{andtag Nordrhein-Westfaten 10. Wahlperiode AusschuBprotokoll 10/ 368 S. 3

Verkehrsausschul 25.09.1986
20. Sitzung ig-ro

allerdings berichte, daB es keine Ansammlungen von Fahrgédsten ge-
geben habe, die nicht innerhalb der nichsten halben Stunde hdtten
bedient werden k#nnen. Diesen Angaben werde das Ministerium nach-
gehen.

Die Berichterstattung iliber die Einsitze der kommunalen Verkehrs-
unternehmen habe man ebenfalls versucht zu beschleunigen; aber

die Uberpriifungen seien noch nicht abgeschlossen. Aber hier gebe
es keine Anhaltspunkte ftir unbefriedigende Zust#nde. Die Rheinische
Bahngesellschaft habe offensichtlich ganz enorme Anstrengungen
unternommen. Im StraBenbahnbetrieb habe sie am Samstag 183 zusdtz-
liche Fahrzeuge eingesetzt und am Sonntag 207, im Busbetrieb am
Samstag 44 und am Sonntag 54. Hier sei keine Kritik zu hdren, son-
dern im Gegenteil das Lob, daB sehr flexibel und mit ganz unkon-
ventionellen Methoden gearbeitet worden sei. Auch diese Berichte
werde das Ministerium weiterverfolgen.

Abg. Aigner (SPD) bittet um einen erneuten Bericht nach der
Sitzung in den Aufsichtsgremien des VRR. Nach seinen Beobachtun-
gen seien die von der Bundesbahn genannten Zahlen Schutzbehaup-
tungen. Er habe selbst beobachtet, daB auf mehreren Bahnhdfen
einige hundert Menschen gestanden hitten, und zwei Zlge, die
jeweils im Abstand von 20 Minuten gekommen seien, seien bereits
tberfiillt gewesen und hi#tten keine Fahrgidste mehr aufnehmen k&nnen.
Nach 23 Uhr seien zwar noch Nahverkehrslinien gefahren; aber sie
hitten eine ganz andere Linienfilhrung als die S5-Bahnen, was flr
viele Fahrgiste erhebliche Umwege bedeutet habe. Diese Fragen
bitte er in Gesprichen mit der Bundesbahn und dem VRR zu kléren.

Seine persdnliche SchluBfolgerung sei, daB das Sonderangebot Uber
den Preis wohl libersetzt gewesen sei, da es in so hohem Umfange
angenommen worden sei und nicht ausreichend habe bedient werden
kdnnen und die Bundesbahn nicht geniigend Fahrzeuge gehabt habe.
Den weiteren Berichten sehe er mit groBem Interesse entgegen.

Abg. Dreyer (CDU) ist nicht bereit, sich auf der Grundlage eines
so unzuldnglichen Berichtes an Beschimpfungen der Bundesbahn zu
beteiligen, sondern will vor einer Steglungnahme wirklich ver-
l4B81liches Material abwarten.

Frau Abg, Thomann-Stahl (F.D.P.) erh#lt auf ihre Frage, ob der
Preis von 8,50 DM, der im Rahmen der Sonderaktion habe gezahlt
werden miissen, der {ibliche Tarif sei, von Ministerialdiripent
Hilker (MWMT) die Antwort, das sei ein tarifliches Sonderange-
bot, das vom VRR in dem daftir tiblichen Verfahren beschlossen
worden sei. Normalerweise gelte dieser Fahrpreis flir zwei Tarif-
gebiete - in Diisseldorf etwa flir das gesamte Stadtgebiet und,
im Sinne eines wandernden Fl#chenzonentarifes, in anderen Teil-
len des VRR flir ein entsprechend grofies Gebiet -, aber nicht
fiir das ganze Verbundgebiet. Es sei eine der Hauptaufgaben des
VRR, durch solche Sonderangebote den dffentlichen Personennah-
verkehr attraktiver zu machen.
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AbschlieBend méchte der Vorsitzende festhalten, daB es in Uber-
raschender Weise gelungen sei, Blurger zu mobilieren, auf den
sffentlichen Personennahverkehr umzusteigen. Die Verkehrsbe-
triebe hitten das Notwendige getan, die Rheinbahn ganz beson-
ders.

Uber die bei der Bundesbahn berichteten Engpidsse erbitte der
AusschuB einen weiteren Bericht. Solche Engpédsse sollten,
wenn irgend mdglich, vermieden werden, damit der Bilirger, der
einmal in 6ffentliche Befdrderungsmittel umgestiegen sei, dem
UPNV nicht wieder ade sage, wenn er mit der Bedienung nicht
zufrieden sei.

7u 1: Urteile des Verwaltungsgerichts Diisseldorf vom 24.6.1986

in Klageverfahren gegen den Planfeststellungsbeschluf
filr die Parallelbahn auf dem Flughafen Diisseldorf

Die CDU habe darum gebeten, dieses Thema auf die Tagesordnung
zu setzen, so erkldrt der Vorsitzende, weil die Frist fir die
Einlegung der Rechtsmittel am 30.9. dieses Jahres ablaufe.

Minister Dr. Jochimsen verweist auf die schriftliche Unterrich-
tung des Landtags in Vorlage 10/514 und teilt mit, inzwischen
seien auch das Urteil und die Begriindung f&rmlich zugestellt
worden. Das Ministerium sei im Begriff, das Urteil und die
SchluBfolgerungen griindlich zu prifen. Vor Ablauf der Frist

zur Einlegung der Rechtsmittel am 30.9. dieses Jahres wolle

er keine Stellungnahme abgeben.

Auf die Frage des Abg. Hardt (CDU), ob er bereit wire, auf
gezielte Fragen zu der 302 Seiten langen Urteilsbegriindung
etwas zu sagen, antwortet Minister Dr. Jochimsen, in einer
spdteren Sitzung gern; aber es wire un ewdhnlich, wenn die
Landesregierung schon im Ausschuf Stellung n#hme, bevor sie
ihre Entscheidung getroffen habe. Aus prozeftaktischen Grin-
den wolle er jetzt noch nichts sagen.

Die Frage, ob Widerspruch eingelegt werde, werde bis zum 30.9.
entschieden. Aber die Auswertung der volumindsen Begriindung,
deren einzelne Partien nicht immer voll deckungsgleich seien,
werde lingere Zeit erfordern.

Daraufhin bittet Abg. Hardt (CDU), die Frage erneut auf die
Tagesordnung der ndchsten Sitzung am 6.11. dieses Jahres zu
setzen. Was man dem Urteil bezliglich der Qualitédt der Vorbe-
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reitung und der Gestaltung des Planfeststellungsverfahrens
entnehmen koénne, sel nicht gerade befriedigend. Wire diese
Vorarbeit etwas sorgfidltiger geleistet worden, dann hitte es
wohl zu einem besseren Ergebnis kommen k&nnen. Der Abgeord-
nete bittet das Ministerium, bei der weiteren Bearbeitung
der Verfahren mehr Sorgfalt walten zu lassen,

Diese Einschdtzung teilt Minister Dr. Jochimsen absolut nicht.
Er sei der Auffassung, daB die Landesregilerung in der entschei-
denden Frage, nimlich der, daB es eine Parallelbahn geben wer-
de und daB sie in 50 m Abstand von der jetzigen Bahn gebaut
werde, obsiegt habe. Die weiteren Beratungen sollten anhand
einer Unterlage gefiihrt werden, die er den Abgeordneten zur Ver-
fiigung stellen wolle.

Abg. Aigner (SPD) schlieBt sich hinsichtlich des Zeitpunktes

der nachsten Beratung, aber nicht hinsichtlich der Beurteilung
den Ausfilhrungen des Abg. Hardt an. Er habe grofes Verstdndnis
dafiir, daB der Minister aus prozeBtaktischen Griinden jetzt
keine Stellungnahme abgeben wolle, zumal nicht fest stehe,

ob auch andere ProzeBpartner Widerspruch einlegen wlirden. AuBer-
dem sei zu beriicksichtigen, daB dieses Urteil nur einen Teil

der Prozefimaterie betreffe.

Abg. Hardt (CDU) fragt, ob es zutreffe, daf das Urteil der
Landesregierung einen Tag frither zugestellt worden sei als
den ProzeBpartnern, so daB auch ihre Frist zum Widerspruch
einen Tag eher ablaufe.

Das wire ein merkwiirdiges Vorgehen, erkldrt Minister Dr. Jochim-
sen. Sein Ministerium werde diese Information {iberpriifen.

Es handele sich nur um ein Teilurteil, das sieben von insge-
samt 27 Planverfahren betreffe, n#mlich die Klagen der im
Norden des Flugplatzes und Lohausen Ansdssigen, nicht Ver-
fahren von Personen, die beglinstigt werden kdnnten, wenn die
Spitzenbelastung nachlasse.
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Zu 2: Haushaltsplan 1987
Einzelplan 08 - Minister fiir Wirtschaft, Mittelstand und
Technologie :

Kapitel 08 080 - Fdrderung der Luftfahrt

Der Vorsitzende verweist auf die zus#tzlichen Informationen in
den Vorlagen 10/572, 10/587, 10/593 und 10/595 und teilt mit,
daB der AusschuB gebeten worden sei, seine Stellungnahme zu
den Personalausgaben des Einzelplans 08, soweit sie den Ver-
kehrsausschuB betreffen, schon in dieser Sitzung abzugeben.

Die schriftliche Einflhrung in den Einzelplan 08 trédgt die
Vorlagennummer 10/595. Die erginzenden mindlichen Bemerkungen
des Ministers haben folgenden Wortlaut:

Ich bringe heute zum zweitenmal als Wirtschaftsminister hier im
VerkehrsausschuB das Kapitel Fdrderung der Luftfahrt besonders
ein, und ich méchte mit Nachdruck den hohen strukturpolitischen
Stellenwert der Luftfahrt fir alle Wirtschaftsregionen des Landes
hervorheben. Das gilt nicht nur fiir den rheinischen Landesteil
mit den seit Jahren angestammten grofen internationalen Verkehrs-
flugh#fen Diisseldorf und K&ln/Bonn, sondern auch flir den Lan-
desteil Westfalen, der seit 1986 mit dem Flughafen Miinster/
Osnabriick ebenfalls einen grofen Verkehrsflughafen aufzuweisen
hat und mit den Flugplitzen Dortmund und Paderborn/Lippstadt liber
weitere zwei wichtige Stittzpunkte fir den regionalen Luftverkehr
verfiigt., Die Landesregierung wird sich weiter dafiir einsetzen,
daB in beiden Landesteilen eine angemessene und ausgewogene
Luftverkehrsinfrastruktur zur Verfligung steht.

Im einzelnen bedeutet das, daB die Luftfahrtférderung des Landes
drei Bereiche umfaBt, und zwar die Flugplatzausbaufdrderung, die
Férderung des Luftverkehrs und die Durchfiihrung von Mafnahmen zum
Schutz vor Angriffen auf die Sicherheit des Luftverkehrs.

Die Flugplatzausbauférderung ist vom Volumen her der grdfite
Férderbereich. Im Haushaltsplan 1987 sind wie in den Vorjahren
ausschlieBlich Mittel zur Fdrderung abrundender BaumaSnahmen
eingeplant. Die Mittel sollen in diesem Haushaltsjahr schwer-
punktmiBig auf den Verkehrsflughifen Miinster/Osnabrlick, Pader-
born/Lippstadt und dem Verkehrslandeplatz Dortmund-Wickede
eingesetzt werden.

Die seit dem Haushalt 1986 mdgliche Bezuschussung von Erneuerungs-
investitionen soll nach Inkrafttreten der insoweit zu dndernden
Férderungsrichtlinien erstmals 1987 erfolgen. Vorgesehen ist die
Erneuerung der Startbahndecke und der Vorfeldfliche auf dem
regionalen Verkehrsflughafen Siegerland.
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lber die vom Arbeitskreis Flughidfen Nordrhein-Westfalen gewlin-
schte Anhebung der Férdersi#tze wird eine gesonderte Vorlage
erstellt, um eine eingehende Beratung zu gewdhrleisten. Meine
Vorschlidge dazu werden den AusschuB in den ndchsten Tagen er-
reichen.

Im Bereich der Férderung des Luftverkehrs gewinnt der Regional-
luftverkehr insbesondere als Standortiaktor flr die Wirtschaft

des Landes besondere Bedeutung. Inzwischen gibt es von west-
filischen Flugh#fen und Verkehrslandeplitzen aus folgende Re-
gionalverkehrslinien als sogenannte Bedarfsluftverkehre zu festen
Abflugzeiten: von Mlinster/Osnabrlck nach Frankfurt am Main,
Miinchen, Berlin und London, von Paderborn/Lippstadt nach Frank-
furt am Main, Minchen, Stuttgart und Berlin, von Dortmund-Wickede
nach Frankfurt, Miinchen, Stuttgart, Innsbruck und im Spitherbst
1986 auch nach Berlin.

Die genannten Flugpldtze sollen weiterhin mit modernen Fernmelde-,
Navigations- und Funkger#dten ausgestattet werden, um den Betrieb
einer Kontrollzone zu sichern. Damit werden eine Verbesserung der
RegelmiBigkeit und PUnktlichkeit des Regionalluftverkehrs erzielt
un§ die betrieblichen, verkehrlichen und sonstigen Voraussetzun-
gen auf den betreffenden Flugplitzen erflillt.

Die Mafnahmen zum Schutz vor Angriffen auf die Sicherheit des
Luftverkehrs sind in Bundesauftragsverwaltung vom Land auf allen
Verkehrsflughifen und in Dortmund-Wickede, dem einzigen Verkehrs-
landeplatz mit Bedarfsluftverkehrslinien, durchzufiihren. Auf dem
regionalen Verkehrsflughafen Siegerland finden aufgrund einer
Sonderregelung keine Personen- und Gepickkontrollen statt.

Das Land hat gemi#8 Artikel 104 a Absatz 5 GG die anfallenden
Kosten zu tragen. Es handelt sich hierbei um die Beschaffungs-
und Unterhaltungskosten flir die zur Untersuchung erforderlichen
Cerite. Auch die Betriebskosten flir die Simulationskammer fiir
Luftfracht auf dem Flughafen K8ln/Bonn sind vom Land zu zahlen.
SchilieBlich hat das Land den Flugplatzgesellschaften die Raum-
mieten fiir die Unterbringung des Durchsuchungspersonals zu
erstatten. Eine Kostensteigerung ist in Zukunft in diesem F8rder-
bereich nicht auszuschlieBen. Die Linder bleiben hier jedoch
bemiiht, den Bund mehr als bisher in die Kostentragungspflicht
einzubinden.

Da in dieser Sitzung keine Debatte stattfinden, wohl aber die Personal-
titel verabschiedet werden sollten, fragt Abg. Algner (SPD), wie die
auf die Férderung der Luftfahrt entfallenden Personalkosten aus dem
Einzelplan 08 zu ermitteln seien und wo die Personalkostenzuschlisse

fiir die Luftsicherung auf den Flughidfen veranschlagt seien.
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Abg. Dreyer (CDU) kann der Tagesordnung nicht entnehmen, daB in
dieser Sitzung iiber die den Verkehr betreffenden Personaltitel
des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Technologie
abgestimmt werden soll.

Diese Meinung vertritt auch Frau Abg. Thomann-Stahl (F.D.P.).
Sie fragt, wann die Richtlinien Idr den Ausbau und die Er-
neuerung von Flughifen herausgegeben wiirden. - Das werde in
wenigen Tagen der Fall sein, erwidert Minister Dr. Jochimsen.
Bei der Beratung des Titels wiirden den Abgeordneten die
Richtlinien bekannt sein.

Der Vorsitzende stellt fest, daB der Ausschuf den Stellenplan
des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Technologie,
soweit er die Luftfahrt betreffe, zur Kenntnis nehme und an
die Arbeitsgruppe '"Personalbedarf und Stellenpline” weiter-
leite.

Frau Abg. Thomann-Stahl (F.D.P.) widerspricht im Namen der
F.D.P.-Fraktion, da es keine Aufschlisselung gebe, die ihr
eine Kenntnisnahme ermdgliche, auch nicht in den Stellenbe-
griindungen der Vorlage 10/572.

Abg. Hardt (CDU) bittet das Ministerium, den Abgeordneten,
um MiBverstindnisse zu beseitigen, eine kurze Auflistung der

Personalstellen der Abteilung Luftfahrt zuzuleiten. - Um eine
solche Aufstellung fUr die diesjdhrigen oder die n#chsten
Haushaltsberatungen bittet auch Abg. Aigner (SPD). - Der

Vorsitzende stellt fest, daB es der wunsch aller Fraktiomen

sei, eine derartige Auflistung flir die nichsten Haushaltsplan-
beratungen zu erhalten. Das gelte auch fiir die Verkehrsberei-
che des Ministeriums fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr.

Einzelplan 11 - Minister ftir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr

Minister Dr. Z8pel betont, daB es eine lupenreine Zuordnung der
einzelnen Personalstellen zu bestimmten Aufgaben nicht gebe, da
es nach seinem Verstidndnis von Aufgabe Referate geben milsse,

die Uber das engere Sachgebiet Ubergreifend tdtig sein miiBten,

Er werde den Abgeordneten jedoch eine Darstellung Uber die
hauptséchlich fir den Verkehr tdtigen Referate zuleiten, zu-
sitzlich Hinweise darauf, in welchen anderen Abteilungen Mit-
arbeiter auch mit verkehrspolitischen Aufgaben beschiftigt seien.
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Dann spricht der Minister die Hoffnung aus, daB die frithzeitigere
Vorlage und Verabschiedung des Haushaltsplanes zu einer Dauer-
einrichtung werden mdge, weil das dazu fihren k&nne, daff Zu-
schiisse zu Investitionen etwas friiher bewilligt werden kodnnten,
weil es die Erfassung von Investitionen erleichtere und insbe-
sondere auch die Landschaftsverbidnde in die Lage versetze, sich
frihzeitiger auf ihre Aufgaben einzustellen. Allerdings k&nnten
zu diesem frithen Zeitpunkt die Ubersichten {iber die Ausgaben

des laufenden Haushaltsjahres noch nicht vollsténdig sein.

Die miindliche Einftihrung des Ministers in den Haushalt 1987 hat
folgenden Wortlaut:

Ich habe Ihnen vor einem Jahr das Grundverstdndnis und als
Voraussetzung daflir den Grundauftrag des Ministeriums dar-
gelegt und will das heute nicht wiederholen. Ich habe

eben schon darauf hingewiesen, daB wir das Jahr intensiv
genutzt haben, um die Integration der Stadtentwicklungs-
politik mit der Verkehrspolitik auch organisatorisch voran-
zutreiben und einen Zustand, der eine Eigentiimlichkeit der
deutschen Verwaltungsorganisation ist, daB Verkehr und
Stadtentwicklung oder St#dtebau weitgehend sogar weit
auseinanderliegenden Institutionen zugeordnet sind, hier
in Nordrhein-Westfalen - ich glaube, das ist im Interesse
der Stddte - allmi#hlich aufzuheben. Dieser Integration
dienen viele grundsitzliche Arbeiten, die im Ministerium
zur Verbesserung der Entscheidungs- und Informationsgrund-
lagen vorgenommen werden.

Ein Schwerpunkt unserer generellen Forschungstédtigkeit,
iiber die wir Ihnen in den nichsten Wochen einen Bericht
zukommen lassen werden, ist die Frage des Lirms, vor allem
des Lirms, der von Autos verursacht wird.

Organisatorisch hoffen wir, daB Sie in den n#chsten Mona-
ten von der Umorganisation des Instituts fiir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung unter zwei Gesichtspunkten
profitieren werden, einmal weil wir damit erstmals auch
eine landeseigene Forschungskapazitdt auf dem Gebiet des
Verkehrs haben werden, indem dort eine kleine Gruppe mit
der Verkehrspolitik beauftragt wird, und weil wir, zweitens,
flir den gesamten Bereich - aber Sie interessiert insbeson-
dere der Verkehrsbereich - periodisch, wahrscheinlich
vierteljahrlich, Berichte {iber neuere Erkenntnisse in

den jeweiligen Bereichen der Forschung herausgeben werden,
so daR auch den Abgeordneten, wenn sie es wollen, schnel-
lerer Zugang zu den neueren Erkenntnissen der Forschung
mdglich wird als durch die routinemifiig erfolgenden Publika-
tionen. Ich halte das flir das Wichtigste in diesem Bereich.
Wenn Interesse besteht, k¥nnen Einzelheiten zu diesen For-
schungsinformationstdtigkeiten des Ministeriums nachgelesen
werden.
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Ich komme dann zum engeren Bereich der Verkehrspolitik, deren
grundsidtzliche Ziele und Aufgaben selbstverstdndlich beibe-
halten wurden, so wie ich sie vor einem Jahr beschrieben
habe. Die Hauptaufgaben lassen sich wie folgt zusammenfassen:
Weiterentwicklung des ordnungspolitischen Rahmens, Ausbau des
Eisenbahn- und WasserstraBennetzes, Vorrangpolitik fdir den
6ffentlichen Nahverkehr. Zu diesen drei Bereichen mdchte ich
im weiteren ausfiihren:

In der Ordnungspolitik sind das Urteil des Europdischen Ge-
richtshofes vom . Mai 1985 sowie die Mail#nder Beschliisse
der Regierungschefs vom 28./29, Juni 1985 zum europdischen
Binnenmarkt auch ffir den Verkehrsbereich wvon besonderer Be-
deutung. Da sind unter dem Schlagwort von der Liberali-
sierung der Verkehrswirtschaft Impulse gegeben worden, die
allerdings ftir uns in der Umsetzung durchaus Zielkonflikte
aufwerfen. Das betrifft nicht nur das in der Bundesrepublik
historisch gewachsene Verkehrsordnungssystem der Marktzu-
ﬁangs— und Tarifregelungen, sondern wird auch erhebliche
uswirkungen auf den schienengebundenen Giliterverkehr und
mittelbar damit auch den Individualverkehr haben.

Nach meiner Auffassung muB es Aufgabe der Politik in der
Bundesrepublik sein, die durch die bestehenden nationalen
Verkehrsmarktordnungen geschiitzten &ffentlichen Interessen
zu wahren. Im Vordergrund aller Bemllhungen stehen dabei die
Vorsorge gegen Belastungen der Umwelt und der Infrastruk-
tur sowie die Gewdhrleistung der Verkehrssicherheit. Das
gilt flir die Bundesrepublik generell, aber speziell sicher-
lich fiir Nordrhein-Westfalen, und zwar unter zwel Gesichts-
gunkten: als ein zentrales Transitland flir die Bundesrepu-
lik und fir Mitteleuropa, aber zum zweiten natlirlich auch
unter dem Gesichtspunkt, daB Verkehrsinfrastrukturpolitik
in Teilen Europas, in denen vielleicht 50 bis 100 Menschen
auf dem Quadratkilometer leben, doch anders zu sehen ist,
als sie sich in dem dichtestbesiedelten Industrieland der
Welt, Nordrhein-Westfalen, darstellt. Ich glaube, daB das
in der EG - bei aller Sinnhaftigkeit von Vereinheitlichungs-
tendenzen - nicht immer unter allen Aspekten richtig gesehen
wurde. Hier muB ein Dialog stattfinden, der zeigt, was inner-
halb Europas ungleich ist und was deshalb nicht gleich-
macherisch behandelt werden kann. Hier sehe ich das wesent-
liche Problem in diesem Bereich.

Im brigen gilt es, Marktstdrungen und -verzerrungen auszu-
schlieBen, durch die das deutsche Transportgewerbe gefihrdet
werden k¥nnte. Deshalb muB die Offnung der Verkehrsmirkte
gleichzeitig von der Harmonisierung der wesentlichen Wett-
bewerbsbedingungen im fiskalischen, sozialrechtlichen und
sicherheitstechnischen Bereich begleitet werden. Insofern
ist das durch einen LeitlinienbeschluB der EG-Verkehrsmini-
sterkonferenz vom November 1985 herbeigefithrte Junktim zwi-
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schen Liberalisierungs- und HarmonisierungsmaBnahmen zu be-
griiBen und auch unumgdnglich, Diese Parallelit#it hat auch
filr ein schrittweises Vorgehen wi#hrend der Ubergangszeit
bis 1992 zu gelten.

Die Liberalisierung speziell im StraBengliterverkehr muB

in Abstimmung mit der Erhdhung der Wettbewerbsfahigkeit der
Eisenbahn erfolgen, durch die einer verstidrkten Belastung
der StraBeninfrastruktur entgegengewirkt werden kann. Sie
darf die Konsolidierung der Bundesbahn nicht gefdhrden.

I1ch wiirde das gern erginzen - ich habe ja das Vergnigen,

dem Verwaltungsrat der Bundesbahn anzugehOren -: Der neue
Vorstand kann einem wirklich leid tun. Die haben im Per-
sonenverkehr erhebliche Erfolge in der Ertragslage erzielt.
Die Leute lassen sich etwas einfallen, das Hand und FuB hat,
Da schligt ihnen der Ruckgang im Gliterverkehr derartig in
die Bilanz, daR teilweise doch wieder resignative Vorstel-
lungen aufgetaucht sind, ob das Ziel denn auch zu erreichen
ist.

Die hohe Bedeutung des Schienenverkehrs ist hier unumstritten.
Tch konnte schon vor einem Jahr darauf hinweisen, daB der
Bund das jetzt etwas stirker sieht als vorher. Man sollte

das Verdienst nicht immer nur dem zurechnen, der darauf hin-
gewiesen hat, sondern wenn jemand einsichtsfdhig ist, wie
Minister Dr. Dollinger, ist das ja auch ganz hervorragend.

Der Anteil der Bundesfinanzen fiir Schieneninvestitionen ist
ja entgegen den urspriinglichen Vorhaben gestiegen.

Das schligt sich vor allem in der Strecke Dortmund/Biele-
feld - Paderborn - Kassel nieder. Das Interesse hieran
wichst stidndig. Ich gehe davon aus, daf wir in Abstimmung
mit dem anderen betroffenen Bundesland, mit Hessen, in Ab-
stimmung aber auch mit den vor allem betroffenen Stddten,
also mit - ich fange im Osten an - Kassel, Paderborn und
Dortmund - damit will ich keinerlei Aussagen iiber Haltepunkte
verbunden haben; so weit ist das ja noch nicht -, intensiver
in die Vorplanungen - so will ich das einmal nennen - ein-
geschaltet werden. Ein Gesprich mit dem Vorstand der Bundes-
bahn, das ich in der Ubernichsten Woche flihren werde, wird
auch dieser Frage gelten: Wie kann man das unter Beteili-
gung der Linder und der betroffenen St#dte noch schneller
voranbringen als bisher?

Die anderen Neubaustrecken sind hinsichtlich ihrer Reali-
sierungsméglichkeiten nicht ganz so positiv zu beurteilen.
Das gilt vor allem fir die Westerwaldtrasse. Hier kann
sich das Land Hessen offensichtlich im Augenblick nicht

»u einem sinnvollen Beschluf durchringen. Ich mdchte aber
sehr vors#tzlich - und auch in der Absicht, daB das
8ffentlich bekannt sein sollte - meinen, daB das nordrhein-
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westfilische Interesse an einer Schnellzugverbindung, die
auch den westlichen Teil unseres Landes mit dem Stiden ver-
bindet, auBerordentlich groB sein muB.

Je lidnger man sich rein optisch mit dem entstehenden
Schnellzugsystem in der Bundesrepublik beschadftigt und sieht,
wie Nordrhein-Westfalen in den westlichen Schatten geraten
kénnte, um so mehr muf man sich durchringen, etwas dagegen
zu tun. Ich hoffe, daB die Orientierung an einer Art In-
frastrukturbauweise, die mir sehr am Herzen liegt, der
Tunnelbauweise, vielleicht auch hier Probleme tiberwinden
kdnnte. Nachdem ich mich vor allem von beteiligten Unter-
nehmen {iber den Umfang, aber auch die hohe Ldsungsf&hig-
keit der Tunnelbauweise auf der Strecke Hannover - Wirz-
burg habe informieren lassen, vermag ich nicht einzusehen,
warum dhnlich lange Tunnelstrecken nicht auch im Wester-
waldbereich aus Landschaftsschutzgriinden sinnvell sein
kdnnen.

Hinsichtlich der Westverbindung - die wir auch in der De-
batte haben - in Richtung Paris sind wir sehr intensiv da-
mit beschdftigt, uns mit unseren westlichen Nachbarstaaten
abzustimmen. Es besteht ein reger Kontakt mit dem belgi-
schen Landesteil Wallonien. Der Premierminister von Wal-
lonien hat den Ministerpridsidenten besucht, und anschlieBend
habe ich zusammen mit Herrn Kollegen Jochimsen diese Ange-
legenheit ausfilhrlich erdrtert. Es sieht so aus, daB - ab-
gesehen von den Schwierigkeiten, die generell in Belgien
bestehen - Wallonien sich unter der Voraussetzung, da8
der Zug in Littich hilt, sehr fiir diese Verbindung stark-
machen will. Sonst besteht natlirlich nur ein begrenztes
Interesse an dieser neuen Zugtrasse. Wir haben also verab-
redet, daB Nordrhein-Westfalen und Wallonien gemeinsam eine
Position einnehmen wollen, die fiir Haltepunkte in Aachen und
Littich eintritt. Ich glaube auch nicht, daf der Friede in
Nordrhein-Westfalen lange anhielte, wenn wir Aachen aufen
vor lieBen. Es ist eine offene Frage, ob das bei jedem Zug
sein muB. Eine neue Trassenfilhrung mag wohl ein Problem sein.
ﬁbgr ich wollte Ihnen zumindest sagen, daB wir enge Kontakte
aben.

Das wird von Bemlhungen des Oberblirgermeisters von Kd&ln,
unseres Kollegen Burger, begleitet, die beteiligten Stidte
zusammenzubringen, auBer Littich also Briissel und vor allem
Lille, das sehr interessiert ist. Ich kdnnte mir vorstellen,
daf, so #hnlich, wie ich das fir die Strecke Dortmund -
Kassel angekiindigt habe, gemeinsame Aktivitdten der Reprédsen-
tanten der mbglichen Haltepunkte und der beteiligten Teil-
staaten zusdtzlichen Druck ausliben kdnnten. Das sind also
die Dinge, die wir inzwischen getan haben.
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Zentraler und kurzfristiger wirksam ist natirlich das, was
sich im Bundesbahnbereich auf dem Gebiet der Nahverkehre
innerhalb Nordrhein-Westfalens abspielt. Stichwort: Rahmen-
vereinbarung. Am 30.6. dieses Jahres haben wir den Entwurf

der Rahmenvereinbarung erhalten. Ich habe ihn Ihnen inzwischen
zugestellt. Von daher kann ich voraussetzen, da8 er bekannt
ist.

Ich habe auch Wert darauf gelegt, daB er bekannt wird; denn
so wichtig das Ziel meiner Ansicht nach ist, daB wir zu einer
Rahmenvereinbarung kommen, so war doch eine Zeitlang der Ein-
druck entstanden, als ob eine Rahmenvereinbarung an sich
etwas Gutes sein k¥nnte. Das kann man so sicherlich nicht
konstatieren. Es war aber eine Situation entstanden, in der
ohne jede Debatte der Inhalte sowohl die Bundesbahn als auch
einige mdglicherweise nicht vollstdndig informierte Interes-
sierte ein abstraktes Ziel "Rahmenvereinbarung" diskutierten.
Die Vertffentlichung des Entwurfs hat ja nun zu einer gewis-
sen Realititsbezogenheit der Argumentation geflihrt. Auch
Institutionen, die vorher sehr gedri#ngt haben, das miite

ganz schnell gehen, geben nun Stellungnahmen ab, das miBte
angesichts des breiten Verhandlungsspielraums mdglicher
Streckenstillegungen, den die Bundesbahn angesprochen hat,
sehr vorsichtig behandelt werden. Der 6. Oktober, den ich
eben schon nannte, wird der Tag sein, an dem wir das erstmals
intensiv mit den zustindigen Vorstandsmitgliedern der Bundes-
bahn besprechen.

Unsere Grundposition ist, daB im Vergleich zu anderen Léndern,
vor allem zu Bayern, Nordrhein-Westfalen schon erhebliche

- man kd#nnte sagen - Vorleistungen oder Vorzugestdndnisse zu
Streckenstillegungen erbracht hat, die man anrechnen muS8.

Ein Vergleich der Behandlung Bayerns mit Nordrhein-Westfalen,
wenn man die Zahl der Strecken, die stillgelegt und die bei-
behalten werden sollen, an der Grd8e der einzelnen Landesteile
miBt, macht auch die von der Bundesbahn maximal genannten Zah-
len v8llig unakzeptabel. Das wird der wesentlichste Punkt der
Verhandlungen sein.

Wir werden das aber damit verbinden, daB wir zuverlidssige Aus-
sagen der Bundesbahn lber die weitere S-Bahn-Planung erwarten.
Die einzelnen Punkte sind ja hier weitgehend bekannt. In die-
se Rahmenvereinbarung einbezogen werden muf auch die Bereit-
schaft der Bundesbahn, sich zu einer intensiveren Form der
Kooperation in den Verkehrsgemeinschaften und -verbiinden durch-
zuringen.

Meine Vorgespridche in diesem Bereich unterhalb der Grenze for-
meller Verhandlungen sind eigentlich ganz aussichtsreich. Ich
habe den Eindruck gewonnen, daB das Management der Bundesbahn,
nachdem sie es ja nun geschafft haben, Investitionsentscheidun-
gen flir neue Fernsysteme durchzusetzen, und beim fahrenden
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Material erhebliche attraktivitidtssteigernde Neuerungen einge-
fthrt haben, den Nazhverkehr als einen Zulieferer - wenn ich

das einmal so nennen darf - zum Fernsystem erkannt hat und
deshalb auch unter dem Gesichtspunkt sieht, daB ein hoch-
attraktives und auch unter Marketing-Gesichtspunkten gut ver-
kaufbares Fernsystem ansehensmdBig Schaden leidet, wenn im
Nahverkehrsbereich "gammelige" Zlige fahren. Ich habe das aus-
fihrlich dem fiir Marketing zustdndigen Vorstandsmitglied dar-
gelegt; aber er sagte von sich aus, das sei ihm auch klar-
geworden, daB diese Trennung - ein attraktiver Fernverkehr und
ein gammeliger Nahverkehr - letztlich auf den Fernverkehr zuriick-
schlidgt., So wiirde ich meinen, daB man in den nichsten zwdlf Mona-
ten eigentlich zu Ergebnissen im beiderseitigen Interesse kommen
miiRte.

Im Bereich der nichtbundeseigenen Eisenbahnen arbeiten wir in
der finanziellen H3he und mit den Methoden weiter wie in den
vergangenen Jahren. Ich brauche das nicht in Einzelheiten aus-
zufthren.

Auch bei den BinnenwasserstraBen geht es so voran, wie das in
den Ausbauvertrigen hinsichtlich des Ausbaues der WasserstraBen
vorgesehen ist,

Damit widre ich beim dritten Bereich, beim 8ffentlichen Personen-
nahverkehr, der sicherlich gerade in Nordrhein-Westfalen das
Hauptinteresse der Verkehrspolitik immer verdient hat und auch
in Zukunft verdienen muB. Das hat mit der hohen Einwohnerdichte
und der Kumulation der Raumanspriliche dieser Einwohner im Bal-
lungsgebiet zu tun. Ich glaube, wir miissen uns schon dazu durch-
ringen, daB es nicht erlaubt ist, die Moblit#tsbedlirfnisse in
diesem Ballungsgebiet nach dem Grundsatz der unbegrenzten Frei-
heiten der Wahl der Verkehrsmittel zu befriedigen. Die Strate-
gie der Problemldsung bei uns liegt in einer konsequenten Durch-
setzung des Vorrangs des dffentlichen Nahverkehrs, mit der eine
Eingrenzung des vermeidbaren Individualverkehrs einhergehen

muB. Darauf sind die Ordnungs-, Planungs- und Fdrderinstrumente
des Landes wie auch die aller St3ddte auszurichten.

Fir den 8ffentlichen Personennahverkehr in der Fliche mufi na-
tlirlich auch ein angemessenes Angebot sichergestellt werden,
das dem sozialen Standard der Bundesrepublik entspricht und
die auf dieses Verkehrsangebot angewiesenen Bev8lkerungsgrup-
pen nicht ausgrenzt.

Entscheidende Voraussetzung fliir diese Vorrangpolitik bleibt

die weitere Verbesserung des Angebots im 8ffentlichen Personen-
nahverkehr, um ihn zu einer leistungsfidhigen, attraktiven und
im Wettbewerb zum Individualverkehr behauptungsfihigen Alter-
native zu entwickeln. Angesichts des wachsenden Problemdrucks
und der engen Finanzierungsspielr#ume kommt dabei kurz- und
mittelfristig wirkenden preisglinstigen MaBnahmen besondere
Bedeutung zu, soweit damit splirbare Angebotsverbesserungen
erreicht werden k&nnen.
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Unter diesen Rahmenbedingungen wird die Fdrderungskonzeption
des Landes fiir den UPNV weitergefthrt. Ihr Schwerpunkt liegt
sum einen im investiven Bereich, der Fortsetzung des Ausbaus
der Infrastruktur und der Modernisierung des Fahrzeugparks.
Der Aufbau eines leistungsfihigen stddtischen und regionalen
Schienennetzes aus S- und Stadtbahnen, in das die StraBen-
bahnen eingebunden sind, wird fortgesetzt. Dabei genieBen
BeschleunigungsmaBnahmen, die die Fliissigkeit und Stetig-
keit des 8ffentlichen Personennahverkehrs fbrdern, beson-
dere Prioritdt. Durch begleitende Vorkehrungen wie etwa die
Oberfl#chengestaltung und Parkraumbewirtschaftung sollte die
Attraktivitdt des 8ffentlichen Personennahverkehrs weiter
erhdht werden. Zur Erleichterung der angestrebten Verlage-
rung zum Sffentlichen Personennahverkehr wird die Einrich-
Eung von Park- und Ride-Anlagen ebenfalls vorrangig gefdr-
ert,

Einen weiteren Schwerpunkt bildet die Fortentwicklung der
Organisationsformen mit dem Ziel einer verbesserten und
institutionalisierten Zusammenarbeit der Verkehrstriger,

damit die Voraussetzungen fir ein mdglichst einheitliches

und tlberschaubares Tarif- und Leistungsangebot auf der Grund-
lage einer koordinierten Verkehrsplanung und der Sicherung der
finanziellen Grundlagen der dffentlich-rechtlichen Gebiets-
kérperschaften geschaffen werden.

Im einzelnen wire dazu zunichst zum S-Bahnbau etwas zu sagen.
Zur Uberprtfung der auf der Grundlage des S-Bahn- und Stadt-
bahnbedarfsplans von 1981 erarbeiteten Ausbauvorstellungen
und zur Anpassung an die inzwischen eingetretenen ver&nder-
ten Rahmenbedingungen ist eine Fortschreibung eingeleitet
worden. Wichtige Entscheidungsgrundlagen flir die Bedarfs-
feststellung werden die kinftig zu erwartenden Linien- und
Streckenbelastungen, die auftretenden Verkehrsmengenver-
lagerungen, die Verbesserung der Verbindungsqualitdt der
Schienen- und Schnellbahnlinien sowie betriebliche und
stidtebauliche Kriterien sein. Entsprechende Unterlagen

zur Ermittlung dieser Beurteilungskriterien sind in Auf-
trag gegeben. Der fortgeschriebene S- und Stadtbahnbedarfs-
plan des Landes wird voraussichtlich bis Ende 1987 vorge-
legt werden kdnnen.

Zur Vorbereitung dieses Bedarfsplans wird bis Jahresende
ein mittelfristiger UPNV-Ausbauplan flir die Ballungsriume
Rhein-Ruhr, Rhein-Sieg und Bielefeld aufgestellt. Er umfaBt
im kommunalen Bereich BeschleunigungsmaBnahmen im StraRen-
bahnnetz, oberirdische Stadtbahnstrecken, zum Beispiel Um-
riistungen einschlieBlich Zulauf, Stadtbahnstrecken in
Tunnellagen, Park- und Ride-Anlagen sowie im DB-Bereich
§-Bahn und Park- und Ride-Anlagen. Uber dieses von der

Zahl der darzustellenden MaBnahmen her erweiterte Konzept
werden wir - ich glaube, wir sollten uns darllber verstindi-
gen - nach AbschluB der Haushaltsberatungen berichten k&nnen.
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Die in den Vorjahren festgestellte erweiterte Baut#tigkeit
im S-Bahnbau wird sich auch in diesem Jahr und 1987 fort-
setzen. Im Ruhr%ebiet erstreckt sich der gr¥fte Teil der
BaumaBnahmen auf den weiteren Ausbau der Linie S 2 von
Dortmund-Hauptbahnhof nach Dortmund-Mengede und der S 4
von Dortmund-Liitjendortmund nach Marten und weiter nach
Herne iiber Castrop-Rauxel-Std.

Im Rheinland werden der Bau der Ost-West-S-Bahn von Hagen
nach M8nchengladbach und der Bau der S-Bahn in der Region
Kéln mit der Erweiterung der Hohenzollernbrlicke und den
Streckendsten nach Neuss und Langenfeld fortgefihrt.

Insgesamt sind von 1986 bis 1990 fiir den S-Bahnbau rund
1,4 Milliarden DM an Bundes- und Landesmitteln vorgesehen.

Zur Bekridftigung der Bedeutung, die die Landesregierung
einem leistun s%ﬁhigen S-Bahnnetz beimiBt, hat das Kabinett
im August 1984 beschlossen, dem Bund den AbschluB weiterer
S-Bahnvertrige zu den bisher tiblichen Bedingungen anzubie-
ten. Insbesondere kommen hier die Komplettierung des S-Bahn-
netzes in der Region K81ln sowie weitere S-Bahnverbindungen
im Ruhrgebiet in Betracht. Nach intensivem Dringen hat die
Landesregierung erreicht, daB der Bundesverkehrsminister die
Deutsche Bundesbahn um Durchfiihrung der Planung fililr weitere
S-Bahnverbindungen gebeten hat.

Im Ruhrgebiet sollen die Strecken Wuppertal - Essen - Bottrop
Marl - Haltern, die kliinftige S 9, und Dortmund-Hauptbahnhof -
Dortmund-Barop - Witten mit AnschluB nach Hagen untersucht
werden. Diese schriftliche Mitteilung des Bundesverkehrsmini-
sters ist die erste offizielle Zustimmung zur Vorbereitung
dieser Projekte, so daB wir schon davon ausgehen kdnnen,

daB das zu einem guten Ende fithren wird.

Im Raum K81n soll die Planung filr die Strecken K&ln - Horrem
und K81ln - Siegburg sowie die Herrichtung der Strecken fiir
einen 30-Minuten-Rhythmus aufgenommen werden, damit bei Auf-
nahme des S-Bahnbetriebes zwischen K81n und Langenfeld und
auf den beiden vorgenannten Strecken K8ln - Horrem und K&ln -
Siegburg S-Bahnziige eingesetzt werden kdnnen.

Die Landesregierung zahlt der Deutschen Bundesbahn die ex-
ternen Planungskosten, die durch den Einsatz von Ingenieur-
bliros entstehen, im Vorgriff auf die in den S-Bahnvertri-
gen vereinbarte Zahlung von 7 1 der zuwendungsfihigen Ko-
sten flir Planung und Bauausflhrung.

Neben den laufenden Vorhaben sollen Park- und Ride-Anla-
%en in den kommenden Jahren auch an S-Bahnstationen ge-
drdert werden, die in friheren Ausbauvertrigen noch nicht
berficksichtigt waren. Die Landesregierung verspricht sich
hiervon einen nennenswerten Anreiz und damit ein hbheres
Fahrgastaufkommen bei den Schnellbahnen.
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Im Stadtbahnbau sind weitere Fortschritte erreicht worden.
Mit Bundes- und Landesmitteln in H8he von rund 6,8 Milliar-
den DM werden bis Ende 1986 rund 200 km in Betrieb genommen
sein, davon 136 km in oberirdischer Trassenfilhrung. Bis 1990
sollen nach dem geltenden GVFG-Programm weitere 2 Milliarden
DM Bundes- und Landesmittel eingesetzt werden, mit demnen

die im Bau befindlichen Strecken im wesentlichen fertig-
gestellt werden kdnnen. Damit werden bis 1990 77 km Stadt-
bahnstrecken zur Verfiligung stehen, so daB das Netz dann auf
280 km angewachsen sein wird.

Zur Férderung der kommunalen GVFG-MaBnahmen flr den &ffent-
lichen Personennahverkehr sind im Haushalt 1987 284 Millio-
nen DM an Bundesmitteln und 180 Millionen DM komplementdrer
Landesmittel vorgesehen. Der Ansatz flir die freiwilligen
Landeszuschiisse zu den Planungs- und Vorbereitungskosten
hat eine Hdhe von 17,2 Millionen DM,

Um es auch politisch zusammenzufassen: Ich glaube, die
nidchsten fiunf Jahre werden den Erfolg der friheren Legis-
laturperioden bringen. In den Oberzentren des Landes wird
jeweils zumindest ein Grundnetz mit einem Verkntipfungs-
punkt am Hauptbahnhof vorhanden sein, und dann werden die-
se langen Bauarbeiten, die dem oberflidchlichen Besucher
doch manchmal sehr ansatzweise und stickhaft erschienen,
zunehmend einen Sinnzusammenhang bekommen.

Ulber BeschleunigungsmaBnahmen habe ich Sie vor einiger Zeit
gesondert informiert. Wir setzen das intensiv fort, eigent-
lich mit der Zielsetzung, zumindest flir eine Ubergangs-
periode eine zwar noch nicht vollwertige, aber doch gegen-
Uber dem herkdmmlichen StraBenbahnsystem besser aussehende
Vorlaufstufe zu einem Stadtbahnsystem zu haben. Es wire zu
tiberlegen, ob man das nicht auch fiur die Fahrgdste so dar-
stellen kann. Ich glaube, es hingt viel davon ab, ob man

das auch auf einer zusammenhingenden graphischen Darstellung
in den Verkehrsmitteln sieht.

Auch Uber Park- and Ride-Anlagen habe ich Sie bei anderer
Gelegenheit ausfUhrlich informieren kdnnen. Diese Politik
wird fortgesetzt.

Die Fdrderung der Verkehrsunternehmen vollzieht sich weiter
in den bisher gegebenen Bahnen des . Bei der Zusammenar-
beit der Verkehrsunternehmen hitte ich gern liber einen
gréferen Fortschritt berichtet, als ich zur Zeit berichten
kann; aber die Eigenwilligkeit einzelner Kommunalpolitiker
ist manchmal etwas schwierig zu behandeln, und so stehen

wir im Rhein-Sieg-Kreis im Augenblick vor Uberzeugumgsproble-
men und versuchen, den dortigen Politikern klarzumachen,

daB der Eintritt in einen Verkehrsverbund fiir diesen Kreis
ja wohl das einzige der Vernunft Entsprechende wire, was
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man dort tun kann. Die Vorstellung, daR Nahverkehrsmittel
zwischen K&In und Bonn verkehren und dabei einen verbund-
freien Raum passieren, ist doch wohl etwas eigenartig und
abenteuerlich. Ob alle Beteiligten zu allen Gelegenheiten
die Psychologie der Mitglieder des Kreistags voll einge-
schiatzt haben, ist eine andere Frage. Ich habe aber die
Hoffnung, daB dort eine neue Entscheidung kommt, die aus
Uberzeugung erfolgt, so daf man die sonst unumgdnglichen
Uberlegungen, was mit einem geschehen soll, der da herum-
sitzt und nicht mitmacht, zurlickstellen kann. Jedenfalls
hoffen wir, zu guten Ergebnissen zu kommen.

In den anderen Bereichen ist weitergearbeitet worden. Im
Minsterland sind die Zusammenarbeitsformen der Bundesbahn
beispielhaft verbessert worden, in Lippe ist das Bliro auf
den Weg gebracht worden, nur in Paderborn hapert es immer
noch. Aber wir haben uns jetzt intern Ende dieses Jahres
als einen Zielpunkt gesetzt, an dem dffentlicher Trouble
beginnen miiBte, wenn ich das so formulieren darf. Wir ha-
ben den Fachleuten zehn Jahre lang Gelegenheit gegeben,

das voranzutreiben, ohne daB sich der Minister eingemischt
hat - das gilt ja manchen als etwas Verwerfliches -; aber
ich wiirde sagen, nach zehn Jahren muBf man schon einmal etwas
Trouble machen, wenn sie es immer noch nicht kapiert haben.

In der StraBenbaupolitik sind die Grundlagen im Bereich
der BundesstraBen ja zu Beginn des Jahres geregelt worden.
Wir halten die Landschaftsverbinde an, das nun schnell
planerisch umzusetzen.

Ich will hier eine Bemerkung Uber die Erlebnisse machen,

die mich in den letzten zehn Monaten, in denen ich fiir

die Verkehrspolitik zust#ndig bin, doch dauerhaft bewegen:
die auBerordentliche Langwierigkeit, mit der unproblematische
StraBen geplant werden. Ich hitte noch Verstindnis, wenn man
durch langwierige Prozesse eine StraBe verhindern will. Aber
wenn es sich um unstreitige StraBen handelt, bei denen es
niemanden mehr gibt, der nicht h#inderingend ruft: "Die StraBe
muB fertig werden!", und man den Kommunalpolitikern unter
breitester Zustimmung der Landschaftsverbdnde die Information
geben muB, daB es mindestens noch zehn Jahre dauert, bis das
fertig ist, dann ist das flir mich bedrlickend geworden.

Ich formuliere das nur so, ohne Ihnen jetzt eine kurzfristige
Abhilfe auf den Tisch legen zu k¥mnen. Aber dieser Dialog
mit den Landschaftsverbinden, die ja nur sehr begrenzt den
direkten Weisungen des Verkehrsministers unterstehen, muf
schon geflihrt werden. Mit den unstreitigen Straflen muB man
schneller vorankommen. Da milssen die sich bei ihren Planun-
gen auch einmal zu Priorit#ten durchringen. Wenn man alle
StraBen gleichzeitig plant, ist es schwer, bestimmte StraBen
vorzuziehen. Ich habe manchmal den Eindruck, daB das Erhal-
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tungsziel der Amter die Planungshorizonte hinausschiebt. Ich
will damit nichts AbschlieBendes Uber die Kolleginnen und
Kollegen gesagt haben; aber ich wollte Ihnen diesen Eindruck,
der mich teilweise wirklich betroffen gemacht hat, vermitteln.
Vielleicht mag das ein Punkt sein, dessen sich der Ausschuf
einmal annehmen kann.

Da8 es hin und wieder StraBen gibt, bei denen man zu Recht
erst einmal ordentlich untersucht, ist pauschal sicherlich
auch nicht streitig; das mag bei einzelnen StraBen streitig
sein. Allerdings lege ich Wert darauf, daB alles korrekt und
ordentlich lduft, und ich bin manchmal etwas bekUmmert, wenn
die Tatsache, daB sich ein Minister des grdBten preuBischen
Nachfolgestaates korrekt benimmt, so ausgelegt wird, als hitte
er seine Meinung ge#ndert. Es geht dabei darum, daB man eine
StraBe, die man im Ergebnis fir falsch h#lt, trotzdem durch-
aus erst einmal korrekt planen 14Bt. Auf diese Feststellung
lege ich Wert; das sollte man nicht durcheinanderwerfen. Aber
das ist eine Nebensache.

Die LandesstraBen werden uns im ni#chsten Jahr intensiv beschif-
tigen. Wir sind ja im letzten Jahr des Ausbauplanes 1983 bis
1987. Ich werde Ihnen verabredungsgemif am Montag den Entwurf
des letzten Bauprogramms vorlegen. Heute wlre es eleganter
gewesen - das gebe ich zu -; das hétte mich aber der Mdglichkeit
enthoben, ihn erst einmal mit meinen Mitarbeitern zu erdrtern.
Flir heute war er zugesagt; aber ich bitte aus den genannten
Griinden um Entschuldigung. Es wird nicht mehr allzuviel zu
verhandeln sein; denn es ist der letzte Vollzug des Ausbau-
planes.

Wir haben uns vorgestellt, daB Ihnen der Regierungsentwurf

fiir den neuen Bedarfsplan nach Ostern zugeleitet wird. Das
kénnten Sie eventuell formal kritisierem - da gebe ich Ihnen
recht -; denn im Gesetz steht es anders. Es ist aber nicht
gelungen, die Vorarbeiten eher zu Ende zu bringen, und zwar
bei niemandem. Es liegt ja nicht nur an uns. Das breite Be-
teiligungsverfahren macht zus#tzlich Arbeit; aber ich glau-

be, es ist gut, ein breites Vorbeteiligungsverfahren zu ha-
ben. Alle Kommunen wissen jetzt schon, was auf sie zukommt

und was nicht. Der Landschaftsverband Rheinland ist ein be-
sonders schwieriger Fall; aber meine Verwaltungsjuristen ha-
ben auch fur dieses Problem eine L8sung. Sie sind zu der Er-
kenntnis gekommen, daB fiir den ordnungsgemiBen Vollzug dieses
Auftrags eine Zustimmung der Landschaftsversammlung nicht er-
forderlich ist. Obwohl es mir in den Hirnwindungen gezuckt hat,
habe ich mir gesagt: Der Fortschritt des Bedarfsplans kann
beschleunigt werden, wenn ich dieser Meinung meiner Verwal-
tungsjuristen folge. Das zeigt aber, daB sich diese eigentlich in
allen anderen Lindern als etwas Eigenartiges empfundene Gewal-
tenteilung in immer mehr Punkten als noch fragwlrdiger erweist.
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20. Sitzung ig-ro

Umgekehrt muf ich bestitigen, daf nach einer Eingewdhnungszeit
beide Landschaftsverbdnde, insbesondere die fiir den StraBenbau
zustidndigen Landesrite, vollstindig ein%esehen haben, daB der von
einem Landtag, der Geld gibt, zu kontrollierende Minister im
Zweifelsfall letztlich sagen muB, was gemacht werden soll., Sie
haben es flir den Zweifelsfall auch voll akzeptiert, und wenn
etwas falsch ist, was ich den Landschaftsvergénden gesagt habe,
k8nnen sie mir das mitteilen; aber ich bin nicht der Auffassung,
daB - was bis dahin teilweise Rechtsposition war - das Land,
nachdem es das Geld geschickt hat, keinen EinfluB mehr auf das
hat, was damit gemacht wird. Hier gibt es keine unmittelbare
Rechtsposition abstrakter Art; aber das l#uft inzwischen erfreu-
lich. Wir werden Ihnen den neuen Plan nach Ostern vorlegen, und
dann kann in Einzelheiten diskutiert werden, was mdglich ist und
was nicht,

Bei der Finanzierung des LandesstraRenbaues haben wir uns diesmal
darauf konzentriert, wenigstens die 150 Millionen DM fiir den
Neubau zu halten, Das sind dann sogar 9 Millionen DM mehr als im
Vorjahr. Sie sehen meinen Gesichtsausdruck dabei: Die Gesamtpriori-
tdtenentscheidung im Kabinett ist gegen mich gefallen - obwohl
das offiziell ein Geheimnis ist. Ich selber bin der Auffassung,
daB das, was im Landesstrafenbau vor allem an dkologisch vertret-
baren Ortsumgehungen - teilweise in Tunnellage - notwendig ist,
mit diesem Geld nicht zu bezahlen ist. Daraus mache ich keinen
Hehl, und ich habe auch keinen Zweifel, daB meine StraBenbauvor-
stellungen in den n#chsten 30 Jahren einen wesentlich hdheren
Ansatz vertragen kdnnten, wenn man da etwas an Ortsumgehungen tut,
wo es wirklich notwendig ist. Wer lange StraBenbaupolitik gemacht
hat, wird mir zustimmen: Wir k#mpfen um Ortsumgehungen, weil 6
000 oder 8 000 Autos in der Stunde durch den Ort fahren, und
haben {iberhaupt keine andere Mdglichkeit als hdchstens einen
Tunnel, durch den dann 25 000 Autos fahren wiirden. Da wird die
eigentliche Problematik des StraBenmbaus deutlich, und die ist nur
mit Geld zu lésen. Mit groBem Nachdruck sage ich: Es ist denkbar,
daB ich solche Vorschlige machen werde. Ich mache das sehr
deutlich: Ich halte es flir denkbar, daR ich solche Vorschlige
machen werde, die sehr stark daran orientiert sind, wie viele
Autos auf der Strecke fahren, die entlastet werden soll. Man muB
das nicht an der Frage orientieren, welches Bauamt ausgelastet
ist - das kann tberhaupt kein Kriterium sein -, sondern an der
Frage, wie viele Autos aus einer hochbelasteten Strafe verschwin-
den. Das wird ein Kriterium sein, das ich mir selbst vorlege und
das ich Ihnen auch vorlege. Es kann sein, daB Sie zu anderen
Ergebnissen kommen; aber ich hoffe auf eine gute Diskussion.

Die Verkehrssicherheitspolitik haben wir dort, wo man auf die
Menschen positiv einwirken kann, in der gewohnten Weise fort-
gesetzt. Dort, wo mit baulichen MaBnahmen etwas zu tun ist,

geht die Verkehrsberuhigung voran. Ich habe den Eindruck, daf
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