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Stenografischer Bericht offentliche Anhorung
— ohne Beschlussprotokoll —

51. Sitzung — Ausschuss fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen

29. Juni 2022, 14:04 bis 15:24 Uhr

Anwesend:

Stellv. Vorsitz: Manfred Pentz (CDU)

CDhU BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Dirk Bamberger Hildegard Foérster-Heldmann
Jurgen Banzer Kaya Kinkel
Birgit Heitland Karin Muller (Kassel)
J. Michael Miiller (Lahn-Dill) Lukas Schauder
Katy Walther
SPD AfD
Elke Barth Klaus Gagel
Tobias Eckert Andreas Lichert
Stephan Gruger Dimitri Schulz
Knut John
Marius Weil3
Freie Demokraten DIE LINKE
Dr. Stefan Naas Axel Gerntke

Oliver Stirbock
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Fraktionsassistentinnen und -assistenten:
CDU: llka Heil
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN:  Jan Alexander Frohlich / Frank Miller
SPD: Milena Stuhlmann
AfD: Meysam Ehtemai / Olaf Schwaier
Freie Demokraten: Tobias Schmidt
DIE LINKE: Sebastian Scholl / Achim Lotz
Landesregierung, Rechnungshof, etc.
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Anwesenheitsliste der Anzuhoérenden

Institution Name Teilnahme
Kommunale Spitzenverbéande

Hessischer Stadtetag

Wiesbaden

Landkreise / Stadte

Hochtaunuskreis Landrat

Bad Homburg Ulrich Krebs

Landeshauptstadt Wiesbaden

Oberburgermeister

Darmstadt

Wiesbaden Gert-Uwe Mende
Landkreis Bergstralte Landrat

Heppenheim Christian W. Engelhardt
Landkreis Darmstadt-Dieburg Landrat

Klaus Peter Schellhaas

Landkreis Hersfeld-Rotenburg
Bad Hersfeld

Landrat
Torsten Warnecke

Landkreis Kassel
Kassel

Landrat
Andreas Siebert
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Landkreis Limburg-Weilburg Landrat

Limburg

Michael Kéberle

Landkreis Marburg-Biedenkopf — Landrat
Marburg

Main-Taunus-Kreis
Hofheim

Landrat
Michael Cyriax

Odenwaldkreis

Landrat
Frank Matiaske

Rheingau-Taunus-Kreises Kreisverwaltung Verkehrsdezernent
Bad Schwalbach Herr Déring
Schwalm-Eder-Kreis Landrat

Hofheim am Taunus

Homberg Winfried Becker
Stadt Darmstadt Oberburgermeister
Darmstadt Jochen Partsch
Stadt Frankfurt Oberburgermeister
Frankfurt Peter Feldmann
Stadt Offenbach am Main Oberblirgermeister
Offenbach Dr. Felix Schwenke
Werra-Meiner-Kreis Landrétin
Eschwege Nicole Rathgeber
Wetteraukreis Landrat

Friedberg (Hessen) Jan Weckler
Verkehrsverblinde / Fachexperten Planung

Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH Geschéftsfuhrer

Prof. Knut Ringat

Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH (VRN)

Geschéftsflhrung

Mannheim

Hessen Mobil - Stralten- und Verkehrsmanagement Prasident

Wiesbaden Heiko Durth

RTW Planungsgesellschaft Geschéftsfuhrer

Frankfurt Horst Amann

VCD Hessene. V. Politischer Geschaftsfiihrer
Kassel Heiko Nickel

HFK Rechtsanwalte PartGmbB

Rechtsanwalt
Dr. Johannes M. Jager

teilgenommen

Verbande / Gewerkschaften

Hessischer Industrie- und Handelskammertag (HIHK) e. V.
Wiesbaden

Lukas Berkel

DGB Bezirk Hessen-Thiringen
Frankfurt

Bezirksvorsitzender
Michael Rudolph

Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft (EVG)
Berlin

Geschéftsfiihrer
Alexander Beichel

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV e. V.)
Landesgruppe Hessen
Frankfurt

Geschaftsfuhrer
Bernhard Gassl
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Institution Name Teilnahme

Landesgeschéftsstelle
Frankfurt am Main

Vereinigung der hessischen Unternehmerverbande e. V. (VhU)

Stellv. Hauptgeschéftsfiihrer Dr. | teilgenommen
Clemens Christmann

Sonstige

Bund fir Umwelt- und Naturschutz Deutschland
Landesverband Hessen e. V. (BUND)
Frankfurt

Stellv. Vorsitzender teilgenommen
Guido Carl

NABU Deutschland e. V. — Landesverband Hessen

Vorsitzender des Verbandsrates

Lollar

Obertshausen Jorg Nitsch
Blindnis Bahn fir Alle

Berlin

PRO BAHN - Landesverband Hessen e. V. Landesvorsitzender

Thomas Kraft

Pro Bahn & Bus e. V.
Lauterbach

Christian Behrendt teilgenommen

Lumdatalbahn e. V.

Manfred Lotz
Kerstin Lotz

Odenwaldbahninitiative

Uwe Schuchmann teilgenommen

Vereinigung Liberaler Kommunalpolitiker (VLK)
Landesverband Hessen
Wiesbaden

Heinrich Vesper teilgenommen

Absagen / Entschuldigungen

Dr. Georg Speck

Deutsche Bahn AG
Frankfurt

Konzernbevollmachtigter fir das
Land Hessen

Dr. Klaus Vornhusen

Hessische Landesbahn GmbH
Frankfurt

Geschaftsfuhrer
Veit Salzmann

Hessischer Landkreistag
Wiesbaden

Hessischer Stadte- und Gemeindebund
Mihlheim am Main

House of Logistics and Mobility GmbH (HOLM)
Frankfurt

Geschaftsfuhrer
Michael Kadow

LAG OPNV Hessen

Vorsitzender

Frankfurt Prof. Dr. Tom Reinhold
Lahn-Dill-Kreis Landrat

Wetzlar Wolfgang Schuster
Landkreis Fulda Landrat

Fulda Bernd Woide
Landkreis Giel3en Landratin

Gielten Anita Schneider
Landkreis Gro3-Gerau Landrat

GroR3-Gerau Thomas Will
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Landkreis Offenbach Landrat
Dietzenbach Oliver Quilling

Eva-Maria Schumacher
Fachdienstleiterin FD 63
Bauaufsicht

Landkreis Waldeck-Frankenberg
Korbach

Landrat
Jirgen van der Horst

Main-Kinzig-Kreis

Landrat
Thorsten Stolz

Nordhessischer Verkehrsverbund NVV
Kassel

Geschaftsfuhrer
Steffen Miller

Regionalverband FrankfurtRheinMain - K.6.d.R. -
Frankfurt

Verbandsdirektor
Thomas Horn

Stadt Kassel Magistrat/Rathaus
Kassel

Oberburgermeister
Christian Geselle

Vogelsbergkreis
Lauterbach

Landrat
Manfred Gorig

RDirin Heike Schnier
Sonja Samulowitz

Protokollfihrung:

Sn/me
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Offentliche miindliche Anhérung
zu

Gesetzentwurf

Fraktion der Freien Demokraten

Schnelle Schiene Hessen — Gesetz zur Griindung der Hessi-
schen Gesellschaft fiir Schieneninfrastruktur

— Drucks. 20/8126 —

hierzu:

Stellungnahmen der Anzuhérenden
— Ausschussvorlage WVA 20/46 —

(verteilt: Teil 1 am 22.06.2022, Teil 2 am 31.08.2022 sowie vorab
per Mail an die Ausschussmitglieder)

Stellv. Vorsitzender: Meine sehr geehrten Damen und Herren, werte Kolleginnen und Kollegen
Abgeordnete, liebe Gaste, liebe Anzuhérende! Ich eréffne die heutige Sitzung des Wirtschafts-
und Verkehrsausschusses und begrifie alle Anwesenden, insbesondere den Minister mit seinen
Mitarbeitern, die heute gut und gern hierhergekommen sind, sehr herzlich.

Die Liste der Anzuhdrenden ist Uberschaubar. Deswegen schlage ich vor, dass wir zunachst die
Anzuhdrenden zu uns sprechen lasse und sie fir ihre Stellungnahmen drei bis funf Minuten Zeit
haben. Das ist die Regel. AnschlieRend treten wir in die Diskussion ein. Die Kollegen aus den
Fraktionen werden Fragen an die Anzuhdrenden richten und moglicherweise andere Punkte zur
Diskussion stellen. Ware das fur Sie okay? — Alle nicken. Dann beginnen wir.

(Der stellv. Vorsitzende stellt die Anwesenheit der Anzuhérenden fest.)

Herr Behrendt, Sie haben das Wort.

Herr Behrendt: Ich versuche, das in drei bis finf Minuten hinzubekommen. — Erst einmal: der
Begriff ,Schnelle Schiene Hessen® weckt grof3e Erwartungen. Auch wir haben die aufgrund des
unzureichenden Ausbauzustands der Infrastruktur, was zum Teil seit Jahrzehnten bekannt ist.
Insofern haben wir eine riesengrof3e Aufgabe.

Wir haben aber gleichzeitig einen Paradigmenwechsel. Herr Wissing hat das vor vier Tagen in
Mainz tatsachlich gesagt: Erst kommt der Fahrplan, dann kommt die Infrastruktur — Stichworter:
Deutschlandtakt, Integraler Taktfahrplan. Das heif3t, die Infrastruktur hat sich an der Weiterent-
wicklung des Fahrplans zu orientieren, und zwar nicht am Bestandsfahrplan, sondern an dem,
was man tatsachlich will.

Wir haben das Problem, dass es bei punktuellen Ausbaumaflnahmen immer wieder Konflikte mit
der Flachennutzung gibt: dass man hier ein Zusatzgleis, dort eine Ausweichmoglichkeit und an-
derswo einen zusatzlichen Bahnsteig, Zugange usw. braucht. Wir weisen darauf hin, dass hier
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sowohl von der Flachennutzung als auch von der Landesplanung her bislang zu wenig erfolgt,
um diese Dinge rechtzeitig in den Geschéaftsgang zu bringen.

Wir brauchten also im Grunde genommen eine Art landesweites Kataster: wo es klemmt, wo es
klemmen kénnte und wo etwas passieren muss. Eine solche Gesellschaft — wie auch immer sie
dann mit politischen Auftragen ausgestattet ist — misste, und zwar unabhangig davon, ob das
eine DB-Strecke oder eine andere Strecke ist, aus unserer Sicht auf jeden Fall den klaren Auftrag
haben, dies landesweit zu erfassen, damit man die landesweite Entwicklung des Taktfahrplans
vernunftig auf die Reihe bringen kann. Wir erwarten hier also ein proaktives Handeln. Selbstver-
standlich sdhen wir es auch gern, wenn die Verkehrs-, die Umwelt- und die Fahrgastverbande in
diesen Prozess einbezogen wurden; denn wir haben schlief3lich ein nicht ganz unerhebliches
Know-how vor Ort und wissen, wo es klemmt und wo es auch in der Vergangenheit leider schon
geklemmt hat.

Wir halten es fur problematisch, wenn man einfach nur eine Gesellschaft griindet, aber an den
eigentlichen Ursachen der Planungsmisere nichts andert: der gegenseitigen Blockade der Ak-
teure. Das Problem sind nicht die paar Burgerinitiativen, sondern dieses Mikado — wer sich zuerst
bewegt, hat verloren — und die reine Finanzorientierung. Diese Sachen mussen endlich beendet
werden. Wenn eine solche Gesellschaft ein Erfolg werden soll, muss zunachst bei den tatsachli-
chen Ursachen der Planungsblockaden begonnen werden. Es nutzt nichts, eine weitere Gesell-
schaft zu griinden — dann sitzt nur noch jemand am Tisch —, sondern es muss an die Ursachen
herangegangen werden. Insofern erwarten wir auch, dass eine solche Gesellschaft von der Lan-
desseite mit den entsprechenden verkehrspolitischen Vorgaben ausgestattet wird, um einen sol-
chen Prozess unter Einbeziehung all derjenigen, die dafir notwendig sind, in Gang zu bringen.

Letzter Hinweis: Es gibt in der Nahverkehrsplanung richtig schicke Instrumente, z. B. Geokarten,
in die man etwas eintragen und Uber die man auch in den Dialog untereinander eintreten kann —
Stichwort: Nahverkehrsplane. Wir wirden uns wiinschen, dass das Land Hessen gegenuber dem
Bund in Bezug auf den Deutschlandtakt so etwas als eine Art Modellprojekt vorantreibt: interaktiv,
digital. Das ist ein Modewort, aber in dem Fall ist es tatsachlich einmal nutzlich. Insofern — das ist
mein Schlusswort — ist eine solche Gesellschaft sicherlich diskussionswiirdig, aber nur dann,
wenn sie tatsachlich in die richtige Richtung arbeiten darf.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank. — Herr Behrendt, ich finde, Sie haben das mit der Redezeit
ganz hervorragend hinbekommen. Ich bitte Sie, hierzubleiben, damit wir nachher noch in eine
Diskussions- und Fragerunde einsteigen kénnen.

Wir kommen jetzt zur Odenwaldbahninitiative. Fir sie gebe ich Uwe Schuchmann das Wort.

Herr Schuchmann: Sehr geehrte Damen und Herren! Vielen Dank fur die Einladung. Wir haben
eine sehr kurze schriftliche Stellungnahme abgegeben, die auf eine Seite passt. Da Sie sie wahr-
scheinlich schon kennen, will ich sie hier nicht vorlesen. Ich will Ihnen nur aus einem kurzen
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Frage-Antwort-Spiel zwischen Frau Miiller und mir vorlesen, das im November 2019 auf Face-
book stattgefunden hat. Meine Frage an Frau Mdller lautete damals: Die Stadt Grol3-Bieberau will
eine Eisenbahnstrecke entwidmen; das ist einem Presseartikel zu enthehmen. Warum tut der
Landesverkehrsminister nichts dagegen? — Die Antwort von Frau Muller war: Weil der Verkehrs-
minister den Kommunen nicht vorschreiben kann, was sie tun.

Schlimmer lasst sich das nicht beschreiben: Es gibt keine Aktivitdten der Landesregierung, um
Eisenbahnstrecken, die sie fir wichtig halt, zu reaktivieren. Man wartet immer auf die Kommunen.
Es gibt auch keine Aktivitaten der Landesregierung, um Trassen stillgelegter Eisenbahnstrecken
zu sichern. Von daher ist es unbedingt erforderlich, dass das Land fir die Eisenbahnstrecken —
vor allem fir die stillgelegten —, aber auch fir das, was es im Schienenpersonennahverkehr wirk-
lich will, zentral die Verantwortung Ubernimmt. Deswegen sind wir sehr dankbar dafir, dass die-
ser Gesetzentwurf die Moglichkeit gibt, diese Defizite einmal aufzuzeigen.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Schuchmann. — Herr Schuchmann ist mir personlich be-
kannt. Er kommt aus der Region und ist hoch engagiert.

Als Nachstem gebe ich Clemens Christmann, Stellvertretender Hauptgeschaftsfihrer der VhU,
das Wort.

Herr Dr. Christmann: Lieber Herr Vorsitzender, lieber Herr Staatsminister, liebe Damen und Her-
ren Abgeordneten! Danke, dass wir eingeladen sind. Die Kompetenz, dariber zu bestimmen, wie
die offentliche Hand diese wichtigen Fragen regelt, hat nicht die VhU. Die VhU ist einfach nur
dankbar, dass sich die Politik unisono dazu bekennt und sich kraftig dafurr einsetzt, die Infrastruk-
tur im offentlichen Verkehr auszubauen. Das brauchen wir dringend; denn sonst haben wir abso-
lute Schwierigkeiten, die vielen offenen Stellen insbesondere im Rhein-Main-Gebiet, aber auch
in allen anderen Ballungsrdumen zu besetzen. Wir brauchen mehr OPNV, wir brauchen mehr
Schiene, wir brauchen mehr Anlagen, wir brauchen mehr Infrastruktur. Deswegen ist es absolut
richtig, das Erfolgsmodell der RTW fortzusetzen und darUber nachzudenken, wie wir einen
Schnellbahnring um Frankfurt legen und eine infrastrukturelle Verbesserung in den anderen Rau-
men Hessens hinbekommen kdonnen.

Daher finden wir es grundsatzlich richtig, dass die FDP-Fraktion diesen Denkanstol3 in Form ei-
nes Gesetzentwurfs gegeben hat. Es obliegt jetzt der Legislative und der Exekutive, das Beste
daraus zu machen. Wie die Entscheidung nachher ausfallt, ob man also Projektgesellschaften
oder Landesgesellschaften einrichtet, ist nicht unsere Kompetenz. Aber als Vertreter der Wirt-
schaft haben wir die herzliche Bitte, dass hier wirklich mehr Gas gegeben wird.

Angesichts der Budgetrestriktionen, die das Land hat, erscheint es uns sehr wichtig, dass wir von
dieser Null-Euro-Politik nach dem Motto ,Der OPNV soll mdglichst wenig kosten“ wegkommen.
Das 9-Euro-Ticket ist auf Dauer der falsche Weg; denn wir brauchen keinen billigeren OPNV,
sondern wir brauchen mehr OPNV. Nur dann kénnen die Leute umsteigen. Natiirlich ware es
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schén, wenn das alles viel billiger ware. Aber wir alle wissen, so viele Milliarden Euro sind nicht
vorhanden. Wir brauchen mehr und langere Bahnsteige, bessere Ziige, eine bessere Qualitat
und mehr Trassen. Das gilt sowohl flr die Infrastruktur als auch fir die Regionalisierungsmittel.
Deswegen ist es richtig, dass sich das Land dafur einsetzt und daftir kampft, dass die Regionali-
sierungsmittel, die der Bund den Landern zukommen lasst, erhdéht werden. Das hat unsere volle
Zustimmung.

Perspektivisch brauchen wir eine Verdoppelung des OPNV-Angebots. Das ist eine Vision, die
kurz- und mittelfristig nicht zu realisieren sein wird. Aber dorthin muss der Weg gehen. Wenn
zuséatzliche Gelder da sind, sollten sie fiir den Ausbau der Infrastruktur verwendet werden und
nicht fur die Verbilligung. Die Verbilligung des Angebots ist der einfache Weg; das ist schon. Aber
dadurch fahren nicht mehr Zige und Busse. Wer den Umstieg will, wer mehr Platz auf den Stra-
Ren will und wer die Qualitat im OPNV verbessern will, damit die Pendler nicht jeden Morgen auf
der Fahrt stehen mussen, weil sie keinen Sitzplatz finden, muss, glaube ich, alle Ressourcen in
den Infrastrukturausbau investieren. So verstehen wir diesen Gesetzentwurf.

Damit méchte ich es bewenden lassen. Ich danke der FDP-Fraktion, dass sie den Anstol3 gege-
ben hat.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr. Christmann. — Fir die Vereinigung Liberaler Kommu-
nalpolitiker. Landesverband Hessen, ist Herr Vesper anwesend.

Herr Vesper: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Wir begriiRen aus kommunaler Sicht
diese Gesetzesinitiative ausdricklich; denn wenn wir wirklich etwas auf die Schiene bringen wol-
len — das hat mein Vorredner sehr deutlich gemacht —, missen wir das anders strukturieren. Ich
denke, es hangt an den Planungen. Das weil3 ich aus meiner kommunalpolitischen Erfahrung als
Burgermeister. Die Prozesse dauern einfach zu lang. Ich denke, Uber eine solche Gesellschaft
haben wir die Mdglichkeit, Know-how anzusiedeln, um solche Verfahren zu beschleunigen. Unser
Problem besteht schliellich nicht darin, dass wir es nicht kdnnen, sondern darin, dass die Ver-
fahren einfach zu lange dauern. Wir unterhalten uns schon tUber Zehn-Jahres-Zeitrdume, als ob
das die Normalitat ware. Das ist ein Problem.

Deshalb denke ich, dass das ein wichtiger Schritt. An anderer Stelle — Westtangente — hat sich
das schon sehr gut bewahrt. Von daher unterstitzen wir natirlich diese Gesetzesinitiative aus-
dricklich. Es ware schon, wenn das im Hessischen Landtag auch so gesehen wirde.

Stellv. Vorsitzender: Als Nachster hat Rechtsanwalt Dr. Jager das Wort.
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Herr Dr. Jager: Herr Vorsitzender! Vielen Dank fir die Einladung. Als im Planungs-, Bau- und
Vergaberecht tatige Rechtsanwaltskanzlei sind wir davon Uberzeugt, dass mit diesem Gesetzent-
wurf der dringend bendtigte Ausbau der OPNV-Infrastruktur im gesamten Land beschleunigt wer-
den kann. Insbesondere fir die kommunalen Aufgabentrager — das sind zum Teil kleine Grof3-
stadte oder Mittelstadte — kann es sogar zu einer Motivation zur Umsetzung von ambitionierten
kommunalen oder interkommunalen Infrastrukturprojekten kommen. Zusammengefasst: Die Vor-
teile der geplanten Landesgesellschaft sind, dass sie das ansonsten fur einzelne Projekte ad hoc
zu beschaffende Personal samt seinen Praxiserfahrungen und dem Know-how — wie es in der
jetzigen RTW vorhanden ist — dauerhaft und landesweit verfliigbar macht.

Der spezielle Charme dieses Gesetzentwurfs besteht allerdings darin, dass die kommunalen Ge-
bietskdrperschaften, die OPNV-Aufgabentrager sind, tiber den Einsatz der Landesgesellschaft
fur ihre Vorhaben selbst und frei entscheiden. Wollen sie dies, so grinden sie gemeinsam eine
jeweils passende Tochter- bzw. Projektgesellschaft. Aufgrund des bereits durch den Gesetzent-
wurf eingeschrankten Gesellschafterkreises bleibt auch die sogenannte vergaberechtliche In-
house-Fahigkeit zwischen den Gesellschaften gewahrt. Somit kann die Landesgesellschaft, in
der Personal und Fachwissen konzentriert sind, von der jeweiligen Projektgesellschaft ohne
Durchfihrung eines férmlichen Vergabeverfahrens mit Planungs-, Bau- und Betriebsleistungen
fur die Infrastruktur beauftragt werden.

Diese Tochter- bzw. Projektgesellschaft bleibt indessen die Vorhabentragerin. Zudem bleibt sie
fur die Dauer der férdermittelrechtlichen Eigentumsbindungsfrist an der vom Bund oder vom Land
geforderten Infrastruktur bestehen — in der Regel sind das 15 Jahre —; sie wird also nicht wie eine
klassische Projektgesellschaft unmittelbar nach dem Ende des Baus liquidiert.

Wir schlagen zur Verbesserung des Gesetzentwurfs lediglich eine Erweiterung der Aufgaben der
Landesgesellschaft um Bahnen besonderer Art — speziell um urbane Seilbahnen — vor. Das hat,
kurz gesagt, mehrere Griinde:

Erstens. Urbane Seilbahnen kénnen eine optimale Ergdnzung zum klassischen OPNV sein.
Zweitens. In Hessen besteht aktuell Interesse an der Planung entsprechender Projekte.

Drittens. Das Regelungsregime fur Planung, Bau und Betrieb einer Seilbahn dhnelt dem fur schie-
nengebundene Infrastruktur. So sind namentlich im Vergleich zu klassischen OPNV-Verkehrsmit-
teln bei Seilbahnen der Ausstol3 von Emissionen und der Verbrauch von Ressourcen gering.
Seilbahnen sind sicher, sie erlauben enge Taktungen, und sie sind bei den Planungs-, Bau- und
Betriebskosten deutlich gunstiger.

Daher verwundert es nicht, dass in den letzten Jahren aus den unterschiedlichsten Richtungen,
vom Regionalverband FrankfurtRheinMain Uber die Gemeinde Schmitten bis zur Hochschule
Darmstadt, der Bau von Seilbahnen immer wieder ins Gesprach gebracht wurde. Gerade Frank-
furt am Main kénnte sich damit in eine wachsende Liste von Metropolen mit urbanen Seilbahnen
einreihen. Neben den viel zitierten Stadten La Paz oder Portland wird aktuell Ubrigens auch in
Paris mit dem Cable 1 eine stadtische Seilbahn gebaut bzw. geplant.
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Fir eine Ubernahme von Planung, Bau und Betrieb von Seilbahninfrastrukturen durch die Lan-
desgesellschaft spricht auch, dass Seilbahnen wie Schienenwege der Planfeststellung unterlie-
gen. Die politisch heikle Trassenflihrung oder die Realisierung von Naturschutz- und Artenschutz-
mafnahmen sind also bekannte Problemfelder. Auch kann aufgrund derselben Zustandigkeiten
der Regierungsprasidien in der Planfeststellung von den bei der jetzigen RTW GmbH vorhande-
nen Kenntnissen Uber Entscheidungswege, -prozesse und -tendenzen der Behdrden profitiert
werden.

Zu guter Letzt sind mit dem im Jahr 2019 geanderten hessischen Mobilitatsférdergesetz aus-
dricklich auch Seilbahnen als férderfahige Verkehrsprojekte anerkannt worden. Mit der Auf-
nahme von Seilbahnen in den Anwendungsbereich dieses Gesetzentwurfs wirden also aus for-
dermittelrechtlicher wie aus landesentwicklungspolitischer Sicht ein Kreis geschlossen und eine
Koharenz der infrastrukturrechtlichen Gesetzesgrundlagen hergestellt.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr. Jager. — Damit haben alle Anzuhérenden vorgetra-
gen, und wir steigen in die Diskussion mit den Kollegen aus den Fraktionen ein. Als Erster hat
sich Herr Dr. Naas fir die Fraktion der Freien Demokraten gemeldet. Danach haben Herr Eckert
und Karin Muller das Wort.

Abg. Dr. Stefan Naas: Ich fange mit dem Beitrag von Herrn Behrendt an. Allerdings will ich eine
Vorbemerkung machen; denn beim Lesen der einen oder anderen Stellungnahme habe ich ge-
dacht, dass da unsere Intention nicht so richtig verstanden worden ist.

Man muss im Eisenbahnrecht zwischen den Eisenbahnen im engeren Sinne — den Eisenbahnen,
die echte Eisenbahnen sind — und dem, was wir im weiteren Sinne als Eisenbahnen bezeichnen,
unterscheiden. Dazu zahlen vor allem die StraRenbahnen. Das hat auch irgendetwas mit Eisen
zu tun — es lauft auf Eisen —, ist aber planungsrechtlich keine Eisenbahn. Fir die Eisenbahn ist,
wie Sie, Herr Behrendt, wissen, klassisch der Bund zustandig. Das ist im Grundgesetz so veran-
kert.

Insofern stellt sich erst einmal die Frage: Was will hier ein Landesgesetzgeber tberhaupt noch
machen — den Vorwurf haben wir auch schon im Landtag gehért, wenn im Grundgesetz doch
alles klar geregelt ist? — So ist es nicht. Vielmehr haben wir noch andere Formen von Eisenbah-
nen im weiteren Sinne, namlich die StralRenbahnen. Fir die StraRenbahnen sind die Kommunen
verantwortlich; die Kommunen kénnen die Strallenbahnen planen. Die RTW hat eine solche Zwit-
terform: Mehrere Kommunen — in dem Fall Gebietskdrperschaften — kénnen eine solche Stralien-
bahn planen, die in bestimmten Abschnitten auch eine Eisenbahn ist. Ich will gar nicht auf die
Zwitterform mit all den Ausnahmemadglichkeiten, die es da gibt, hinaus. Aber das sind die beiden
Welten: die kommunale Welt und die Bundeswelt mit der DB Netz AG usw.

Wir wollten uns mit diesem Gesetzentwurf nur um die kommunale Welt kimmern. Warum? Wir
haben gesagt, unser Bundesstaat hat mit dem Ausbau des Deutschlandtaktes so viel zu tun, dass
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wir wahrscheinlich keine nennenswerten Initiativen in dem Bereich ,Eisenbahn, Strafenbahn,
OPNV* sehen werden. Vielmehr werden die groRen Themen Deutschlandtakt und Fernbahntun-
nel den Bund finanziell und auch von den Kapazitaten her ausreichend beschaftigen.

Trotzdem brauchen wir insbesondere im Ballungsraum eine Kapazitatserweiterung — die wir alle
wollen. Da gab es in den letzten Jahren eine positive Initiative, die hier auch besonders genannt
worden ist und bei der wir uns, glaube ich, in dem Urteil einig sind, dass wir sie positiv finden —
da gab es die entsprechenden Einweihungsreden von allen Beteiligten —: Das ist die Regional-
tangente West. Auf kleine Erweiterungen, wie Gateway Gardens oder den Homburger Damm,
gehe ich jetzt nicht ein. Man kann sich darlber streiten, ob das ein Neubau oder eine Bestand-
serhaltung ist. Es geht mir um echte neue Schiene, und zwar um echte neue Schiene im OPNV-
Bereich.

Naturlich haben wir uns bei dem Gesetzentwurf nicht auf Frankfurt fixiert, sondern wir haben auch
Kassel mit in den Blick genommen. Es ist schade, dass der NVV so negativ dazu Stellung ge-
nommen hat, aber sei‘s drum. Naturlich geht es vor allem um den Ballungsraum — und ja, wenn
man die Gesellschaft etwas weiter sieht, vielleicht um die Reaktivierung. Aber der zentrale Punkt
ist fur uns, diese Licke zu schlielen und das Land hier starker in die Pflicht zu nehmen.

Warum mussen wir das machen? Wir missen das deswegen machen, weil die Kommunen — das
ist in der Begriindung so formuliert; das ist auch hier schon zur Sprache gekommen — mit dieser
zusatzlichen Aufgabe sehr oft personell Uberfordert sind. Das hat der Anzuhérende Jager eben
gesagt. Diese Sichtweise teilen wir.

Herr Behrendt, insofern will ich Sie fragen — ich fand es sehr spannend, dass Sie gesagt haben,
wir mussten da grundsatzlicher ansetzen —, warum Sie diesem Entwurf gegenliber so kritisch
eingestellt sind. Ich verstehe, dass man gern mehr méchte — das mochten wir zum Teil auch —,
aber der Spatz in der Hand ist doch besser als die Taube auf dem Dach. Von der Grundrichtung
her sagen wir, das Land muss starker in die Pflicht genommen werden, es muss mehr koordinie-
ren, und es muss mit mehr Geld dabei sein, auch Uber die erhohte Zahl der Anteile des Landes.
Bei der RTW sind es nach meiner Erinnerung — ich bitte, mich zu korrigieren — knapp 17 %. Das
kann man noch steigern.

Dass der Gedanke nicht véllig falsch und absurd ist, zeigt die Fu3note im Koalitionsvertrag von
CDU und GRUNEN; dort ist ein solches Stichwort — gedanklich, muss man sagen — hinterlegt.
Da es uns zu lang dauert, bis Schwarz und Griin den Koalitionsvertrag abarbeiten — in dieser
Legislaturperiode geht es dem Ende zu —, haben wir das Thema aufgegriffen. Das ist der Punkt.
Dazu hatte ich gern eine Einschatzung von lhnen.

Herr Schuchmann hat den Punkt mit der Karte gebracht. Das finde ich sehr interessant. Das ist
ein wirklich bemerkenswerter Punkt; denn der Minister weist uns, zu Recht, immer wieder einmal
auf die groRe Stellungnahme hin — 80 Schienenprojekte sind dort aufgelistet —, die wir bekommen
haben und in der, wie ich eigentlich dachte, ordentlich dargelegt ist, was ansteht. Sie kennen sie
—vom Titel her, ich habe das jetzt nicht prasent —; Sie wissen, was ich meine. In diesem umfang-
reichen Gutachten — so nenne ich es einmal — steht zu jeder Strecke etwas.
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Als Freie Demokraten sind wir an dem Thema Reaktivierung sehr interessiert, wobei wir die Auf-
fassung vertreten, dass wir in jedem Fall die Trasse sichern missen. Das geht in vielfaltiger Form.
Ich hatte das Thema fiir mich eigentlich abgehakt, indem ich darauf vertraut habe, dass das, was
die Landesregierung gesagt hat, gilt, namlich dass jede Trasse gesichert ist — auf unterschiedli-
che Weise, aber immerhin gesichert. Insofern wirde ich Sie bitten, nachzuscharfen, wo da die
Kritik und die Handlungsempfehlung sind. Daran sind wir sehr interessiert, denn ich glaube, dass
wir, was das Ziel betrifft, sehr ahnlich sind.

Letzter Punkt. Die Stellungnahme von Herrn Dr. Jager — danke dafir — ist in unserem Sinne. Zur
Forderung von Seilbahnen gab es einen Gesetzentwurf von uns. Wir haben das im Blick. In den
letzten beiden Jahren haben wir die Erwartung ein bisschen gedampft. Am Anfang der Legisla-
turperiode schien es in der Tat so, als ob wir in dieser Region auch ein solches Modellprojekt
bekommen wirden. Dazu ist es aus verschiedenen Griinden nicht gekommen. Es ist gut, das
hier aufzugreifen. Fur uns ist das aber kein zentraler Punkt. Es geht hier auch nicht um Uberfahr-
spuren fir Radwege. Das haben wir aufgenommen; in der einen oder anderen Stellungnahme ist
das positiv vermerkt worden. Wir haben es aufgenommen, damit die Kollegen von den GRUNEN
sehen, dass wir ganz konsequent auch an die Radfahrer denken. Wir machen nicht nur einmalig
einen Gesetzentwurf dazu, sondern wir berticksichtigen das auch in anderen Gesetzentwirfen.
Deswegen ist das fur uns nicht zentral. Wenn es scheitert, scheitert es an anderen Punkten,
namlich an der Einschatzung der Landesregierung, wie nah wir ihren Vorstellungen mit diesem
Gesetzentwurf kommen — oder eben nicht. Da bin ich auf die Diskussion gespannt.

Abg. Tobias Eckert: Herzlichen Dank fur die Statements in der Anhérung. Viele der Statements
— der schriftlichen Statements, aber auch das, was Sie jetzt hier dargestellt haben — haben das
bestatigt, was wir schon in der Plenarrunde deutlich gemacht haben. Das ist Ubrigens einer der
wenigen Punkte im schwarz-grinen Koalitionsvertrag, den ich lobe: dass man gesagt hat, man
will sich in dem Bereich bewegen. Leider hat man sich noch nicht bewegt. Aber dass man eine
Landesinfrastrukturgesellschaft braucht, haben wir in der Plenardebatte immer wieder deutlich
gemacht. Ob die gewahlte Strukturvariante mit einer Holding und Tochtergesellschaften ein ziel-
fuhrender Weg ist, bleibt zu fragen. Ich finde, die Fragezeichen haben sich zumindest bestatigt.

Ich mdchte jetzt keine allgemeinen verkehrspolitischen Ausfuhrungen machen, auch wenn es
mich, Herr Christmann, bei der VhU reizen wirde, ob die Subventionierung von Fahrpreisen nur
ein OPNV-Spezialthema ist oder ob Uber die Frage von Energiepreisen im Transportsektor auch
bei der VhU eine Veranderung der Positionierung stattgefunden hat. Aber wir wollen heute nicht
daruber diskutieren, sondern Uber den vorgelegten Gesetzentwurf.

Deswegen habe ich an Herrn Behrendt im Hinblick auf die pointierte Stellungnahme eine Frage:
Wir haben immer wieder dariber diskutiert, dass eine solche Gesellschaft bei der Streckenreak-
tivierung und der Trassensicherung ein geeignetes Instrument sein kann. Diese Frage richtet sich
auch an Herrn Schuchmann. Kollege Dr. Naas hat das zutreffend dargestellt. Sie haben gesagt,
das ist notwendig. Vielleicht konnten Sie das etwas vertiefen.
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Dann habe ich eine Frage zu lhrer Einschatzung: Kann ein solches Konstrukt einer Schieneninf-
rastrukturgesellschaft Uber die formale Trassensicherung hinaus die Moglichkeit bieten, bei der
dauerhaften Unterhaltung, der Pflege und den Sicherungsmafnahmen einen Vorteil im Hinblick
auf die berihmt-beruchtigte Kosten-Nutzen-Rechnung zu erzielen, da eben nicht alles in einem
Zeitraum von 30 oder 40 Jahren auf den Hund kommt, sodass wir von Neuem anfangen missen?
Kdénnten das positive Aspekte sein, die Sie bei einer solchen Struktur sehen wirden? Oder wo
liegen aus lhrer Sicht die Schwerpunkte?

An Herrn Christmann von der VhU habe ich die Frage: Ja, Sie haben recht, am Ende obliegt es
dem Gesetzgeber, zu sagen, wie es gemacht wird. Trotzdem haben Sie sich auch zur Struktur
einer solchen Gesellschaft geduRert. Kénnten Sie uns einen Einblick in |hre Sichtweise auf die
Struktur geben? Sie haben die Form der Holding als positiv flr eine solche Gesellschaft beschrie-
ben. Viele andere Anzuhérende haben genau das kritisiert. Sie haben gesagt, eine Holdingstruk-
tur sei der falsche Weg, weil man am Ende des Tages nicht weil3, was die Holding macht und
was die einzelnen Tochtergesellschaften machen, die sich dann im operativen Bereich bewegen.
Vielleicht kdnnten Sie uns da einen kleinen Einblick geben.

Auch an Sie geht die Frage: Wenn es ein Schwerpunkt ist, kdnnen durch eine solche Gesellschaft
auch Streckenreaktivierungen ermdglicht und Trassensicherungen vorgenommen werden? Die
Frage zu dem Spannungsverhaltnis zwischen Holding und Tochtergesellschaften richtet sich
auch Herrn Dr. Jager. Sie haben das auch sehr positiv beschrieben. Ich habe aber aus vielen
anderen schriftlichen Stellungnahmen genau das Gegenteil herausgelesen. Vielleicht kdnnen Sie
die beiden Punkte auch mit darstellen.

Letzter Satz. Herr Dr. Naas, ich habe, ehrlich gesagt, die Stellungnahme des NVV nicht so negativ
gesehen, sondern ich habe es so verstanden, dass der NVV deutlich gemacht hat, dass er in
seinem Bereich kein Potenzial sieht und sich deswegen bei dem Thema zurtckhalt. Es ist insbe-
sondere ein mittel- und stidhessisches Thema. Das ist die Sicht des NVV. Ich will das nur sagen,
weil heute keiner da ist. Ich habe alle Stellungnahmen gelesen. Zumindest ich habe sie so wahr-
genommen.

Stellv. Vorsitzender: Ein weiterer Gast ist zu uns gestof3en: Guido Carl, Stellv. Vorsitzender des
Landesverbands Hessen des BUND. Die Anzuhdrenden haben schon gesprochen. Wollen wir
Herrn Carl jetzt dazwischenschieben, oder wollen wir erst noch die beiden Wortmeldungen hé-
ren?

(Abg. Dr. Stefan Naas: Erst die Wortmeldungen!)

— Dann héren wir erst die Wortmeldungen. Anschliefend kommen wir ins Gesprach.

Abg. Karin Miller (Kassel): Da wir die politische Diskussion an anderer Stelle fuhren, be-
schranke ich mich auf zwei kurze Nachfragen. Die eine Frage richtet sich an Herrn Behrendt: Sie
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haben gesagt, dass das Ziel der Planungsbeschleunigung mit diesem Gesetzentwurf nicht er-
reicht werden kann, und haben verschiedene Punkte genannt. Dann haben Sie gesagt, dass es
Blockaden auf unterschiedlichen Ebenen gibt, die aufgeldst werden missen. Kénnten Sie naher
ausfihren, wo man da, unabhangig von dem Gesetzentwurf, ansetzen muss? Auch ich glaube,
dass der Gesetzentwurf dazu nicht geeignet ist.

Die andere Frage geht an Herrn Christmann: Zunachst einmal ein groRes Lob fir die VhU, dass
sie jetzt die Schieneninfrastruktur pusht. — Meine Frage an Sie: Wirden Sie auch daflr pladieren,
dass die Arbeitgeber da Beitrage zahlen, wo sie einen Nutzen vom Neubau der Schieneninfra-
struktur haben?

Abg. Andreas Lichert: Auch ich bedanke mich bei allen Anzuhérenden, die den Weg hierher auf
sich genommen haben. — Herr Dr. Naas hat eingangs festgestellt, dass der Schwerpunkt dieses
Gesetzentwurfs auf der kommunalen Ebene und auf den Schnittstellen zur Landesebene liegt.
Ich bin mir aber nicht ganz sicher, ob man das wirklich immer so scharf trennen kann.

Ihnen allen ist sicherlich bewusst, dass vor wenigen Wochen Krisengesprache zwischen dem BDI
und der Bahn stattgefunden haben. Es scheint wirklich krisenhafte Zustande zu geben. Das be-
trifft wohl primar den Fernverkehr. Aber in vielen Fallen laufen der Fern- und der Regionalverkehr
Uber dieselben Gleise. Insofern glaube ich, dass man auch die Schnittstellen zwischen Bund und
Land betrachten muss, wenn man einen solchen Gesetzentwurf in Ganze bewerten will.

Daher habe ich eine Frage an alle Anzuhdérenden — wenn Sie dazu Stellung nehmen wollen —:
Wie schatzen Sie das ein? Wird dadurch nicht méglicherweise bei den Uberregionalen, gerade
den Fernverkehr betreffenden Verkehrsinfrastrukturprojekten eine weitere Schnittstelle notwen-
dig? Wird das nicht méglicherweise die Komplexitat erhéhen? Gehdrt das nicht der Fairness hal-
ber in die Bewertung hinein?

Ich habe es so verstanden, dass sich die meisten Anzuhérenden zu diesem Gesetzentwurf positiv
aulern, was die Schnittstelle zwischen Kommunen und Land angeht. Aber halten Sie es flr rea-
listisch, dass wir es auch bei der Schnittstelle zwischen Bund und Land mit Effektivitatssteigerun-
gen verbinden kdnnen? Da sind wir, ehrlich gesagt, ein bisschen skeptisch. Wenn es der Bahn
nicht einmal bei ihrer eigenen Holdingstruktur gelingt, diese Schnittstellen verniinftig abzubilden,
habe ich Bedenken bei einer weiteren privatrechtlichen Gesellschaft auf Landesebene, die in an-
deren Landern potenziell ahnlich realisiert werden kénnte. Zumindest habe ich den Verdacht,
dass die FDP in anderen Landern auf eine ahnliche Idee kommt. Da haben wir doch noch gewisse
Bedenken, und da wirde ich um Ihre Stellungnahme bitten.

Stellv. Vorsitzender: Herr Carl, herzlich willkommen. — Ich schlage vor, dass wir jetzt Herrn Carl
das Wort geben. Herr Carl, wir haben vereinbart, dass die Anzuhdrenden drei bis funf Minuten
vortragen. Anschlief3end steigen wir in die Diskussionsrunde ein. Bitte schon.
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Herr Carl: Es tut mir leid, dass ich nicht rechtzeitig hier sein konnte. Der 6ffentliche Nahverkehr
und meine Arbeitstatigkeit haben das nicht zusammengebracht.

Unsere Stellungnahme: Wir haben es grundsatzlich positiv gesehen, dass die Starkung des
Schienenverkehrs in einem Gesetzentwurf angegangen wird. Allerdings haben wir auch gesagt,
dass wir die Einbettung in ein Gesamtkonzept ein bisschen vermissen. Das ist ein Teilaspekt, der
hier berthrt wird, und da wirden wir gern mehr sehen. Das Thema ,Mobilitdtswende insgesamt*
— auch das Wort ,Klimaschutz“ und das Wort ,Klimawandel“ haben wir in dem Entwurf vermisst
— ist ein bisschen der Kontext, in den das Ganze gestellt werden sollte. Gerade vor dem Hinter-
grund, dass der Automobilverkehr in den letzten 30 Jahren sehr wenig zum Klimaschutz beige-
tragen hat — ganz im Gegenteil —, muss man das ebenfalls in den Blick nehmen.

Was das Defizit bei der Schieneninfrastruktur betrifft, sehen wir das auch so. Das ist vollig richtig.
Allein mit dem Ausbau der Schieneninfrastruktur wird das Problem nicht gelost sein. Da muss es,
wie gesagt, ein groRReres Paket geben. Ein Ausdruck dessen ware beispielsweise, dass man die
Einflhrung eines Tempolimits angeht. Die Umweltministerkonferenz im Mai dieses Jahres hat
einen Beschluss gefasst. Es ware schon, wenn sich der Landtag dem anschlieRen wollte.

Wie gesagt, die Intention teilen wir. Streckenstilllegungen sind ein Mittel von friher. Das soll nicht
so sein. Reaktivierungen sind nétig. Deshalb haben wir uns bei den Streckenreaktivierungen den
Forderungen des DGB Hessen-Thiringen angeschlossen. Diese Reaktivierungen sollten auf je-
den Fall angegangen werden. Naturlich ist es richtig, dass die Finanzierung des Bundes hier nicht
ausreicht, dass hier noch eine Licke besteht. Die Umschichtungen sollten aus unserer Sicht so
erfolgen, dass Mittel aus dem Automobilverkehr abgezogen und zum Schienenverkehr umgeleitet
werden.

Fir die Reaktivierungen ist es aus unserer Sicht notwendig, dass die Trassen gesichert werden,
sowohl im Regionalplan als auch in den Bebauungsplanen. Auch die Regierungsprasidien mus-
sen darauf achten, dass dem Folge geleistet wird und dass keine Entwidmung mehr stattfindet.
Es ware auf jeden Fall wichtig, das als Grundlage zu haben, damit man bei den Reaktivierungen
tatsachlich aktiv werden kann.

Es soll eine Gesellschaft privaten Rechts geschaffen werden. Das wird damit begriindet, dass es
bei der RTW Planungsgesellschaft gut funktioniert habe. Man will das jetzt praktisch auf das
ganze Land projizieren. Aus unserer Sicht ist es als Begrindung nicht ausreichend, dass man
das hochskaliert. Da mussten noch ein paar andere Dinge hinzukommen. Wir denken, dass es
da einige gute Mdglichkeiten gibt. Aus unserer Sicht kdnnte man dem Land beim Schienenper-
sonennahverkehr die Verantwortung fur die Bestellung des Zugangebots vollstandig Ubertragen,
um damit sicherzustellen, dass der Eisenbahn eine Ubergeordnete Bedeutung zukommt und dass
das auch umgesetzt wird.

Das bedeutet, dass nicht die Verkehrsverblinde das machen, sondern dass das Land das Linien-
und Taktangebot definiert, dass sie dies aus den Regionalisierungsmitteln, die der Bund zur Ver-
fugung stellt, und den Landesmitteln finanziert und sicherstellt, dass diese Finanzierung funktio-

Sz 16 WVA 20/51 — 29.06.2022



R,
20. WAHLPERIODE S HESSISCHER

=gl | ANDTAG

niert. Wir stellen immer wieder fest, dass die Mittel zwar eingesetzt werden, es da aber Verant-
wortungsdefizite gibt. Es ist nicht immer so, dass man jemanden findet, der sagt: ,Stimmt, ich
habe das falsch geplant, sondern die Kommunen verweisen da gern auf die Verkehrsverbiinde,
das Land und die Kreise. Das wirden wir gern anders sehen. Wenn es schon eine zentrale Struk-
tur gibt, kbnnte man sie auch dafir nutzen.

Die Festlegung der Fahrpreise verbleibt natirlich bei den Verkehrsverblinden. Die Infrastruktur
selbst, also die Besitzverhaltnisse, die Eigentumsverhaltnisse, soll unverandert bleiben. Die kiinf-
tige klare Verantwortlichkeit ware fir uns eine wichtige Voraussetzung, um eine solche landes-
weite Gesellschaft griinden zu kénnen.

Ich denke, es ist ganz wichtig, dass man hier einen Schritt weitergeht, den Rahmen gréRer zieht
und eben nicht nur einen Teilaspekt betrachtet; denn man wird sonst verkehrspolitisch, klimapo-
litisch und vermutlich auch finanzpolitisch scheitern. Von daher denken wir, dass wir da durchaus
ein groReres Rad drehen dirften. — So weit in aller Kirze.

(Zuruf Abg. Tobias Eckert)

Stellv. Vorsitzender: Eigentlich wollte ich jetzt den Anzuhdrenden zur Beantwortung der Fragen
in der ersten Runde das Wort geben. Aber Sie wollen direkt etwas dazu sagen, Herr Kollege
Eckert.

Abg. Tobias Eckert: Ich wollte nur etwas ergadnzen. Das hat sich dadurch ergeben, dass die
Reihenfolge etwas durcheinandergeraten ist. — Ich habe alle anderen Anzuhérenden zu dem
Thema ,Trassensicherung und Streckenreaktivierung® befragt. Ist das sozusagen ein Instrument
fur Streckenreaktivierung und Trassensicherung? Brauche ich fir die Trassensicherung eine sol-
che Gesellschaft?

Stellv. Vorsitzender: Ich darf zunachst Herrn Behrendt und Dr. Christmann das Wort geben.
Dann ging die eine oder andere Frage an die gesamte Runde.

Herr Behrendt: Herr Dr. Naas hat, glaube ich, zehn Minuten gesprochen. Ich will schauen, dass
ich all die Punkte ungefahr abarbeite. Das sollte keine Kritik sein. Es ist gut, dass man dartber
redet.

Ich fange mit der Frage nach EBO und BOStrab an, also nach diesen zwei unterschiedlichen
Formen. Mdglicherweise haben wir Ihren Gesetzentwurf tatsachlich falsch einsortiert: Aus unse-
rer Sicht ist es erst einmal vollig wurscht, ob es die eine oder andere rechtliche Betriebsform ist;
denn es geht darum, dass man flr Hessen ein Raum-Zeit-Netz strickt, das vom ICE bis zum
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Busverkehr etwas taugt. Das ist die Idee des Deutschlandtaktes, des Integralen Taktfahrplans.
Die rein rechtliche Frage, ob dieser oder jener Abschnitt nach BOStrab oder nach EBO betrieben
wird, spielt keine so grof3e Rolle. Wir haben es aber so verstanden, dass diese Gesellschaft im
Grunde genommen fir den Schienenverkehr zustandig sein soll, der nicht DB ist — um es einmal
so zu verkurzen.

(Abg. Dr. Stefan Naas: In der Planung, nicht im Betrieb!)

— Im Betrieb sowieso nicht, das ist klar, aber in der Planung, die nicht DB ist. Jetzt frage ich noch
einmal nach. — Das ist der erste Punkt, bei dem man sich erst einmal zusammenfinden muss;
denn Sie kdnnen kein Fahrplankonstrukt erstellen, bei dem Sie zwischen DB und nicht DB unter-
scheiden. Das interessiert keinen Fahrgast. Vielmehr haben Sie erst dieses Raum-Zeit-Geflge,
das im Lauf der Jahre infrastrukturell und fahrplantechnisch Schritt flr Schritt entwickelt werden
muss. Ob ein Streckenkilometer der DB, der Hessischen Landesbahn oder irgendeiner Kommune
gehort, ist fur die eigentlichen fachplanerischen Fragen erst einmal egal.

Das ist der erste Punkt, an dem wir Riickfragen haben. Was soll diese Gesellschaft nun machen?
Soll sie sich sozusagen auf das beschranken, was nicht DB ist? Das wird nicht funktionieren;
denn Sie werden bei jedem einzelnen Projekt Schnittstellen mit der DB haben. Das sieht man
z. B. bei der Aartalbahn. Ich glaube, darliber brauchen wir uns nicht zu unterhalten. Wenn Sie
das wollen, stellt sich die Frage: Warum lauft das nicht im Rahmen der bestehenden Strukturen
—RMV, NVV, usw.? Unsere klare Antwort ist — sie steht auch in der schriftlichen Stellungnahme —:
Die sind nur fiir den Regionalverkehr zustandig. Die sagen dort zu Recht: Uber den Fernverkehr
wissen wir nichts, dafir sind wir nicht zustandig. Glterverkehr gibt es zwar, aber wir sind nicht
dafur zustandig.

Das ist genau das, was bei einem Integralen Taktfahrplan nicht passieren darf. Volker Wissing
hat es vor vier Tagen in Mainz sehr deutlich formuliert. Dort fand zu dem Thema Deutschlandtakt
die erste Regionalkonferenz fur diesen Raum statt. Endlich fand sie statt; das muss man auch
positiv sehen. Es war davon die Rede — in Fachkreisen ist das auch vollig unstrittig —, dass integ-
rale Taktfahrplanungen immer Personenfernverkehr, Regionalverkehr und Guterverkehr umfas-
sen mussen, weil es sonst nicht funktioniert. Wem die einzelne Strecke gehért und nach welchem
Rechtsregime sie betrieben wird, ist dabei erst einmal relativ egal. Deswegen ist unsere zentrale
Frage: Welchen Zustandigkeitsumfang soll eine solche Gesellschaft haben?

Das hat sich bei lhnen so angehért, als ob das sozusagen ein bisschen stralRenbahnen- und
kommunenorientiert ware. Das kann sicherlich sinnvoll sein, wie etwa im Rahmen der RTW — dort
allerdings erst nach vielen Geburtswehen. Aber richtig weiterkommen im Sinne einer Planungs-
beschleunigung wird man erst dann, wenn man all diese komplexen Sachverhalte zusammen
betrachtet. Wenn es schon eine Landesgesellschaft ist, muss es auch eine gewisse Kompetenz
geben, mit der das Land, vertreten durch diese Gesellschaft, gegenlber der DB im Fernverkehr,
im Guterverkehr usw. argumentieren kann. Das ist unsere zentrale Frage.

Um es noch provokanter zu sagen: Dass jetzt eine Gesellschaft gegriindet wird, in der Leute
sitzen, die darauf warten, dass ihnen irgendwelche Kommunen Planungsauftrage erteilen, wird
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nicht fur die gro3e Beschleunigung in der ganzen Veranstaltung sorgen. Insofern sollte da die
politische Diskussion noch einmal etwas vertieft werden.

Noch einmal zu dem Thema Trassensicherung — ich werde die konkreten Fragen beantworten —:
Was meine ich damit? Ich mache es an einem konkreten Beispiel deutlich: 4.900 m von hier
entfernt, in Wiesbaden-Erbenheim, wird demnachst ein Bahnsteig gebaut. Das ist schon. Er wird
aber genau dort gebaut, wo die zweite Gleisachse liegt, die eigentlich notwendig ist, um einen
Viertelstundentakt von Erbenheim Uber das BKA nach Wiesbaden-Hauptbahnhof zu fahren. Das
ist seit Jahren bekannt; alle Akteure wissen das eigentlich. Trotzdem wird da etwas gebaut, was
man, wenn es fertig ist, gerade wieder abreil3en kann.

Warum ist das so? Es gehdrt bei uns zur Nicht-Planungskultur, dass keiner rechtzeitig sagt: ,Hier
kann etwas passieren, hier gibt es eine stadtebauliche Entwicklung“; denn dann wird erst einmal
gefragt: Wer ist Uberhaupt Projekttrager? Wie ist die Planungstiefe? Das ist alles nicht erreicht. —
Dann sind zehn Jahre vergangen, es gibt 1.000 Gutachten, und wenn alles fertig ist, merkt man,
dass sich die Rahmenbedingungen geédndert haben. Das ist ein unglaublich zaher Prozess. Daflir
haben die Birger inzwischen kein Verstandnis mehr. Da werden Stralkenbriicken Uber Eisenbah-
nen gebaut, wo die dritte Gleisachse fehlt, die nicht berticksichtigt worden ist usw.

Das heil’t, die Trassensicherung, namlich, dass man auf eine Karte irgendwo eine Linie malt, ist
das eine. Aber das andere, das konkrete, flachenscharfe Umsetzen nach dem Motto ,Hier baust
du nichts, sondern hier lasst du etwas frei fir Gleisachsen und fur Bahnsteige®, erfolgt eben nicht,
weil es niemanden gibt, der sich daflir zustandig flhlt: der RMV nicht, das Land nicht, die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen nicht und die Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht. Wenn wir
wirklich weiterkommen wollen, wenn wir wirklich eine Planungsbeschleunigung haben wollen —
das wollen wir alle; im Ziel sind wir uns, glaube ich, vollig einig —, muss das Fachwissen rechtzeitig
zusammengefihrt werden. Es muss im positiven Sinne zusammengeworfen werden. Die richti-
gen 20 bis 30 Leute mussen sich einmal zusammensetzen, es ausdiskutieren und die Ergebnisse
festhalten.

Letzter Punkt zu dem Thema Karte: Warum habe ich das gesagt? Das alles hért sich immer so
furchtbar blrokratisch an. In den Nahverkehrsplanen beispielsweise haben wir mittlerweile diese
Geokarten, ein super Tool, bei dem sich die Leute beteiligen kdnnen. Die melden sich einmal mit
dem Klarnamen an — damit klar ist, wer das ist; dann haben wir auch keine Querulanten dabei —,
und dann kénnen sie ihre Vorschlage hineinschreiben. Der eine kann auf den anderen reagieren.
Das geht innerhalb kurzer Zeit, und es wird dabei eine unglaubliche, qualitativ gute Tiefe erreicht.
Das ist kein Geschwatz, sondern das ist tatsdchlich richtig gut. Aus unserer Sicht wirde sich das
Land wirklich um den Deutschlandtakt verdient machen — die Karten sind mittlerweile zwei Jahre
alt, da ist bislang nichts passiert; wir sind bereit, uns da einzubringen —, wenn man seine Weiter-
entwicklung zusammen mit den Kundigen in einer solchen Form endlich einmal voranbringen
wlrde. Dann wirden wir, unabhangig von dieser Gesellschaft, wirklich einen Nutzeffekt im Sinne
einer Planungsbeschleunigung haben.

Wenn ich etwas vergessen haben sollte, fragen Sie bitte noch einmal nach.
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Herr Dr. Christmann: Zu der Frage des Abg. Eckert zur Holdingstruktur: Wir haben in unserer
Stellungnahme festgestellt, dass da personelle Ressourcen geblindelt werden kénnen und dass
man das Know-how sichern kann, das vorhabenbezogen einzusetzen ware. Aber wir haben auch
gesagt, dass sich die Frage stellt, ob und warum eine Holdingstruktur erforderlich ist, wenn die
eigentlichen Aufgaben im Rahmen von Tochtergesellschaften ausgefiihrt werden sollen. Insofern
haben wir die Frage differenziert gestellt.

Karin Muller fragt, véllig zu Recht, ob die Arbeitgeber, die von dem Ausbau der Schieneninfra-
struktur kraftig profitieren wirden, direkte Beitrdge zahlen. Selbstverstandlich, das machen wir
jedes Jahr, indem wir Hunderte Milliarden Euro an Steuern zahlen. So soll es auch bleiben. Die
Finanzierung aus dem allgemeinen Haushalt soll weiterlaufen. Ich glaube, bei der Infrastruktur
sollte man keine neuen Finanzierungskreislaufe aufmachen. Das ist ganz anders zu sehen als
beispielsweise bei den Jobtickets, bei denen die Arbeitgeber immer mehr dazu tbergehen, zu
sagen — im eigenen Interesse, namlich um die Leute zu halten —: Ich finanziere Uber ein Jobticket
dein Kommen zur Arbeit.

Herr Lichert, ich glaube, die Frage nach den Schnittstellenproblemen ist auf der Bundesebene
ganz wichtig. Aber zurzeit sehe ich mit diesem Thema keine Beruhrung.

Dr. Jager: Es beschleicht mich die Ahnung — ohne jemandem nahetreten zu wollen —, dass hier
ein gewisses Missverstandnis hinsichtlich dieser Holdingstruktur vorliegt. Zunachst einmal: Wir
haben hier die Begriffe ,Muttergesellschaft” und ,Tochtergesellschaft” verwendet. Auch das ist,
zugegeben, per se etwas missverstandlich; denn der Gesellschafterbestand ist in der Tochterge-
sellschaft und in der Muttergesellschaft nicht zu 100 % derselbe. Vielmehr haben wir einen Ge-
sellschafterkreis, der durch das Gesetz vorgegeben wird, und das gilt primar fur die Landesge-
sellschaft — vulgo: Muttergesellschaft. Die Griindungen erfolgen durch aus diesem Gesellschaf-
terkreis kommende OPNV-Aufgabentrager. Das sind die Kommunen, also die GroRstadte, und
die Landkreise.

(Zurufe: Und die vor Ort! Die, die es etwas angeht!)

— Genau, das ist ganz wichtig; die, die es etwas angeht. — Die griinden dann eine flr ihr jeweiliges
Projekt vorgesehene Tochterprojektgesellschaft, die durch die Beteiligung der Muttergesellschaft
an dieser Tochter — biologisch nicht ganz korrekt — eine Art Halbtochter-Gesellschaft wird.
Dadurch sichern wir — das habe ich eben kurz in einem Satz erwahnt — die vergaberechtliche
Inhouse-Fahigkeit: Die Muttergesellschaft erbringt namlich die tatsachlichen Leistungen — nicht
die Tochter. Die Tochtergesellschaft ist letzten Endes eine leere Hllle, die als Vorhabentragerin
agiert, die also die Antrage unterschreibt und gegeniiber den Genehmigungs- und Aufsichtsbe-
hoérden verantwortlich ist. Diese Tochter beauftragt dann im Wege dieses Inhouse-Verhaltnisses
ihre eigene ,Halbmutter* mit den Planungs-, Bau- und Betriebsleistungen.
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Da in dieser Muttergesellschaft das Know-how und das Personal konzentriert werden und diese
Mutter vom Land mehrheitlich und unveraufRerlich getragen wird, bleibt sie auch nach der Been-
digung eines konkreten Projektes bestehen. Das Land Gbernimmt letzten Endes also die Gewahr
dafur, dass sich diese Personen und das mit den Personen verbundene Know-how nicht nach
einer gewissen Zeit wieder verflichtigen. Das ist die grundsatzliche Konzeption.

Warum ist diese Konzeption notwendig? Der erste Punkt ist die vergaberechtliche Inhouse-Fa-
higkeit. Ansonsten misste man ein wettbewerbliches Vergabeverfahren durchfiihren, was bedeu-
ten wirde, dass sich theoretisch ein auf dem Markt befindlicher Akteur — eine Planungsgesell-
schaft, eine Baugesellschaft — hierauf bewerben kdnnte, wobei unterstellt wird, dass es Uberhaupt
einen solchen Markt gibt.

Zweiter Punkt. Es ist kommunalverfassungsrechtlich in der Tat notwendig, den Gesellschafterbe-
stand der Tochter auf das Projekt bezogen zu beschranken. Das ist deshalb notwendig, weil sich
Kommunen nach der Hessischen Gemeindeordnung nicht einfach so an einem Unternehmen —
auch wenn es ein nicht wirtschaftlich tatiges Unternehmen ist — beteiligen kdnnen, das aullerhalb
ihrer eigenen Gemarkung tatig wird. Um dieses Problem zu umgehen, wird der Gesellschafter-
bestand auf der Projektebene immer auf die 6rtlich betroffenen OPNV-Aufgabentrager be-
schrankt, die dann wiederum die Muttergesellschaft, die mehrheitlich vom Land getragen wird,
mit den Durchflhrungsleistungen beauftragen. Ich hoffe, das war halbwegs verstandlich ausge-
drickt. Das ist in der Tat ein kompliziertes Geflecht. Aber wie auch im privaten Recht und in der
privaten Wirtschaft sind Holdingstrukturen sehr sinnvolle Einrichtungen — die aber eben eine ge-
wisse Komplexitat aufweisen.

Stellv. Vorsitzender: Herr Dr. Jager, ich glaube, die allermeisten haben es verstanden. Aber die
Frage ist, ob es jedem geféllt. Aber die Frage kann jeder flr sich selbst beantworten. — Bitte
schon.

Herr Behrendt: Das war nur eine Erganzung; denn in dem Vortrag des FDP-Kollegen kam etwas
vor, was vielleicht noch klarstellungsbediirftig ist.

Herr Dr. Naas, Sie haben vorhin sinngemaf gesagt, dass der Bund fiir die Schiene zustandig sei.
Das ist zwar zu 90 % richtig — oder zu 95 % —, aber nicht ganz; denn wir haben ja die nicht
bundeseigenen Eisenbahnen, die letztlich unter die Landesverantwortung fallen.

(Abg. Dr. Stefan Naas: Ich habe doch von den Ausnahmen gesprochen!)

— Ja, aber ich wollte einen weiteren Gedanken entwickeln. Sie — nicht Sie allein, auch andere —
bringen immer den Gedanken ins Spiel, der Bund ist fur all das zustandig, der Bund soll das
machen. Jetzt lese ich lhnen etwas aus der Infrastrukturliste zum Deutschlandtakt vor, das vor
vier Tagen im Anschluss an die Pressekonferenz von Herrn Wissing in Mainz an die Offentlichkeit
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gekommen ist. Da gibt es eine Projektliste — ein bisschen unsortiert, wie es halt ist —, aber das ist
eine Bundesangelegenheit.

Schauen Sie sich einmal die Nahverkehrsvorhaben an, konkret z. B. die fir den Knoten Wiesba-
den: Umbau Abzweig Wiesbaden-Kinzenberg — das sind die Landchesbahn und die Wallauer
Spange; ich will jetzt nicht ins Detail gehen — oder der Wiederaufbau des vierten Gleises bei
Wiesbaden-Ost im Bereich der Klaranlage. Dahinter steht ein unverfanglicher Satz: ,,Planung und
Umsetzung der NahverkehrsmalRnahme kann durch das Land beginnen. So viel zu dem Thema
Bundesverantwortung. Ich sage es nur. Man darf nicht den Eindruck haben, der Bund flhrt jetzt
diesen schénen Deutschlandtakt ein, und es gibt ganz viele Malknahmen.

Aber der Bund macht das nicht alleine, sondern er erwartet offensichtlich von den Landern — dafir
muss er naturlich auch Geld aufwenden; hoffentlich sind wir uns dariiber im Klaren —, dass diese
die MalRnahmen umsetzen. Dafir ist Planungskapazitat erforderlich. Die ist aber offensichtlich
beim RMV - es ist sowieso keiner vom RMV da, reden wir doch einmal Tacheles — zumindest
quantitativ nicht in dem Mal3e vorhanden, wie wir alle es uns wiinschen. Das ist so — auch wenn
mich jetzt jemand dafur schlagt. Aber die Praktiker wissen es. Da geht vieles zu langsam. Das
Erstellen von Gutachten dauert ewig lange, oder es wird sonst was gemacht. Irgendwo hangt es
da ganz einfach.

Um dies zu verbessern, bedarf es personeller Unterstitzung. Wenn eine solche Gesellschaft das
nicht leisten kann, ist das in Ordnung. Aber dann muss es auch der politische Auftrag fur eine
solche Gesellschaft sein. Diese Dinge mdchten wir, bitte, mit einbringen. Nicht vergessen: Es gibt
auch noch diese nicht bundeseigenen Eisenbahnen — Stichwort: Bad Orb. Auch bei dem, was du,
Uwe, im Zusammenhang mit Gro3-Bieberau erwahnt hast, ist eine nicht bundeseigene Eisen-
bahn dabei. Es gibt Sachen im Umfeld von Kassel, und es gibt Sachen wie die Aartalbahn hier
vor der Haustur, die von der ehemaligen Bundesbahn gepachtet worden ist. In Rheinland-Pfalz
befindet sie sich aber im Eigentum der Kommunen. Wir durfen also nicht nur den Bund betrach-
ten, sondern wir missen hier auch Strukturen schaffen, bei denen man im Bereich des DB und
gleichzeitig bis hinunter zu den Strallenbahnen Uber Kompetenzen verfugt.

Ich wollte nichts Negatives sagen — falls das falsch heribergekommen sein sollte —, sondern es
geht um die Frage: Wie grol3 mussen der Bereich der Kompetenzen und der Bereich der politi-
schen Auftrage in einer solchen Gesellschaft sein?

Herr Schuchmann: Da Herr Pentz gesagt hat, dass wir uns kennen: Ja, ich bin Mitglied der CDU,
schon sehr lange. Ich kann lhnen aber sagen, dass es in unserer Initiative auch GRUNE und
Sozialdemokraten gibt und dass die das so ahnlich wie ich sehen. Ich kann Ihnen auch sagen,
dass es Herrn Pentz nicht immer gefallt, was ich in unserer Kreismitgliederversammlung sage,
unter anderem zu dem Thema ,zweigleisige Abschnitte der Odenwaldbahn auf dem Hanauer
Ast”. Dort muss sehr viel mehr kommen, wenn der Deutschlandtakt bis nach Gro3-Umstand und
in den Odenwaldkreis hineinwirken soll. Leider gibt es bislang keine Aktivitdten vonseiten des
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Landes oder des RMV, diese Abschnitte zweigleisig auszubauen, obwohl sie ungeheuer notwen-
dig sind fur den Ostkreis Offenbach und den Ostkreis Darmstadt-Dieburg.

Der Herr von der AfD hat mir eine Frage zu der Komplexitat von Schnittstellen gestellt. Ich kenne
mich mit dem DB Fernverkehr AG oder der DB Netz AG nicht so gut aus. Aber ich kann Ihnen
etwas sagen zu der Komplexitat der Schnittstellen, die man in Hessen geschaffen hat. In Hessen
hat man namlich 1995 ein OPNV-Gesetz geschaffen, und die Verantwortung fiir den SPNV, die
der Bund an die Bundeslander delegiert hat, hat man, wie einen Schwarzen Peter, gleichsam an
die Landkreise, die kreisfreien Stadte und die Sonderstatusstadte weitergereicht. Damit hat man
sich der politischen Verantwortung entledigt.

Um es einmal ganz platt zu formulieren — auch in Richtung von Herrn Al-Wazir —: Wenn sich die
kommunalen Akteure, wie im Lumdatal, abgestrampelt haben, kommt Herr Al-Wazir und schnei-
det die Bander durch. Wenn die kommunalen Initiativen nicht erfolgreich waren — die machen das
alle ehrenamtlich —, weil ihnen von diversen Akteuren ein Haufen Knippel zwischen die Beine
geworfen worden ist, kommt der Abrissbagger. Herr Naas. leider sind auch welche von der FDP
darunter. Aber man muss auch sagen, das geht quer durch alle Parteien. Mittlerweile sind alle
Parteien betroffen, die im Landtag vertreten sind. Dann kommt der Abrissbagger, und dann ist
Schluss.

Dieses Problem mit dem hessischen OPNV-Gesetz — Herr Carl hat es schon ganz gut beschrie-
ben — hat auch Folgen. Es hatte 1995 und 1997 die Folge, dass die Salzbdde-Bahn stillgelegt
und entwidmet wurde. Jetzt ist es ungeheuer schwierig, diese Strecke wieder aufzumachen, weil
man keine Trassensicherung durchgefiihrt hat und es keine Landesregierung gab, die sich um
diese Strecke gekimmert und daflir gesorgt hatte, dass zumindest die Trassen gesichert sind
und die Gleise liegen bleiben.

Das Gleiche haben wir bei der Strecke, die nérdlich des Edersees entlangfuhrt. Auch darum hat
sich keiner gekiimmert. Sie war eines der ersten Opfer des rot-griinen hessischen OPNV-Geset-
zes aus dem Jahr 1995. Im Sommer 1995 wurde der Personenverkehr eingestellit.

Es wurden auch noch wahrend der Amtszeit von Herrn Al-Wazir Strecken stillgelegt, zum einen
die Strecke nach GroRR-Bieberau, die ich schon erwahnt habe, um die sich auch seine Regie-
rungsprasidentin nicht gekimmert hat. 2017 habe ich Herrn Al-Wazir persénlich darum gebeten.
Ja, Herr Al-Wazir, sie ist mit Zustimmung lhrer Regierungsprasidentin fir den Guterverkehr still-
gelegt worden.

Zum anderen wurde auch ein Teilstlick der Lumdatalbahn fir den Guterverkehr stillgelegt, mit
der Folge, dass man in dem Industriebetrieb, der daran hangt — die ,Schamott* —, handeringend
darum bittet: Bitte macht uns diese Strecke wieder auf, damit wir 130 Arbeitsplatze in der Region
sichern kénnen. Da die Strecke formal stillgelegt worden ist, ist es weitaus aufwendiger, den G-
terverkehr wieder dorthin zu bringen.

Es wurde gefragt, was das Land denn machen kann.. Man kann Stilllegungen vermeiden, ganz
einfach. Das kann man machen. Wenn sich kein Eisenbahninfrastrukturunternehmen findet; denn
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Stilllegung bedeutet in der Regel, dass ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen, das im Moment
die Strecke betreut, diese abgeben will, weil es keine Erlése aus Trassen hat, kann das Land
selbst Eisenbahninfrastrukturunternehmer werden. Das Land kann z. B. die HLB Basis AG damit
beauftragen, aber es kann auch eine eigene Gesellschaft griinden, wie es die FDP hier vor-
schlagt. Wenn eine Strecke flir den Giterverkehr betriebsbereit ist, ist die Reaktivierung flr den
Personenverkehr weitaus einfacher.

Damit sind wir wieder bei dem Thema: auf der einen Seite die Lumdatalbahn, auf der anderen
Seite die Gersprenztalbahn nach Grofl3-Bieberau. Die Reaktivierung kostet ungefahr 15 Millio-
nen €, unter anderem weil diese Strecke formal stillgelegt ist. Da heil3t es dann, es muss eine
Briicke Uber eine Bundesstralte angehoben werden. Das sind die Knippel, von denen ich ge-
sprochen habe, und deswegen ist es so teuer. Ware diese Strecke nicht stillgelegt worden, ware
die Reaktivierung flr den Personenverkehr im Noch-Wahlkreis von Manfred Pentz deutlich leich-
ter, wobei von der CDU im Landkreis und auch von dir, Manfred, deutlich mehr zu diesen Themen
kommen kénnte.

Die Lésungsmoglichkeiten hat der BUND ganz klar aufgezeigt: Die Zahl der Schnittstellen muss
reduziert werden. Das Land muss die Verantwortung fir den SPNV Gbernehmen und sagen: Ja,
wir wollen dieses Schienennetz haben. Wir wollen, dass da und da wieder Zige fahren, weil diese
Strecken so wichtig sind. — Damit wird diese ungeheure Komplexitat, bedingt durch viele Schnitt-
stellen, diverse Aufgabentrager, diverse Landkreise und ganz viele Kommunen, die an den jewei-
ligen Strecken liegen, deutlich reduziert. Das Eisenbahnrecht gibt einem namlich starke Méglich-
keiten, daflir zu sorgen, eine Eisenbahnstrecke — auch dann, wenn sie einem Birgermeister nicht
gefallt — zu reaktivieren.

Zu dem Thema: ,Ja, wir wollen Blrgerbeteiligung und Basisdemokratie“, oder so etwas in der
Richtung. Da sage ich dann: Prima, in den Stadten Flérsheim und Kelsterbach hatte man wahr-
scheinlich Hurra geschrien, wenn man sie dazu befragt hatte. Aber da geht es eben um einen
internationalen Flughafen, und da hat man gesagt: Nein, da interessiert uns das nicht, da interes-
siert uns auch die Umwelt nicht. — Aber dann kann es wohl nicht so schwer sein, dass man in
Landesverantwortung stillgelegte Eisenbahnstrecken nach der Liste reaktiviert, die DGB und
BUND aufgestellt haben.

Stellv. Vorsitzender: Wir kommen jetzt zur zweiten Runde. Zunachst hat Herr Dr. Naas das Wort,
und dann schauen wir einmal, wer sich noch meldet.

Abg. Dr. Stefan Naas: Ich will noch einmal etwas zu Herrn Behrendt sagen; denn ich glaube,
dass wir in der Analyse eigentlich sehr nah beieinander sind. Ich denke immer noch, dass uns
Missverstandnisse irgendwie trennen. Sie haben am Anfang |hrer Wortmeldung Uber den
Deutschlandtakt gesagt — wenn ich Sie richtig verstanden habe — der Takt bestimmt dann die
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Infrastruktur. Ich weiR nicht, ob das im OPNV auch so gilt. In der Analyse, dass wir einen Schie-
nenring um Frankfurt brauchen, sind wir uns einig. Das ist doch Konsens. Zumindest haben bisher
alle politischen Akteure das so verstanden — von der AfD vielleicht abgesehen.

Wenn wir das wollen, wenn wir das dringend brauchen, auch zur Entlastung der anderen OPNV-
Strecken, die wir in der Region haben, stellt sich fir uns die Frage: Wie erreichen wir das? Jetzt
gibt es ein positives Beispiel, fur das ich noch einmal zu werben versuche: Das ist die Regional-
tangente West. Die Regionaltangente West GmbH — man kann darlber streiten, ob die Region-
altangente West zu lang ist oder zu kurz — hat es geschafft, innerhalb von zehn Jahren Planungs-
recht zu erzeugen. Es gibt auch unterschiedliche Rechnungen, was den Zeitraum angeht. In
Frankfurt-Niederrad wird jetzt am ersten Abschnitt gebaut. Das ist doch positiv. Viele haben sich
dafiir gelobt — zu Recht im Ubrigen.

Jetzt ist die Frage: Wer macht das eigentlich weiter? Wenn das Thema erledigt ist, ist namlich
diese Gesellschaft, die einen konkreten Auftrag hat, obsolet. Man musste sie eigentlich zerschla-
gen. Das macht man naturlich nicht. In der Tat hat diese Gesellschaft schon neue Aufgaben. Das
kénnen Sie in der Presse nachlesen. Die Gesellschaft ist flir Kommunen tatig usw. Unser Ge-
danke ist, das weiterzufuhren. Ich weild immer noch nicht, was daran so schlimm oder so schlecht
ist. Ich verstehe es, wenn man sagt: Das ist alles zu kurz gesprungen, wir wollen noch viel mehr
in dieser Welt, alles muss viel schneller gehen.

Wir wollen diesen guten Gedanken weiterfihren und sagen: Das Know-how, das da muhsam
aufgebaut wurde — Sie haben zu Recht gesagt, der RMV hat es nicht —, soll beibehalten und
sogar vergroflert und fur andere Projekte zur Verfligung gestellt werden, und zwar mit einer star-
keren Beteiligung des Landes, auch finanziell. Wie kann man das erreichen? Man griindet eine
Muttergesellschaft, die das sozusagen zeitlos vorhalt, und griindet dann aus der Muttergesell-
schaft heraus Projektgesellschaften, die das konkret fir Ost, Std, Nord und West — West haben
wir jetzt — umsetzen. Naturlich wird auch im landlichen Raum etwas gemacht — uns ist klar, woher
ein Teil der Kritik kommt —, wenn dort ein Bedarf besteht. Natrlich gilt das auch flr Nordhessen.
Wer sollte Nordhessen vergessen?

So ist das eigentlich aufgebaut. Ich werbe bei Ihnen dafur, weil Sie ein wichtiger Player in dem
Bereich sind. Daher werbe ich einfach noch einmal um lhr Verstandnis und um positive Reaktio-
nen.

Abg. J. Michael Miiller (Lahn-Dill): Ich hatte gehofft, dass der Kollege Naas ganz am Ende der
Anhorung eine Frage stellt, anstatt seinen Gesetzentwurf zu erklaren. Offensichtlich war er nicht
zu verstehen. Ich habe nichts hinzuzufligen.

Nur einen Satz mdchte ich kurz loswerden: Mir ist es ausgesprochen lieb und recht, wenn der
Staatsminister Bander durchschneidet, um Strecken zu eréffnen; denn jedes durchgeschnittene
Band bedeutet den Erfolg einer Verkehrspolitik. Insofern finde ich das gut und bin dafiir dankbar.
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Abg. Tobias Eckert: Herr Kollege Miller, da war auch keine Frage dabei. — Das wurde verges-
sen: Ich hatte dem Vertreter des BUND noch eine Frage zur Trassensicherung und zu dem In-
strument einer Infrastrukturgesellschaft fur die Streckenreaktivierung gestelit.

Herr Carl: Sie hatten gefragt, ob das im Rahmen einer solchen Gesellschaft sinnvoll ist oder ob
man das auch anders machen konnte. Es wurde eben schon einmal angesprochen: Es kann
durchaus sein, dass die Gesellschaft der richtige Trager dafir ist; denn sie hat dann die Mittel.
Aber wir kdnnen uns auch vorstellen, dass die HLB eine Alternative dazu sein kann. Wir sehen
nicht, dass das eine oder das andere notwendigerweise gemacht werden muss. Aber eine Siche-
rung muss auf jeden Fall erfolgen. Von daher kénnen wir keinen klaren Hinweis geben und sagen:
Das ist es, das wollen wir unbedingt.

Herr Behrendt: Herr Dr. Naas hat mich angesprochen. Noch einmal — manchmal ist es ein biss-
chen schwierig —: Es ist doch klar, dass das, was Meister Amann da auf die Reihe gekriegt hat —
das notige Know-how steckt dahinter, gerade weil es sowohl um die BOStrab als auch um die
EBO geht —, weitergefihrt werden soll. Ich kann auch das etwas hassliche Wort ,Anschlussver-
wendung“ benutzen. Es muss also weitergehen. Darin sind wir uns einig. Wenn das falsch her-
Ubergekommen sein sollte, bitte ich um Nachsicht. Uns geht es nicht darum, etwas zu verhindern.
Uns geht es nur darum, dass die Struktur, die dann geschaffen wird, tatsachlich etwas bewirkt,
dass es also nicht nur heildt: ,Wir haben da einmal eine Struktur geschaffen®, und es damit erledigt
ist. Es soll nicht so wie bei der Verabschiedung eines Nahverkehrsplans sein: Man sagt Tschis,
und dann passiert nichts mehr.

Wir wollen gerade, dass, wenn eine solche Struktur geschaffen wird, sie mit der hinreichenden
Kompetenz, den notwendigen Planungsauftragen und natirlich auch mit der notwendigen Fi-
nanzausstattung versehen wird. Sie alle wissen, dass es mittlerweile nicht nur eine Knappheit an
Stahl und an Beton, sondern auch eine Knappheit an Planungskapazitaten gibt. Genau das ist
unser Problem. Wir missen frihzeitig mit der Planung beginnen — auch schon finf Jahre friher,
wenn manche Leute sagen, das sei noch viel zu frih. Sonst bekommen wir hinterher gesagt: lhr
seid zu spat dran, hattet ihr einmal vor funf Jahren angefangen. — Dieser Quatsch muss aufhdren.
Es muss tatsachlich das bose Wort ,Vorratsplanung® in den Mund genommen werden, und es
mussen jetzt Sachen gedacht werden, auch wenn sie vielleicht erst in funf oder zehn Jahren
umgesetzt werden. Das ist wichtig. Falls es falsch heriibergekommen sein sollte, bitte ich um
Entschuldigung. Das ist sicherlich nicht unsere Intention. Das sollte man in jedem Fall machen.

Da der Staatsminister anwesend ist, ein Hinweis noch: Es geht bei den einzelnen Reaktivierun-
gen nicht immer nur um die Frage, wie grol3 die Initiativen sind, die dahinterstehen. Ich kenne die
Lumdatalbahn selber. Ich war selber einmal Aktionar; das Geld habe ich nie wiedergesehen. Es
geht nicht um ein Windhundrennen — wer die meisten Luftballons aufsteigen lasst —, sondern es
geht vor Ort haufig darum, dass die Rahmenbedingungen nicht feststehen. Es sind nun zum
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x-ten Male die ,Standi“ und die NKU verschoben worden; jetzt sollen sie zum 1. Juli 2022 kom-
men. Ich mache eine Flasche Sekt auf, wenn das endlich einmal kommt.

(Minister Tarek Al-Wazir: Ich auch!)

Ich will also sagen, da gibt es eine ganze Menge Projekte. Ich war vor ein paar Tagen in Bad Orb
mit dem CDU-Blrgermeister Weisbecker. Wir haben in ein paar Tagen einen Termin ausge-
macht. Da geht es um 6,5 km Eisenbahnstrecke zwischen Bad Orb und Wachtersbach. Es ist
also nicht so, dass, wenn etwas nicht an die Offentlichkeit kommt, kein Bedarf an Reaktivierung
besteht, sondern es geht darum, dass man den richtigen Zeitpunkt erwischt und dass man ein
vernunftiges Konzept dafir hat.

Insofern glaube, dass diese Streckenreaktivierung — die liegt uns allen sehr am Herzen, auch den
Kollegen vom VCD und von PRO BAHN, auch wenn denn die heute aus Termingriinden nicht
gekommen sind. Ich glaube, insofern kann ich durchaus auch fur die anderen Verbande spre-
chen. Das ist ein wichtiges Thema. Das heif3t nicht, dass man von heute auf morgen 80 Strecken
reaktivieren muss; das ist Blodsinn. Wir mussen daran arbeiten. Aber es ist ein sinnvoller Ansatz,
dass sich das Land da entsprechend engagiert und die Kommunen zumindest in der Planungs-
phase unterstitzt und entlastet, die mit so etwas fachplanerisch in der Tat Uberlastet sind. Diesen
Ansatz sollten wir alle im Sinne der Weiterentwicklung des Deutschlandtaktes weiterverfolgen.
Aber ich hoffe, dass im parteipolitischen Spektrum die Notwendigkeit, das Schienennetz insge-
samt weiterzuentwickeln, vom Fernbahntunnel tber Streckenreaktivierungen bis zum landeswei-
ten Stundentakt im Busgrundnetz, kein Dissensthema ist, sondern dass es unabhangig von jeg-
lichen Koalitionen ein Zukunfts- und wirklich wichtiges Standortthema fiir ganz Hessen ist.

Abg. Andreas Lichert: Wir kbnnen es ganz kurz machen. Aber da Herr Dr. Naas nicht widerste-
hen konnte, hier eine parteipolitische Note hineinzubringen, méchte ich, damit die Anzuhérenden
mit den richtigen Eindriicken nach Hause fahren, kurz die Position der AfD klarmachen. Wir sind
keine Feinde der Schiene, wir haben nur keinen Schienenfetisch per se. Dort, wo es sinnvoll ist
— gerade im Ballungsraum —, wird der Verkehrstrager Schiene natirlich immer eine herausra-
gende Bedeutung haben, und zwar zu Recht. Das tragen wir natirlich ausdricklich mit.

Aber es gibt gerade im landlichen Raum viele Bereiche, in denen die Schiene eben keinen hin-
reichenden Vorteil bietet, auch unter den von den Anzuhérenden immer angemahnten klimapoli-
tischen Gesichtspunkten. Aufgrund der schlechten Auslastung kann gar kein Vorteil z. B. in Sa-
chen CO,-FuRabdruck pro Personenkilometer erzielt werden. Dort, wo die Schiene sinnvoll ist,
tragen wir das mit; dort, wo nicht, da nicht. Dies nur noch einmal zur Klarstellung.

Stellv. Vorsitzender: Meine sehr geehrten Damen und Herren, auch von mir noch einmal herzli-
chen Dank dafiir, dass Sie zu uns gekommen sind, hier vorgetragen und mit uns diskutiert haben.
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