte das Land aus un-
serer Sicht die Aufgabe und Varantwortung, alles
zu tun, um die Risiken aufzufangen. Doch wir
stellen fest: Davon kann keine Rede sein! Das
Landesregionalisierungsgesetz enthilt keine neu-
en Akzente. Schritte zu einer Gesamtverkehrs-
planung wie zum Beispiel durch einen integralen
Takt wurden nicht getan. Die Landesregierung
will sich allen Ernstes auf die Rolle eines Geldver-
teilers beschrinken.

Wir haben durch Anderungsantriige deutlich ge-
macht, wie wir uns ein Regionalisierungsgesetz

[
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vorstellen wirden, Leider haben wir uns in kei-
nem essentiellen Punkt durchsetzen kénnen. Den
Grund dafir habe ich eben schon ausgefdhrt: Es
gibt keine Verhandlungsbereitschaft in diesen
Punkten, von denen ich einmal die wichtigsten
nenne:

Erstens. Verankerung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs als pflichtige Selbstverwaltungsauf-
gabe der Kommunen. ich weiB, dal es dariber
juristische Differenzen zwischen Landesregierung
und uns gibt, ob das machbar ist. Das ware zwar
eine Gratwanderung gewesen, aber man hitte
durchaus eine Lésung finden kdnnen,

Zweitens. Fir die Nutzer und Nutzerinnen bleibt
auch zuklnftig die Rolle des Bittstellers. Ganz
ausdricklich haben in diesem Fall alle Fraktionen
im Verkehrsaussschul® davor gewarnt, einen mag-
lichen Rechtsanspruch fir Mobilititsbehinderte
auf Beférderung zu schaffen. Die Mitwirkung der
Nutzer und vor allem der Nutzerinnen mit ihren
frauenspezifischen Mobilititshedirfnissen in den
Verkehrsverbiindaen ist nicht gesetzlich verankert.
Unserer Meinung nach hitte man hier eine Be-
stimmung verankern kénnen, die immer noch viel
Raum fir die Ausgestaltung vor Ort gelassen hat-
te.

Drittens. Der meiner Ansicht nach gréfite Fehler
dieses Gesetzes ist die Stillegungspramie, die ab
dem 1.1.1998 an die Aufgabentriger gezahit
wird, die sich vom Schienenpersonennahverkehr
verabschieden wollen. Schienenersatzverkehre
brauchen keine Subventionen. Der Bus ist in kei-
nem Fall Ersatz fir eine gut ausgebaute und vom
StrafRenverkehr unabhingige Bahnverbindung. In
Nordrhein-Waestfalen ist das Streckennetz mitt-
{erweile auf das unbedingt erhaltenswerte Grund-
netz zusammengeschrumpft. Die Mdglichkeit,
Regionalisierungsmittel fir Busverkehre einsetzen
zu kdnnen, ist ein faisches Signa! und fihrt zu
Fehlsteuerungen.

Dal das im Land so ankommt, habe ich bei Ver-
anstaltungen in den letzten Tagen feststellen
muissen. Es ist keinesfalls so, als wire das nur
gine Mdéglichkeit, nachdem man viele Entschei-
dungsschlaufen durchlaufen hitte.

BUNDNIS 30/DIE GRUNEN werden mit allen Mit-
teln dafir kimpfen, daB die Regionalisierungs-
mittel nicht zweckentfremdet werden. Eine Politik
der Verkehrswende in diesem Land braucht mehr

Angebote auf der Schiene, im Personen- wie im
Giterverkehr.

Viertens. Herr Kollege Langen hat es bereits ge-
sagt: In Bonn hat die SPD als Opposition fir ein
Schienenwegeausbaugesetz pladiert, sich also
nicht auf ¢inen Ausbauplan beschrinkt. Aber hier
im Land, wo sie die Mehrheit hat, 138t sie uns als
Opposition mit dieser Forderung vor die Wand
laufen. Ich halte das - um es sanft auszudricken -
fir sin sehr widerspriichliches Verhalten.

Ein Land, in dem viele Arbeitsplatze in der Stahl-
industrie und i Fahrzeugbau auf dem Spiel ste-
hen, mu® aus unserer Sicht ein massives Eigen-
interesse daran haben, daB der Schienenverkehr
eine positive Entwicklung nimmt. Hier ist ein gro-
fler Nachholbedarf an Investitionen.

Damit die Regionalisierung des Personen- und
Giiterverkehrs doch noch eine Chance in
Nordrhein-Westfalen bekommt, haben wir dazu
einen EntschlieBungsantrag eingebracht. Wir for-
dern hierin, da@® die Landesregierung begleitend
zur Regionalisierung des Schienenpersonennah-
verkehrs eine aktive Eisenbahnpolitik entwickelt,
die sich vor allem auf die Koordination und Wahr-
nehmung Gberregionaler Aufgaben konzentriert.
Heute las ich im Pressespiegel der Landesregie-
rung, daR diese Problematik im Siegen-Wittgen-
steiner Raum bereits auftritt. Damit ist das kein
Gespenst, was wir fiir die Zukunft an die Wand
malen. Das Problem existiert schon.

AuBerdem sollen nicht nur Fragen des Personen-
schienennahverkehrs, sondern auch Fragen des
regionalen Schienengtterverkehrs und der Schie-
neninfrastruktur behandelt werden. In dem Punkt
gebe ich Herrn Kniola recht: Das gehdrt nicht in
dieses Gesetz hinein, weil die Mittel dafir nicht
vorgesehen sind. Aber wir haben im Land diese
Aufgabe. Darum versuchen wir Gber ein Entschlie-
Rungsgesetz diese Aufgabe noch als Landesauf-
gabe weiterhin zu definieran.

Weil das Ministerium mit diesen Aufgaben Gber-
fordert wire, schiagen wir hierfir die Grindung
einer Eisenbahnentwicklungsgeselischaft vor, Ge-
selischafter sollten das Land und die Verkehrs-
verbinde sowie gegebenenfalls die Landschafts-
verbinde sein. Aufterdem soll die Landesregie-
rung einen Infrastrukturleitplan entwickeln, der
das gesamte Schienennetz in Nordrhein-Westfalen
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unabhdngig davon umfalt, wer aktuell fir die
einzelnen Strecken verantwortlich ist.

Diese Punkte sind fir uns besonders wichtig, weil
- erstens - die regionalen Schienennetze teilwelse
schlecht ausgelastet sind. Sie stellen jedoch unter
Okologischen, sozialen und wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten eine wichtige Opftion fir die zu-
kiinftige Mobilitits- und Standortsicherung so-
wohl im Personen- als auch im G{terverkehr dar.
Es mul} daher ein Ziel der Regionalisierung sein,
bei unbefriedigend genutzten Schianenstrecken
darauf hinzuwirken, da} alle technischen, organi-
satorischen und wirtschaftlichen Mdglichkeiten
zur Verbesserung der Verkehrsangebots und da-
mit zur Steigerung des dadurch erreichbaren Ver-
kehrsaufkommens ausgeschdpft werden. ‘

Es ist uns - zweitens - wichtig, daB die kommuna-
len Aufgabentriger, die - von Ausnahmen abgese-
hen - bisher keine Erfahrungen mit dem Manage-
ment von Eisenbahnstrecken haben, sowoh! hin-
sichtlich der Bestellerfunktion gegenfiber der Bahn
AG und anderen Bahnunternehmen als auch bai
der Ubernahme von Bahnstrecken in kommunale
Trigerschaft Unterstiitzung bekommen. Sie sind
dabei auf Koordinations- und Unterstdtzungsfunk-
tionen des Landes angewiesen.

Aufgrund fehlender Ausflihrungsverordnungen
des Bundes und eines nur als vorliufig anzuse-
henden Trassenpreissystems des Geschiftsbe-
reichs Netz der Bahn AG sind - drittens - gute
Voraussetzungen fir zufriedenstellende Vertrags-
gestaltungen zwischen kommunalen Aufgaben-
tragern und der DB AG bisher nicht gegeben.

Bisher fehlen - viertens - verlaBliche Planungs-
grundlagen und finanzielle Anreize fir kommunale
Aufgabentriger, nicht bundeseigene Eisenbahnen
und sonstige interessierte Unternehmen, sich an
investitionen in die Schieneninfrastruktur oder die
vollstindige Ubernahme von Strecken zum Erhalt
und Ausbau des Schienennetzes zu beteiligen.

Ich hoffe immer noch darauf, daR Sie den hier
aufgezeigten Handlungsbedarf auch sehen und
unserem EntschlieBungsantrag zustimmen. Es
geht nicht um die von Herm Kniola so gefiirchtets
Landeseisenbahn, sondern es geht um eine aktive
Eisenbahnpolitik fir die Nutzer und Nutzerinnen
und zugunsten des ldndlichen Raumes. Ich denke,
das wire eine vordringliche Landesaufgabe. Stim-

men Sie unserem EntschlieBungsantrag zul - Ich
danke lhnen.

{Beifall bei den GRUNEN)

Prasidentin Friebe: Vielen Dank, Frau Kollegin.
- Fur die Landesregierung erteile ich dem Minister
fir Stadtentwicklung und Verkehr, Herrn Kniola,
das Wort.

Minister fir Stadtentwicklung und Verkehr Kniola:
Frau Prasidentinl Meine Damen und Herren! Ich
méchte eine Eingangsbemerkung machen: Herr
Kollege Langen hat darauf hingewiesen, dall wir
der erste Landtag sind, der die Bahnstrukturre-
torm in dem Teil dar Regionalisierung umsetzt,
Eingangs will ich sehr kiar und deutlich sagen:
Auwus Sicht der Landesregierung und besonders des
zustindigen Ministers bedanke ich mich sehr
herzlich bei allen Ausschu3mitgliedern fir die fai-
re, offene und sachkundige Beratung.

Wir sind am Ende in vielen Punkten nicht zu einer
Gemeinsamkeit gekommen, aber ich darf fest
stellen, dafl wir in weliten Teilen in den Grundza-
gen durchaus einvernehmliche Uberzeugungen
hatten. Fir die Zukunft gilt - das wird ein weiter
andauvernder DiskussionsprozeR sein -: Wir mis-
sen alle gemeinsam Erfahrungen damit sammeln,
wir missen auch die Erfahrungen der kiinftigen
Aufgabentriger neu gewichten. Diesen guten
Diskussionsprozef soliten wir kiinftig fortsetzen,
Ich stehe dazu - vielleicht ist das auch sine Be-
merkung in anderem Zusammenhang - gerne zur
VarfGgung.

Das zwveite, was ich sagen mdchte: Meine Damen
und Herren, wir machen etwas, was Kerngedanke
der Eisenbahn-Neuordnung ist, nmlich regionali-
sieren, Aufgaben- und Ausgabenverantwortung
nicht nur fGr den Schienenpersonennahverkehr,
sondern fir den OPNV insgesamt in einer Hand.
Fir mich ist das ein ganz, ganz wichtiger Punkt,
Nicht ohne Grund hat der Parlamentarische
Staatssekretdr beim Bundasverkehrsministerium
in einer Vorlage beim Verkehrsausschuf® des Bun-
destages das Land Nordrhein-Westfalen wegen
dieser konsequenten Umsetzung des Regionalisie-
rungsgedankens ausdriicklich gelabt.

Ich weil, dal wir damit nicht nur in der Logik des
Systems sind, sondern daf3 wir damit auch den

{r
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Kommunen eine hohe Verantwortung zumuten -
nicht eine Last, das will ich ganz klar und deutlich
sagen. Grundgedanke des gesamten Gesetzes ist
ja, da mit dieser Ubertragung der Aufgaben kei-
ne zusatzlichen Lasten verbunden sind, sondern
daR diese Ubernabme des Schienenpersonennah-
verkehrs fir die Kommunen, fir die neuen Auf-
gabentriger aufwandsneutral ist, sofern es sich
um das existierende Fahrplanangebot handelt.
Das ist fiir mich ein ganz wichtiger Gedanke. In-
sofern geht auch ein Teil der Kritik des Stidte-
tages fehl, weil er dies nicht sieht und auch die
Revisionsnotwendigkeit, die ja im Bundesgesetz
enthalten ist, nicht anerkennt, Wir bekennen uns
zu diesem wichtigen Grundsatz ausdriicklich.

Aber kommunale Verantwortung heil3t dann auch
wirklich, da® man sich vor Ort den Problemen
stellt, dalR man sich der Fragestellungen annimmt,
die sich aus den Problemstellungen, die wir heute
schon haben, ergeben: nicht nur Gemeinschafts-
tarif, sondern zum Beispie! auch Ubergangstarif
zwischen unterschiedlichen Verkehrsaufgaben-
triagern. Es kann nicht so sein, dafld wir hier vom
Land her (ber die Kommunen Gberstilpend etwas
anordnen, sondern die ganz herzliche Bitte an die
Gemeinden ist: Stellen Sie sich dieser Verantwor-
tung! Wir wollen gerne heraten, wir wollen gerne
moderieren, aber letztendlich ist es lhre koammu-
nale Verantwortung.

Meine Damen und Herren, ich hdre mit groBem
interesse, wie draullen argumentiert wird, wie
gerade in den Kommunen von den Ratsvertrete-
rinnen und Ratsvertretern gesagt wird: Wir wollen
mehr OPNV. - Dazu will ich lhnen einmal - ich
habe dem Verkehrausschu3 das ja mit der Vorla-
ge 11/2905 auch zugeleitet - einige Beispiele nen-
nen, wie die Pro-Kopf-Aufwendungen in den Ge-
meinden aussehen.

Wenn ich Defizitausgleich plus Investitionsauf-
wendungen der jeweiligen Gebietskdrperschaften
miteinander vergleiche, dann ist es so, daf Biele-
feld 114,80 DM pro Einwohner fir den QPNV
aufwendet, der Kreis HGoxter - einschlieilich aller
kreisangehdrigen Gemeinden - aber ganze
70 Pfennig. Damit Sie nicht denken, das sei eine
Folge der Stadtbahnen oder der schienengebunde-
nen Systeme, nenne ich lhnen weitere Beispiele:
Die Stadt Miinster wendet pro Kopf 60,40 DM
Jahreshetrag auf, der benachbarte Kreis Coesfeld,
vergleichbare Topographie, 6,50 DM. Oder ein
anderes Beispiel: Hagen, wiederum Bus- und kei-

ne Schienensysteme, wendet 108,20 DM pro
Einwohner auf, der Kreis QOlpe, in der Topographie
durchaus vergleichbar, 1,10 DM.

Sie sehen, es gibt ganz erhebliche Unterschiede in
der Wahrnehmung der jeweiligen regionalen Ver-
antwortung. Eines ist hier ganz wichtig: Wir dir-
fen nicht so tun, als kénnten wir akzeptieren, dal3
Forderung auf Forderung getiirmt wird, gerade
aus den Regionen heraus, sondern wir missen
ganz klar und deutlich sagen: Wer etwas haben
will, der mufd auch bereit sein, die damit verbun-
denen Lasten zu {bernehmen.

Prasidentin Friebe: Herr Minister!

Minister fiir Stadtentwicklung und Verkehr Kniola:
Entschuidigen Sie, den Satz noch zu Endel - Ich
meine nicht Lasten, die aus der Ubertragung des
Schienenpersonennahverkehrs entstehen - die
missen aufwandsneutral sein -, aber Lasten aus
dem Angebot, das eine Kommune fir ihre Blrger
selber haben will, sei es als Rufbus, als Anruf-
sammeltaxi, als Stadtbus oder sonstiges, beliebi-
ges System.

Prasidentin Friebe: Herr Minister, gestatten Sie
jetzt eine Zwischenfrage der Frau Abgeordneten
Thomann-Stah!?

(Minister Knicla: Ja, gerne.}

Bitte schén, Frau Thomann-Stahl.

Abgeordnete Thomann-Stahl (F.D.P.}*}): Herr Mini-
ster, wirden Sie mir erkldren, warum es das Ziel
des dffentlichen Personennahverkehrs und der
Kommunalpolitiker sein scll, das Defizit pro Kopf
mdglichst hoch zu halten?

Minister fiir Stadtentwicklung und Verkehr Knicla:
Das habe ich nicht gesagt. ich habe nur gesagt:
Wer die Forderung erhebt, dall es entsprechende
Angebote fiir den Blrger gibt, der muR auch be-
reit sein, diese Angebote zu bezahlen. Sonst ist
das eine Forderung, die sich an einen Dritten
wenden, und das ist ja leicht. Sie kennen aber die
Regelung des Biirgerlichen Gesetzbuches, dal3
Vertrdge zu Lasten Dritter unwirksam sind. Das
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ist das, was ich zum Ausdruck bringen wollte,
varehrte Frau Koilegin.

lch will etwas zur Frage des Zweckverbandes
sagen, weil es hier offensichtlich eine Reihe von
Irritationen gibt. Es ist unstrittig - und da darf ich
mich noch einmal auf den Parlamentarischen
Staatssekretar Nitsch im Bundesverkehrsministeri-
um beziehen -, daf} es eine politische Organisa-
tionsebene zur Bestellung des SPNV geben muR.
Ob diese nun Zweckverband heilt oder wie auch
immer, ist relativ unerheblich. Es muf} eine Orga-
nisationsebene sein, in der die politischen Ge-
bietskdrperschaften reprisentiart sind. Wir wollen
mit dem, was wir in § 5 geregelt haben, aus-
driicklich nicht, daR ein groRer Zweckverbands-
apparat entsteht,

Selbstverstdndiich kann sich diese politische Ebe-
ne einer Management GmbH zur Erledigung ihrer
Aufgaben bedienen. Das ist doch die Entschei-
dung, die vor Ort getroffen werden kann. Nur
bitte ich, auch im Interesse der Verantwortung,
die die Kommunalpolitik ibernehmen soll, es bei
dieser kommunalen Verantwortung auf der regio-
nalen Ebene zu belassen. Alles andere wirde et-
was sein, was nicht in Ubereinstimmung mit den
existierenden rechtlichen Vorstellungen steht.

Wenn hier der Wunsch besteht, daR die Zweck-

verbandsraume anders zugeschnitten werden,’

kann ich nur darauf hinweisen: Das ist doch aus-
driicklich die Ermichtigung des § 5. Meine Da-
men und Herren in den Gemeinden, in den Riten:
MNutzen Sie die Chancen des Zeitraums bis
30.09.1 Entscheiden Sie vor Ort, wie Sie lhre Ko-
operationsrdume zusammengesetzt haben wollent

Wir haben nur ein einziges Interessa - darauf miis-
sen wir achten -, dald es nicht wieder einen Kreis
Euskirchen gibt, der irgendwo zwischen die Ma-
schen fillt und nicht angeschlossen ist. Wir miis-
sen als Land dafiir sorgen, daB jede Region, jeder
Kreis und jede kreisfreie Stadt wirklich einem
Zweckverband angehéren. Das ist unsere Auf-
gabe. Deswegen die Vorschrift in § 5, also: regio-
naler Zuschnitt durchaus gestaltbar,

Prisidentin Friebe: Herr Minister, gestattan Sie
eine Zwischenfrage ven Herrn Abgeordneten Mo-
ritz?

{Minister Kniola: Ja, bitte!}

Bitte schién, Herr Abgeordneter.

Abgeordneter Moritz (SPD): Herr Minister, Sie
haben gerade von der kommunalen Zusammen-
arbeit gesprochen. Sie haben von Kooperations-
rdumen gesprochen. Ist thnen auch bekannt, da8
wir in Grenzregionen unseres Landes, beispiels-
weise in der Region Siegen, die, wie Sie wissen,
im Drei-Linder-Eck - Hessen, Rheinland-Pfalz und
Nordrhein-Westfalen - liegt, grofRe Probleme mit
der Regionalisierung haben, weil {iberall, wie in
der Presse berichtet wird, Prellbécke an den Lan-
desgrenzen errichtet werden und weil etwa der
Rhein-Main-Verkehrsverbund auch heute schon
ohne Rdcksicht auf grenrziberschreitende Ver-
flechtungen und ohne Ricksicht auf Absprachen
mit Nordrhein-Westfalen seine Fahrplangestaltung
vornimmt und Zugverbindungen beispielsweise
von Dillenburg nach Siegen ersatzlos streicht?

Was kdnnen wir gegen diese Prellbdcke tun, Herr
Minister?

Minister fiir Stadtentwickiung und Verkehr Kniola:
Zunichst seinmal kann ich sagen, daf wir in unse-
rem Gesetz ausdriicklich auch die grenziber-
schreitende Zusammenarbeit der jeweiligen regio-
nalen Verantwortlichen fordern und auch férdern.
Wir haben gesagt: Wir werden notfalls, wenn das
vor Ort nicht erreicht wird, uns als Land in diese
grenziberschreitende Diskussion einschalten.

Man muB auch wissen: Da gibt es keine Sprach-
barriere. So schlimm ist es zwischen Dillanburg
und Wittgenstein nicht. Hier kann man durchaus
miteinander verhandeln.

Nur, was die Pressemeldung, auf die Sie sich of-
fensichtlich beziehen, angeht, kann ich nur sagen:
Sie ist in einem wesentlichen Teil falsch, n&mlich
bei der Angabe des Datums. Wir haben als Land
Nordrhein-Westfalen selbstverstindlich bis zum
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31.12.1997 die jetzigen Fahrplanangebote bhei der
DB bestellt. insofern sind diese Prellbdcke gar
nicht mdglich, von denen da gesprochen wird,
sondern die DB ist aufgrund eines existierenden
Vertrages verpflichtet, das gegenwirtige Fahr-
planangebot weiter zu fahren. Danach wird es
allerdings Aufgabe auch der interkommunalen
Zusammenarbeit sein, grenzlberschreitend ver-
nunftige Verkehrsregelungen zu machen.

Meine Damen und Herren, lassen Sie mich noch
atwas ansprechen, den Nahverkehrsplan,

Prisidentin Friebe: Herr Minister!

Minister fiir Stadtentwicklung und Verkehr Kniola:
Frau Prasidentin, ich wirde gerne im Zusammen-
hang vortragen, weil sich schon wieder einige
gemeldet haben.

Meine Damen und Herren, zum Nahverkehrsplan,
Auch hier mdchte ich etwas sagen, um einem
MiRverstindnis vorzubeugen. Ich bin sehr dank-
bar, daf3 das auch im Ausschul® ausdricklich an-
gesprochen worden ist. Einige kommunale Ver-
waltungen haben die lllusion, als wenn sie jetzt
mit der Million, die sie erhalten, bei den jeweiligen
Oberkreisdirektoren oder QOberstadtdirektoren gro-
Re Planungsblrokratien in der jeweiligen Gemein-
deverwaltung errichten sollen.

Das ist ausdricklich nicht gemeint. Selbstver-
sténdlich soll man sich des Sachverstandes der
vorhandenen Nahverkehrsunternehmen, aber mei-
netwegen auch wissenschaftlicher Institute bedie-
nen. Daflr ist dieses Geld gedacht. Das Geld, das
dafidr nicht aufgewendet wird, kann man auch
- das steht so ausdricklich im Gesetz - zur weite-
ren Férderung des OPNV einsetzen.

lch wirde mir sehr wiinschen, daf wenig Geld fir
grolle Planungsbarokratien und viel Geld fir zu-
sdtzliche OPNV-Angebote ausgegeben wird. Das
wirg ganz in meinem Sinne.

Meine Damen und Herren! Jetzt ist mehrfach die
drohende Ausdinnung des Schienenpersonennah-
verkehrs im landlichen Raum angesprochen wor-
den - Herr Langen, ich wei nicht, ob es lhnen
aufgefallen ist: interessanterweise mit einem
deutlichen Unterschied zwischen Frau Nacken
und lhnen. Frau Nacken hat beklagt, da wir den

Schienenersatzverkehr subventionieren. Sie haben
das ausdriicklich in Abrede gestellt.

Ich mufd sagen: Frau Nacken hat in der Gesetzes-
interpretation recht, denn es ist tatsdchlich so,
daf dann, wenn der Bus an der Stelle des Zuges
fihrt und damit eine Verbesserung des Nahver-
kehrsangebotes verbunden ist, die Regionalisie-
rungsmittel, also die Betriebskostenzuschisse,
erhalten bleiben. Das heilRt, die Gemeinde ist
méglicherweise in der Lage, falls der Bus wesent-
lich preiswerter sein sollte, statt des zweimal am
Tag fahrenden Zuges achtmal am Tag einen Bus
fahren zu lassen. Es kann ja sein. lch weil es
nicht.

Ich sage nur sehr nachdricklich: fch will das nicht
von hier aus, von Disseldorf aus verbieten, son-
dern das muld vor Ort entschieden werden. Wie
kénnen wir - welche Blrokratie auch immer - ent-
scheiden, was vor Ort, in Medebach oder sonst-
wo, richtig ist? Das kann ich nicht. Das kann nie-
mand ernsthaft sagen, sondern das mul} wirklich
die Aufgabe der kommunal Verantwortlichen sein.

Dabei gibt es, was die Schienenverkehre angeht,
einen ganz wichtigen Punkt: Der Streit, ob es ein
Gesetz gibt oder ob das Einvernshmen, das heil3t
die Zustimmung des Ausschusses, gegeben sein
mufl}, ist eine Frage der GréBe des Gremiums,
aber nicht eine Frage des Prinzips parlamentari-
scher Mitwirkung. Das will ich an dieser Stelle
ausdricklich sagen.

Das, was mich am meisten st&rt, ist, dall wir im
Moment auf Bundesebene zwar eine gesetzliche
Pflicht haben, einen Ausbauplan fir die Schiene
vorzulegen, daf} sich der Bund aber seit andert-
halb Jahren weigert, diese gesetzliche Pflicht aus-
zufiillen und dal3 in diesem Bundesgesetz ein
wichtiger Sachverhalt enthalten ist - wir haben im
Ausschul® mehrfach dariiber gesprochen -: 20 %
der Ausbaumittel fir den Schienenverkehr sind
fur den Schienenpersonennahverkehr vorzusehen,
Dieses hat in Abstimmung mit den Léndern zu
erfolgen.

Ich darf hier noch einmal ganz nachdriicklich sa-
gen: Wir werden darauf achten, daB diese Bestim-
mung des Bundesgesetzes eingehalten wird. Ich
weild, dald wir in dem Punkt gar nicht auseinander
sind, sondern da liegt der Konflikt zwischen Bund
und Land. Das mu man klar und deutlich sagen.
Wir werden uns auch Gber diese Strecken, die wir
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gegentber dem Bund anmelden, wie wir es be-
reits in einer Verkehrsausschuf3sitzung getan ha-
hen, mit lhnen verstindigen. Ich bin ganz sicher,
daR das nicht zu Komgplikationen f(hrt.

lch will noch etwas anderes sagen, weil Frau
Nacken es hier angesprochen hat und so tut, als
wenn wir kein Angebot machen wirden. FGr mich
ist ganz wichtig, daB die Hauptverantwortung far
den Fahrweg beim Bund liegt. In dem Zusammen-
hang muf ich noch einmal auf das hinweisen,
was Kollegin Thomann-Stahl hier gesagt hat. Die
Auflerungen von Professor Abele bezogen sich im
wesentiichen auf den Monopolist Netz-
anbieter.Und das war genau der Punkt, der im
Bundestag strittig war: Bleibt das Netz eine bun-
deseigene Einrichtung, oder wird es Bestandteil
der AG? Da haben Sie sich, Frau Kollegin
Thomann-Stahi, letztendlich mit lhren Leuten
durchgesetzt, daf es Bestandteil der AG wird und
insofern nicht mehr eine &ffentliche Sache ist,
sondern ein Bestandteil der privatwirtschaftlichen
AG. Dann darf man sich hinterher nicht dariher
beklagen, wenn es bdse Folgewirkungen gibt.

{Zuruf der Abgeordneten Thomann-Stahi
[F.D.P.1)

Das ist doch die Logik, die hinter der Entschei-

dung mit all den Wirkungen in bezug auf Trassen-

preise usw, steckt.

Eines will ich hier klar sagen: Wir haben es am
Beispiel Ddrener Kreisbahn durchexerziert, und
wir werden es gern auch an anderen Stellen ma-
chen. Zur Zeit bietet die Bahn Gemeinden Strek-
ken an und sagt: Bitte, ihr k6nnt Strecken dber-
nehmen, zum Teil Gltersverkehrsstrecken, dia mit
schwachem Verkehr belegt sind, zum Preise von
1 DM. Die 1 DM werden wir nicht subventionie-
ren; da bitte ich um Verstindnis. Aber wir sagen
noch einmal ganz ausdricklich: Wenn kommuna-
ler Schienenpersonennahverkehr eingerichtet
wird, stehen wir zu unseren Angeboten, die wir in
Diren einmal - allerdings etwas modelihaft - mit
héheren Férdersitzen durchgesetzt haben.

Ich habe das fur die Region, Herr Birgermeister
Hardt - so darf ich einmal sagen -,
Neuss-Diisseldorf-Mettmann sehr nachdriicklich
gesagt: Gibt es Schienenpersonennahverkehr in
kommunaler Verantwortung auf ehemaligen

DB-Strecken, stehen wir zu unserer Investitions-
forderung. Ganz klar, ganz deutich! Das ist unser

Angebot, und es bleiben die existierenden Be-
triebskostenzuschiisse bestehen. ich glaube, das
ist ein Anreiz, Frau Kollegin Nacken. Und mich
wundert ein biBchen, dal Sie unsere Kommunen
in dem Bereich so kleinreden und so tun, als hat-
ten sie keine Erfahrung.

Wir haben in Nordrhein-Westfalen - Sie haben
ausdrlicklich gesagt, sie hiitten weder beim Be-
stellen noch baim Betreiben Erfahrung; so steht
es in lhrem EntschlieBungsantrag - beim Bestellen
heute - VRR, VRS bestellen selbstverstindlich dia
Bahnleistung; das sind zwei Drittel des gesamten

Nahverkehrsaufkommmen des Landes - breiteste
Erfahrung.

Zweitens haben wir gerade in den lindlichen Re-
gionen - WLE, Extartalbahn usw. - Erfahrungen
mit eigenen Nahverkehrsunternehmen auf der
Schiene gemacht.

Drittens haben wir mit 190 Millionen Jahreston-
nen auf nicht bundessigenen Eisenbahnen, von
denen ein ganz erheblicher Teil im kommunalen
Eigentum ist, auch Erfahrung. Es bedarf lhres Ent-
schlieBungsantrages nicht.

Meine Damen und Herren! fch denke, da3 wir
insgesamt heute ein Gesetz verabschieden, auf

-das die Stadte und Gemeinden dringlich warten.

Sie wollen umsetzen. Sie wollen die dffentliche,
die kommunale Verantwortung (bernehmen. Sie
wollen endlich Klarheit, Ich kann nur sagen: Wir
werden sie dabei auch weiterhin mit groRem fi-
nanziellan Engagement unterstitzen.

(Beifalt bei der SPD}

Prasidentin Friebe: Vielen Dank, Herr Minister, -
Meine Damen und Herren, weitere Wortmeldun-
gen liegen nicht vor. Ich schlieBe die Beratung.

Wir kommen zur Abstimmung. Der Verkehrsaus-
schull empfiehlt in seiner BeschluBempfehlung
Drucksache 11/8433, den Gesetzentwurf in der
vem AusschuB beschiossenen Fassung anzuneh-
men. Wer der BeschluBempfehlung folgen méch-
te, den bitte ich um das Handzeichen. - Fraktion
der SPD. Wer ist dagegen? - CDU, F.D.P. und
GRONE. Enthilt sich jemand der Stimme? - Ich

(i
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{Prisidentin Friebe)

darf feststellen, der Gesetzentwurf ist damit in
zweiter Lesung verabschiedet.

Wir stimmen abschliefend (Ober den Entschlie-
Rungsantrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN Drucksache 11/8472 ab. Wer dem zustim-
men mdachte, den bitte ich um das Handzeichen. -
Fraktion DIE GRUNEN. Wer ist dagegen? - SPD,
CDU und F.D.P. Enthalt sich jemand der Stimme?
- Ich stelle fest, der Entschlie@ungsantrag ist mit
groRer Mehrheit abgelehnt.

Ich rufe Tagesordnungspunkt 8 auf:

Besserer VerkehrsfluR durch die Einfithrung von
zus#tzlichen Sonderspuren

Antrag
der Fraktion der CDU
Drucksache 11/7713

BeschluBempfehlung und Bericht
des Verkehrsausschusses
Drucksache 11/8434

Ich erbffne die Beratung und erteile Herrn Abge-
ordneten Weber fir die Fraktion der SPD das
Wort.

Abgeordneter Weber (SPD): Frau Prasidentini
Meine Damen und Herren! Am 22. September hat
die CDU einen Antrag eingebracht, und sie bezog
sich dabei auf ihren Antrag vom 14.10.1992, der
damals mit den Stimmen der CDU, der SPD und
der F.D.P. angenommen wurde. Sie hat ihren neu-
en Antrag vom 22, September damit begrindet,
dal die Landesregierung bis heute nicht titig ge-
worden sei. Und Herr Kollege Hardt hat umfang-
reiche Begriindungen angefihrt, die er sich wei-
tastgehend aus den Vereinigten Staaten geholt
hat.

Ich habe hier fiir meine Fraktion eine kurze Erkl3-
rung an dem spiten Abend abgegeben und hatte
dafir plidiert, gemeinsam diesen Antrag zu Gber-
weisen, mit der Begrindung, dal3 doch der Ver-
kehrsausschufd den verkehrspolitischen Sachver-
stand hat und sich damit beschaftigen solite.
Daraufhin habe ich von lhnen, Frau Prasidentin,

gine kleine Riige bekommen. Sie sagten damals,
wir alle hier hiitten Sachverstand. Das stimmt
auch. So genommen will ich das nicht wiederho-
len.

{Abgeordneter van Schewick [CDUL Das
hat sie jetzt aber nicht gehort!)

Der Ausschuf hatte zweimal beraten, hat auch
sehr einvernehmlich beraten. Wir hatten den Mini-
ster gebeten, doch seine Argumente schriftlich
darzulegen. Das hat er auch getan. Er hat sehr
ausfihrlich dargelegt, was bisher durchgefahrt
wurde und was nicht geht. Er hat auch sehr kiar
zum Ausdruck gebracht, dal der Bundesminister
fir Verkehr sich mit Schreiben vom
13. Dezember 1933 gegen die Umwandlung des
Standstreifens auf Autobahnen in einen Sonder-
fahrstreifen ausgesprochen hatte. Das war der
eigentliche Knackpunkt fir uns. Und so haben wir
uns dann gemeinsam verstandigt, dal wir fir
heute eine BeschluRBempfehlung vorlegen wollten,
die zwar Ihnen allen vorliegt, die aber die Géaste
auf der TribGne nicht kennen.

In dieser BeschluBempfehlung steht:

Der Antrag der Fraktion der CDU - Drucksache
11/7713 - wird im Hinblick auf die Absicht der
Landesregierung, sich dafir einzusetzen, zur
Verbesserung der Verkehrsablaufe auf beson-
ders staugefihrdeten Autobahnstreckenab-
schnitten eine temporare Freigabe von Stand-
streifen zu einem allgemeinen dritten Fahrsirei-
fen mit Hilfe moderner Verkehrstelematik -
kombinierter Verkehrsraumbeobachtung mit-
tels automatischer Bildverarbeitung und Fahr-
streifensignalisierung - zu erreichen, fir erle-
digt erklart.

Aus diesem Grunde waren wir der Meinung, dem
Wunsch ist entsprochen worden, die wesentli-
chen Punkte konnten wir damit erledigen, und wir
kdnnen damit auch den CDU-Antrag als erledigt
betrachten, so dalR wir hier wieder, wie ich ange-
kindigt habe, gemeinsam im Ausschull beraten
haben und eine gemeinsame Lésung finden konn-
ten. - Schénen Dank.

(Beifall bei der SPD - Vorsitz: Vizeprasident
Dr. Klose - Abgeordneter Dr. Vesper
[GRUNE]: Fliegender Wechsell}
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