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1 Gesetz zur Anderung des Gesetzes zur Regionalisierung des éffentlichen
Schienenpersonennahverkehrs sowie zur Weiterentwicklung des OPNV
(Regionalisierungsgesetz NW)

Gesetzentwurf der Landesregierung
Drucksachen 12/422, 12/886
AusschuBprotokoll 12/237 1

Nach kurzer Diskussion wird dem Gesetzentwurf mit den
Stimmen von SPD und GRUNEN gegen die Stimmen der
CDU zugestimmt.

Zum Berichterstatter wird Manfred Hemmer (SPD) benannt.

" dffentlicher Teil: APr. 12/286
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2 Verwaltungsvorschriften zum Regionalisierungsgesetz
Vorlagen 12/485, 12/617 o - 1

Nach kurzer Diskussion wird das Benehmen hergestellt.

3 Nachtsichtbarkeit der StraBenverkehrszeichen
Vorlage 12/234 = S I ' -

Ohne Diskussion nimmt der Ausschuf} die Vorlage zur Kennt-
nis.

4 - Abstufungsvorhaben des Bundesministeriums fiir Verkehr betreffend
autobahnparallele BundesstraBen

Auf Antrag der Fraktion der SPD 2

StS Westermann erstattet Bericht. In der sich anschliefenden
Diskussion kiindigt Heinz Hunger (SPD) an, dafl seine Frak-
tion dieses Thema erneut zum Gegenstand der Beratung macht.

5 Tempo 30 in Nordrhein-Westfalen
Vorlage 12/667 : -3

StS Dr. Baedeker (MSKS) und StS Westermann (MWMTV)
erstatten Bericht.

Der AusschuB kommt dberein, das Thema nach der Sommer-
pause erneut aufzugreifen.
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6 Griinbuch der Kommission der Europiischen Gemeinschaft: "Faire und
effiziente Preise im Verkehr - Politische Konzepte zur Internalisierung
der externen Kosten des Verkehrs in der Europiiischen Union"

EU-Vorlage 12/80 -

Der AusschuB nimmt die EU-Vorlage ohne Diskussion zur
Kenntnis.

Er bittet das Ministerium, ihn umgehend iiber das Ergebnis der
Beraftung im Bundesrat zu unterrichten.

7 LandesstraBlenausbauplan 1993 - 1997
hier: Ausnahme nach § 5 LandesstraBenausbaugesetz
Vorlage 12/626 -

Ohne Diskussion wird das Benehmen hergestelt.
8 Haushaltssperre 4

StS Westermann (MWMTYV) und StS Dr. Baedeker (MSKS)
erstatten Bericht. Daran schlieft sich eine Diskussion an.

. Beide Staatssekretire sagen zu, dem Ausschuf so schnell wie
- mdglich die Liste der von der Haushaltssperre betroffenen
Mafinahmen zu {ibersenden.

9 Programm Kommunaler StraBenbau 1996
Vorlage 12/623
Rad- und FuBwegeprogramm 1996
Vorlage 12/624
Programm Trendwende zum Nahverkehr
Vorlage‘ 12/625 9

Einflihrung durch StS Dr. Baedeker (MSKS).
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Aus der Diskussion

1 Gesetz zur Anderung des Gesetzes zur Regionalisierung des offentlichen
Schienenpersonennahverkehrs sowie zur Weiterentwicklung des OPNV (Regiona-
lisierungsgesetz NW)

Gesetzentwurf der Landesregierung
Drucksachen 12/422, 12/886 -
AusschuBprotokoll 12/237

Gerhard Wiichter (CDU) erinnert an die Anhdrung und stellt fest, daf sich ungefahr 90 %
der AnzuhOrenden gegen die Novellierung ausgesprochen hitten. Selbst innerhalb der SPD-
Fraktion gebe es erhebliche Fragezeichen, besonders im Hinblick auf die Entwickiung im
landlichen Raum. Es kénne nicht richtig sein, unwirtschaftliche Schienenverkehre aufrecht-
zuerhalten, nur weil die GRUNEN das so wollten. Deshalb miisse es bei der beschlossenen
Gesetzesregelung bleiben.

Peter Eichenseher (GRUNE) hilt dagegen, auch nach der Anhdrung, in der die Meinungen
sehr viel differenzierter gewesen seien, als Herr Wiachter erwihnt habe, sei die Gesetzes-
dnderung notwendig. Die Ablehnungen seien zum Teil auf die Interessen von Verkehrs-
unternehmen und Verkehrsverbiinden zuriickzufiihren.

Schienenersatzverkehr und dessen Forderung sei langfristig immer mit der Stillegung von
Eisenbahninfrastruktur verbunden. Dies sei sicher nicht das Ziel von Bahnreform und
Regionalisierung. Es sei wichtig, diejenigen, die diese Stillegung befordern wollten, zu
bremsen, denn es gebe Willenserkldrungen, im lindlichen Raum die Schiene zuriickzudrin-
gen und verstirkt auf den Bus zu setzen. - Uber die Anderung bestehe unter den Koalitions-
fraktionen Konsens.

Heinz Hunger (SPD) dufert, seine Fraktion habe ihre Haltung bereits in der ersten Lesung
des Gesetzes vor dem Plenum dargetan. Sie stimme dem Gesetzentwurf zu.

2 Verwaltungsvorschriften zum Regionalisierungsgesetz
Vorlagen 12/485, 12/617

Giinter Langen (CDU) macht auf den Interessenkonflikt aufmerksam, da kommunale
Betriebe im Gegensatz zu §ffentlichen iiber die Investitionen nicht selbst entscheiden kénn-
ten.






1
Ministerium fiir
Wirtschaft und Mittelstand,
Technologie und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen

Bericht von Herrn Staatssekretéar Joachim Westermann,
in der 13. Sitzung des Verkehrsausschusses
-des Landtags Nordrhein-Westfalen am 11. Juni 1996

zum Punkt & der Tagesordnung

“Abstufungsvorhaben des Bundesministeriums fiir Verkehr

betreffend autobahhparallele BundesstraBen"




Abstufungsvorhaben des Bundesministeriums fiir Verkehr betreffend

autobahnparallele BundesstraBen

Anrede,

hinter diesem Tagesordnungspunkt Abstufung  von BundesfernstraBen
verbirgt sich mehr als nur ein Geschift der laufenden Verwaltung
zu Umstufungen von ‘StraBen. Ich bin Ihnen daher dankbar, daB Sie
diesen Punkt heute auf die Tagesordnung gesetzt haben, gibt er mir
doch Geleéenheit, Sie {iber eine Entwicklung zu informieren, die
nicht nur Auswirkungen auf den Umfang der Baulast fir die Bundes-—
-straBen, sondern auch auf die finanziellen Belastungen des Landes
im Bereich der LandesstraBen sowie der Gemeinden und der EKreise

bei den StraBen ihrer Baulast haben wird.
Lassen Sie mich einige Hinweise vorweg schicken.

- "Bundesstrafien des Fernverkehrs (Bundesfernstrafen) sind &ffent-
liche StraBen, die ein zusammenhingendes Verkehrsnetz bilden und
einem weitrfumigen Verkehr dienen oder zu dienen bestimmt sind."
(& 1 Abs. 1 BundesfernstraBengesetz). Aus dieser Definition wird
deutlich, daB der Bundesgesetzgeber bei der Abgrenzung der'Stra-
Benbaulast auf die funktionale Aufgabe der Jjeweiligen StraBe
("weitrdumigem Verkehr zu dienen") abgestell£ hat. Die Verkehrs-
bedeuﬁung einer StraBe richtet sich somit nicht nach Art und Um-
fang. des Yerkehrsayfkommens, sondern vielmehr nach der wvon ihr
naéh"Verlauf und Zweckbestimmmung vermittelten r3umlichen und
verkehrlichen Veikehrsbeziehung. Leider hat der Bundesgesetzgeber

es aber versdumt zu definieren, was "weitrHumiger Verkehr" ist.



Die seit der Neufassung 1961 im. FernstraBengesetz enthaltene
Alternative "dienen oder zu dienen bestimmt"-gibt dem Bund zudem
die M&glichkeit, die  Zweckbestimmung einer StraBe als
fFernstraBé" selbst dann aufrecht gzu erhalten, wenn ihre Bedeu-
tung fiir den weitrdumigen Verkehr entfallen oder in den Hinter-
grund getreten ist. Es handelt sich insoweit um eine Entscheidung

im Ermessen des Bundes.

"Eine BundesfernstraBe, bei der die Voraussetzungen des § 1 weg~
gefallen'sind, ist entsprechend ihrer Verkehrsbedeutung in die
sich aus dem Landesrecht ergebende StraBenklasse abzustufen ..."
(8§ 2 Abs. 4 BundesfernstraBengesetz). {ber die Umstufung ent~

scheidet nach §'2 Abs. 6 die oberste Landesstrafenbaubehdrde.

Man wird dem Bund jedoch grundsitzlich nicht streitig machen k&n-
nen, daB er im Rahmen seiner Baulasttrdgerkompetenz und der Auf-
tragsverwaltung fﬁrl die ' BundesfernstraBen den L#ndern grund-
legende Vorgaben, insbesondere zur Ausfiillung unbestimmter
Rechtsbégriffe, an die Hand gibt. Geschieht dies in einem grife-
ren Umfang, dann kann eine entsprechende Wbisuhg die grundsitz-
liche finanzielle Lastenverteilung im Verh#ltnis Bund}Lander be-
riihren. In einem f&derativen Staatssystem haben die unterschied-
lichen Ebenen aufeinander Riicksicht zu nehmen. Auch im Rahmen der
Auftragsverwaltung hat der Bund dies bei der Ausiibung seines ihm
grundsétzlich zustehenden Ermessen zu beachten, d. h. er hét die
llegitimen Interessen der Linder in seine AbwiAgung mit einzube-

ziehen.

Anfaﬁg der 60er Jahre hat der Bund eine Aktion zur Aufstufung wvon
StraBen zu Bundesstraffien mit der ausdriicklichen Zielsetzung
durchgefiihrt, dié Linder und die ERommunen zﬁ, entlasten. Diese
Aktion stand im Zusammenhang mit einef Neuordnung der StralBen-~
baufinanzierung und einer damit einhergehenden thﬁhung der Mine-

ralélsteuer und ihrer Zweckbindung fiir Aufgaben des StraBenbaus.




Dem Bund war seinerzeit offensichtlich klar, daB viele der damals

aufgestuften Straflen nach ihrer gbiektiven Verkehrsbedeutung
nicht den Eriterien des § 1 Abs. 1 FarnstraBengesetzes in alter
Fassung geniigten, Mit der Novellierung des BundesfernstrafBen-
gesetzes in 1961 wurde dahgr._ bewuBt die Alternative "dienen oder

2u dienen bestimmt" eingefligt.

Nach diesen Vorbemérkungen und kurzem historischen Riickblick darf
ich nun auf die aktuelle Situation zum Thema Abstufung von Bundes-
straflen eingehen. Bereits 1587 hat der Bundesminister filir Verkehr
auf Veranlassung des Bundesrechnungshofes ein Abstufungskonzept
entwickelt. Wesentliche Grundlage dieses Konzeptes war die Unter-
stellung, daB Bundesstrafien, die in einem Abstand von weniger als
5 km parallel zu Bundesautobahnen verlaufen, nicht mehr dem
welitrdumigen Verkehr dienen. Gleichzeitig hat der Bundesminister
fiir Verkehr entschieden - ohne dieses erkennbar zum Ausdruck zu

bringen -, daB diese BundesstraBen auch nicht mehr dazu bestimmt

sein séllen, dem weitrd3umigen Verkehr zu dienen.

Nach diesem Abstufungskonzept 1987 scllten von den xrd. 5.100 km
BundesstrafBen in Nordrhein-Westfalen nahezu 600 km in zwei Stufen
abgestuft werden. Nach mehreren intensiven Verhandlungen hat das
Land Nordrhein-Westfalen hiervon bisher rd. 250 km abgestuft, und
zwar im wesentlichen zu LandesstraBlen in der Baulast der Land-

schaftsverbidnde.

Das Abstufungskonzept 1987 war aber nur der erste Schritt des Bun-
des, sich von den finanziellen Lasten aus der Baulast fiir die Bun-
desfernstrafen zu befreien. 1935 hat der BMV ein weitergehendes
Abstufungskonzept entwickelt, das filir Nordrhein-Westfalen die Ab-

stufung autobahnparalleler Bundesstrallen in der Grifienoxdnung von



weiteren rd. 1.500 km vorsieht. Rechnet man die bereits abge-
stuften autobahnparallelen BundesstraBen des 1987er Abstufungs-
konzeptes hinzu, bedeutet dies fiir Nordrhein-Westfalen ein Abstu-
fungsvolumen von insgesamt 1.750 km. Bezogen auf das Netz der Bun-
desstraBen wére dies eine Lastenverschiebung in der Gr&Benordnung
von rd. 35 %.

Der Bundes beabsichtigt aber, {iber diese Abstufungskonzepte wvon
autobahnparalleleh BundesstraBen hinaus sich noch weiter der Bau-
lasttrégerschaft fir dié BundesstraBen zu entledigen. Er hat ange-
kiindigt, daB er eine ‘“"generelle Netzbereinigung nach rechtlichen
und funktionalen MaBstdben" vornehmen will. 2An welche Gr&Ben-
ordnungen dabei gedacht ist, ist derzeit noch nicht abzusehen. Es
ist aber 2zu befiirchten, dal der Bund seine finanzielle Velrant—'
wortung weitgehend auf das 'Netz der Bundesautobahnen und relativ
wenige Hauptmagistralen im Bereich der BundesfernstraBen beschrin-
ken . ﬁird. Ein diesbeziiglicher Untersuchungsauftrag ist an ein

Ingenieurbiiro vergeben.

Die Gesamtheit der Bundesli3nder, die im einzelnen unterschiedlich
stark von diesen Abstufungskonzepten betroffen sind, nimmt ein
der%.rtiges Vorgehen des Bundes nicht unwidersprochen hin. Unab-
hdngig von bilateralen Gesprdchen mit dem Bundesminister fiir Ver-
kehr i'iberl cbjektive Voraussetzungen fiir die Abstufung einzelner
. Strecken wird gefordert, daB der Bundesminister f£iir Verkehr zu-
ndchst sein gesamtes EXonzept einschlieBlich der angekiindigten
Netzbereiniqung vorlegt, bevor die Lander in grdBerem Umfang den

Abstufungskonzepten aus *87 und ‘95 nachkommen werden.



Aber ich wollte Sie nicht nur fiiber diese Absichten des Bundes,
sich zu Lasten der Bundesldnder und ihrer Kommunen finanziell zu
entlasten, informieren, ich mdchte Sie auch sensibilisieren fiir
die finanziellen Auswirkungen, die ein derartiges Handeln des Bun-
des auf das Land Nordrhein-Westfalen haben wﬁfde. Eine Arbeits-
gruppe der Bundesldnder hat "errechnet, daB di_e- jéhrliche Kosten- -
vergschiebung pro Xilometer abgestufte BundesstraBe mindéstens
100.000,- DM betragt. Dieser Betrag setzt 'sich zusammen aus RAuf-
wendungen fiir die Unterhaltung, die Erhaltung und kleinere BaumalB-

nahmen, die im Zusammenhang mit den abgestuften StraBen erforder-

lich werden. .

Da der Bund sich insbesondere wvon seiner Baulastverpflichtung in
den Verdichtmgsgébieten zurilickziehen will (weil er unterstellt,
daB dort kein weitr#umiger Verkehr innerhalb dieser Gebiete statt-
findet), diirften etwa 20 % der abzustufenden Teilstrecken des Ab-
stufungskonzeptes 1995 in kommunaler Baulast liegen. Fairerweise
darf man diesen Anteil bei der Umverteilung =zwischen dem Bund und
dem Land Nordrhein-Westfalen (einschlieBlich seiner Gemeinden)
nicht mitrechnen. Es verbleiben damit 80 % von 1.750 km. Fiir diese
1.400 km betrigt bei einer Jahresbelas‘tung von 100.000,- DM pro
Kilometer somit die Belastung, die das Land fibernehmen miiBte, 140
Mio. DM. Davon sind etwas mehr als 20 Mio. DM pro Jahr veran-
schlagt fiir die genannten kleineren BaumaBnahmen. Nahezu 120 Mio.
DM fallen somit an fiir Unterhaltung und Erhaltung dieses Netz-

anteils.

Bel dieser EKalkulation ist noch nicht beriicksichtigt, daB der BMV
das Bundesstrafennetz nach funkticnalen und rechtlichen Gesichts-
punkten neu zu ordnen gedenkt. Die sich hieraus ergebenden Konse-

quenzen widren zusitzlich zu ziehen.



Sollte der. Bund tats&dchlich sein Bundesfernstrafennetz grundsitz-
lich neu ordnen, muBl m. E. Nordrhein-Westfalen ~ sowie auch sicher
die iibrigen Linder - eine entsprechende Neuordnung seines StraRen-
netzes vornehmen. Hieraus wlirden sich mit Sicherheit zus#tzliche
Belastungen der ZKreise und der Gemeinden ergeben. Gerade die
Kreise haben ihr Netz in den Zeiten, in denen der Kraftfahrzeug-
steuerverbund fiir die Kreise eine attraktive Finanzierungsquelle
war, stark vergr8fert. Inzwischen sind einige Kreise heute schon
unter finanziellen Gesichtspunkten dabei, ihrerseits eine kleine
Netzbereinigung - und dies in aller Regel zu Lasten der Gemein-

den -~ vorzunehmen.

Sollte der Bund tats#dchlich sich auf ein deutlich abgespecktes
Netz von Bﬁndesfernstraﬁen zuriickziehen, miiBte eine grunds#&tzliche
Umverteilﬁng auch der dazugehﬁrigen.Finanzausstattﬁng zwischen dem
Bund und den Lindern einhergehen. Beispiele hierfiir wiren die
finanziellen Konsequenzen, die aus der Regionalisierung des
Offentlichen Personennahverkehrs gezogen wurden oder auch die

"Neuverteilung der StraBenverwaltung®" in den Niederlanden.

Meine Damen und Herren,

ich habe Ihnen bewuBt keine Einzelstrecken, deren Abstufung gefor-
dert wird, vorgestellt. Ich wollte Ihr Augenmerk vielmehr auf das
grundsftzliche Problem, daé aus der Absicht des Bundes exrwichst,
richfen und Sie bitten, im Rahmen TIhrer Mﬁélichkeiten die Inter-
essen des Landes NRW - und damit auch der iibrigen L&nder - gegen-

iiber der Bundespolitik offensiv zu vertreten.

Wenn Sie interessiert sind, kSnnen Sie gerne eine Karte der in den
Ronzepten ‘87 und ‘95 vom Bund zur Abstufung geforderten Strecken
haben. Die Fachabteilung hat hierzu ausreichende Exemplare vorbe-

reitet.






Ministerium fur Stadtentwicklung, Kultur und Sport
| des Landes Nordrhein-Westfalen
Staatssekretdr Dienstgebiude:

Breite Strafle 31. 40213 Disseldorf
O Vsiklinger StraSe 49, 40221 Diisseldorf

An den vVorsitzenden Telefon

des Verkehrsausschusses 0211)837-04
des Landtags NRW - Durchwahl
Berrn Manfred Hemmer, MdL S - (0211)837-4475
Platz des Landtags 1 Datum

.Juni 1996,r06.
40190 Diisseldorf. A Aktenzerchen (bel Antwort bilte angeben)

II A 1-8? 04—g£3/%%

tf.: Sitzung des Verkehrsausschusses des Landtags
am 11. Juni 1996;
hier: TOP 7 ,Tempc 30 in Nordrhein-Westfalen®

Sehr geehrter Herr Hemmer,

beiliegend {ibersende ich Thnen fiir das Protokoll der o.g. Sitzung
des Verkehrsausschusses meinen Sprechzettel.

. Mit freundlichen GriiRBen

| uths [E

(Dr. Hans Jiirgen Baedeker)
VORLAGE

H12/680

Teletex 2114672 = msvarw - Telefax (02 11) 8 37 - 44 44
foend:che Verkehrsmittel: Alle U-Bahnlinien bis SteinstraBe/Konigsallee
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Sprechzettel

verkehrsberuhigung wird in Nordrhein-Westfalen bereits seit
iiber 20 Jahren als wichtiges %iel der Stadtverkehrspolitik
betrachtet. Riickblickend zeigt sich: Verkehrsberuhigung,
richtig eingesetzt, senkt die Unfallzahlen, schafft mehr

Sicherheit fiir FuBginger und Radfahrer, reduziert den durch PKW .

verursachten L&rm, sorgt fiir geringeren échadstoffausstoﬁ,
senkt den Flichenbedarf fiir Autos und steigert so die
Lebensqualitét in den St#dten fiir Anwohner und Besucher, fir
FuBgidnger und Radfahrer.

Mehr als 70 % aller Verkehrsunfille mit Personenschaden
ereignen sich innerorts. Verkehrsberuhigung bedeutet mehr
Sicherheit besonders fiir die schwicheren Verkehrsteilnehmer,
darunter insbesondere Kinder, wvon denen Aufmérksémkeit und
Beachten aller Verkehrsregeln nicht immer erwartet werden
kénnen. Geringere Geschwindigkeit = weniger Unfédlle = weniger
schwere Unfille lautet die einfache Formel. Bei Tempo-30 statt
50 in Wohngebieten nimmt die Wahrscheinlichkeit, daB es zu |
einem Unfall mit schweren Verletzungen kommt, um etwa 70 % ab;
die Wahrscheinlichkeit t&dlicher Unfdélle geht sogar um 90 %
zuriick.

Jeder zweite Stadtbewohner ist einem Lirmpegel ausgesetzt, der
das zumutbare Ma$ iiberschreitet. Autoldrm wird_als st8rend
empfunden und erzeugt Stref. Verkehrsberuhigung ist also
durchaus wdrtlich zu nehmen. Geringere Géschwindigkeiten bei
einer niedertourigen Fahrweise und gleichmiBiger Fahrverlauf
senken die Lirmbelastung. Gleiches gilt fiir den _
SchadstoffausstoB: Kohlenwasserstoffe, Kohlenmonoxid und

Stickoxyde nehmen etwa in Tempo-30-Zonen zwischen 10 und 30 %
ab. ’ '

Bei niedrigeren Geschwindigkeiten sinkt der Flichenbedarf fiir
Autos. In der Regel kann daher die Fahrbahnbreite reduziert
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die Anwohner.

Die fléchendeckende Einfiihrung von Tempo 30-Zonen in
Wohngebieten setzt sich in Nordrhein-Westfalen immer weiter
durch. Bereits Anfang 1993 wurde der Bestand an Tempo 30-Zonen
auf rd. 7.000 geschdtzt. Inzwischen diirfte diese Zahl welter
gewachsen sein. Genaue Daten iiber Anzahl oder Linge der
betroffenen StraBenziige liegen aber nicht vor und diirften auch
nur durch einen unverhdltnismiBig hohen Befragungsaufwand zu
erreichen sein. |

Dies liegt vor allem daran, daB die flachenhafte Einfithrung von
Tempo 30-Zonen - insbesondere auch ohne bauliche _
Begleitmafinahmen -~ mehr und mehr Praxis in den Kommunen wird;
sie ist letztlich Ergebnis der in diese Richtung zielenden
Politik der Landesregierung (vgl. Erlafi des MSV vom 30.
September 1992). Ohne Fdrderung durch das Land schlagen sich
MaBnahmen der Stddte und Gemeinden allerdings nicht unmittelbar
in entsprechenden Statistiken nieder.

Die Landesregierung tritt nach wie vor und in voller
Ubereinstimmung mit dem Deutschen Stidtetag fiir die generelle
Absenkung der H®chstgeschwindigkeit in Wohn- und
ErschlieBungsbereichen auf 30 km/h ein. Solange eine
mehrheitliche Entschéidung fiir eine Stvbwinderung "Tempc 30
innerorts" nicht zustande kommt, wird sie weiterhin dafiir
eintreten flichendeckend Tempo 30 durch Beschilderung zu
erreichen.

Eine aktuelle Umfrage des Deutschen St#dtetages unter seinen
-Mitgliedstédten bestidtigt die in den vergangenen Jahren
festgestellte Tendenz, daBl sich fast alle Stidte und Gemeinden
dieses Instruments zur Verbesserung ihrer Verkehrs- und
Wohnverhiltnisse bedienen. Der iberwiegende Teil der Stadte
macht danach von der Zonengeschwindigkeitsbeschrénkung in
umfangreichem.Maﬁe Gebrauch. Praktisch alle Stddte haben
inzwischen Tempo 30-Konzepte entwickelt bzw. Tempo 30-Zonen im
Zuge allgemeiner VerkehrsberuhigungsmaBnahmen eingerichtet. Die
meisten Stddte beschridnken sich jedoch auf die Einrichtung von |
Tempo 30-Zonen in reinen Wohngebieten. '



Bekannt ist etwa, daB Gelsenkirchen beabsichtigt, alle 1501
Wohngebiete flichendeckend als Tempo 30-Zonen auszuweisen.
Davon sind 65 bereits realisiert. In Oberhausen wurden von 86
geplanten Tempo 30-Zonen bisher 43 eingerichtet.

Bereits seit 1992 hat sich die Erkenntnis durchgesetzt, daB der
grépBte Effekt erzielt wird, wenn die verfiigbaren Mittel fiir
mdglichst groBflichige Projekte eingesetzt werden, bei denen
auf aufwendige Umbauten verzichtet wird. Eine nur inselhafte
Ausweisung reicht nicht aus und filhrt vielfach zu iiberzogenen
Anforderungen an die bauliche Gestaltung und die Abgrenzung der
ErschlieffungsstrafBen ﬁntereinander.

Es gilt der Grundsatz, daB bauliche MaBnahmen nur dann in
Betracht kommen, wenn die Méglichkeiten zur Lenkung und' Ordnung
des Verkehrs ausgeschdpft sind. Damit wird insbesondere eine
'schnelle und systematische Umsetzung von Tempo-30-Eonzepten
angefegt, die im wesentlichen ohne baulichelﬂaﬁnahmen"
auskommen . '

Mit weniqg Geld im Einzelfall in der Summe viel zu erreichen,
lautet daher die Devise.

aAnrede

Die Wirksamkeit von Tempo 30-Zonen ist davon abhdngig, ob die
Autofahrer von der Notwendigkeit zum langsamen und vorsichtigen
Fahren iiberzeugt werden kdnnen. Dafiir sind Verkehrsaufkldrung
und Biirgerinformation durch Stddte und Gemeinden unverzichtbar.

Der MWMTV veranstal&et deshalb seit einigen Jahren Seminare fiir
Tempo 30-Aufklirungsaktionen in den St#dten und Gemeinden‘des
Landes im Rahmen seiner Zustindigkeit fiir die
Verkehrssicherheit. Insgesamt 84 Stddte und Gemeinden machen
mit bei den aktuellen Verkehrssicherheitsaktionen unter dem
Motto "Keep cool - fahr’ 30", die sich besonders an junge
Fahrer richten. Die Landeregierung stellt dafiir den Kommunen
alle notwendigen Informationsmaterialien -zur Verfiigung.



Ministerium fir
Wirtschaft und Mittelstand,
Technologie und Verkehr

. des Landes Nordrhein-Westfalen

Bericht von Herrn Staatssekretiir Joachim Westermann,
in der 13. Sitzung des Verkehrsausschusses
des Landtags Nordrhein-Westfaten am 11. Juni 1996

zum Punkt 7 der Tagesordnung

“Tempo 30 in Nordrhein-Westfalen"
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Sitzung des Verkehrsausschusses des Landtags am 1 1‘.06.'1 996

TOP7: Tempo 30 in Nordrhein-Westfalen

- Bericht der Landesregierung

1. Die Forderung des Deutschen Stadtetages nach einer inner-
stadtischen Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h (mit Ausnhahme
der HauptverkehrsstraBen) ist von der Landesregierung aus
Griinden der Verkehrssicherheit, der stadtebaulichen Entwickiung
und des Umweltschutzes seit 1989 mehrfach aufgegriffen, von der
Bundesregierung - die dafiir die Verordnungskompetenz hat - aber
immer wieder abgelehnt worden. Auch der Kinderschutzbund
fordert Tempo 30 innerorts. NRW hat zuletzt die Initiative des

- Landes Sachsen-Anhalt zur VMK 21./22. Marz 1996 - allerdings
ohne Erfolg - unterstitzt. Es ist deshalb bei der durch Ver-
kehrszeichen im Einzelfall anzuordnenden Tempo ’30-Zonen-
regelung geblieben.

2.  Gleichwohl hat die Landesregierung in ihrem Verkehrssi-
cherheitsprogramm NRW '94 erklar, sie trete nach wie vor "fiir die
generelle Absenkung der Hochstgeschwindigkeit in Wohn- und
ErschlieBungsbereichen auf 30 km/h ein”. |



3. Die Landesregierung hat auch erklar, solange eine mehrheitliche
Entscheidung im Bundesrat fir eine StVO-Anderung "Tempo 30
innerorts” nicht zustande kommt, mit den ihr zur Verfaigung
stehenden Mitteln, alle Mc’jgl_ichkeiten auszuschépfen., durch die
flachendeckend Tempo 30 durch Beschilderung erreicht werden
kann.

So hat das Land die Einrichtung von Tempo 30-Zonen durch
Stadtebauférderungsmittel und Mittel fir eine entsprechende
Verkehrsaufklarung nachhaltig unterstiitzt. Ein weiterer deutlicher
Schub in Richtung auf eine fldchenhafte Verkehrsberuhigung
erfolgte 1992 durch die MSV-Initiative “Tempo 30 - jetzt".

Die Kernpunkte dieser Initiative waren:

- Tempo 30 so grof¥fidchig wie méglich,
—‘weitgehender Verzicht auf teuren StralRenumbau,
- - sofortige Entscharfung von Gefahrenpunkten,
o - keine Stadtverunstaltung durch iibermé&ige Mdblierung,
- Vorrang fiir Busse und Bahnen,
- keine Beeintrachtigung des Verkehrs, vor allem des Wirt-
schaftsverkehrs auf Hauptverkehrsstra3en.

Danach sind inzwischen zahlreiche Tenﬁpo 30-Zonen in NRW
eingerichtet worden, die in manchen Gemeinden schon der

erwinschten Flachendeckung sehr nahekommen.




Die Landesregierung hat zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
in Tempo 30-Zonen und zur information der Burgerinnen und
Birger Uber die Vorteile angepafiten Fahrens in Tempo 30-Zonen
1994/95 landesweit dezentral organisierte Auﬂ(lérungskémpagnen
durchgefuhrt und fihrt sie 1996 weiter fort.

Insgesamt 84 Stadte und Gemeinden machen bei den Ver-
kehrssicherheitsaktionen mit dem Motto “"Keep cool - fahr' 30" mit.
Zielgruppe der Kampagne sind in erster Linie jugendiiche
Autofahrer und -fahrerinnen im Alter von 18 bis 30 Jahren, die den

aréfiten Anteil der Unfaliverursacher stellen.

Die Landesregierung stellt dafiir den Kommunen alle notwendigen

Informationsmaterialien zur Verfligung.

AuRerdem unterstiitzt die Landesregierung Stadte und Gemeinden
finanziell bei der Durchfuhrung von  orilichen Ver-
- kehrssicherheitstagen - Thema "Tempo 30 flachenhaft” -.



Ministerium fiir Stadtentwicklung, Kultur und Sport
des Landes Nordrhein-Westfalen

Staatssekretir ' : Dienstgebiaude:
X Breite StraBe 31, 40213 Disseldor{
00 Veoiklinger StraBe 49, 40221 Dusseldorf

An den Vorsitzenden Telefon
des Verkehrsausschusses . C211)837-04
des Landtags Nordrheln-Westfalen Durchwahl

Herrn Manfred Hemmer ‘ 0211H837-4547

Platz des Landtags 1 o : Ihmm

: }oJunJ. 1956,r65.

40190 Diisseldorf. . : : - AXtenzeichen (bei Antwort bme angeben)
‘ IT A 5-51-811

Betr.: 13. Sitzung des VerkehrsSausschusses am 11. Juni 1996;
hier: TOP 5

Sehr geehrter Herr Vorsitzender,

zu Ihrer Information iibersende ich Ihnen meine Rede zu den
Tagesordnungspunkten:

TOP. . Programm kommunaler StraBenbau 1996
TOP Programm Rad- und FuBwegeprogramm 1996
TOP Programm Trenndwende zum Nah#erkehr.

Mit freundlichen Griien

& L& | VORLAGE

Dr. Hans-Jiixrgen Baedeker)
12/.681

prs

o O
R

Teletex 2114672 = msvarw * Tk
Offentliche Verkebrsmittel: Alle U-Bah:



Anrede,

die diesjihrigen Fdrderprogramme zur Verbesserung des Stadtver-
kehrs gliedern sich in vier Schwerpunkte auf

- ' Vorrang fiir den &ffentlichen Nahverkehr

- Férderung des Rad-/ und FuBgingerverkehrs

- Verbesserungen im kommunalen StraBennetz

-~ Ldrmsanierung an kommunalen Hauptverkehrs-
straBen. '

In diesen Teilprogrammen finden Sie neben den StraBenbaumaBnah-
men zur Bewdltigung des Durchgangsverkehrs eine Reihe von Ge-
meinschaftsmaBnahmen mit der Deutschen Bahn AG und anderen
nichtbundeseigenen Eisenbabnen zur Beseitigqung von schie-
nengleichen Bahniibergidngen. Mehr als die Hilfte der MaBnahmen,
namlich 232, dienen der Verbesserung der Sicherheit far die
schwicheren Verkehrsteilnehmer durch die Fdrderung von Rad- und
Gehﬁegmaﬁnahmen. Die verkehrsabhingige Schaltung von Licht-

' signalanlagen und die Einrichtung von Verkehrsleitzentralen :
vefmeiden eine Vermehrung der StraBSenflichen. Solche Signalan-
lagen helfen auch mit, Bus- und Strabenbahnverkehr ziigiger und
pinktlicher abzuwickeln.

Daneben werden klassische Pfade verlassen, namlich dann, wenn

Kreuzungen zu Kreisverkehrsplitzen umgestaltet werden. Solche

Kreiéverkehrsanlagen lassen sich viel besser in das sta3dtebau-
liche Umfeld integrieren. Zudem entfillt - das wissen wir alle
zu schitzen - das l3stige Warten vor der roten Ampél.' |

Auch fiir Leute, die nicht mit ihrem eigenen Fahrzeug unterwegs
5ind, tun wir eine MEnge:.Die Schulwege werden durch geeignete
Mafinahmen sicherer gemacht, die Haltestellen fiir den Offentli-
chen Nahverkehr benutzerfreundlicher und attraktiver gestaltet.

Wir helfen auch kriftig mit, die negativen Begleiterscheinungen
des StraBenverkehrs zu mildern. Wer selbst an einer Hauptver-
kehrsstraBe mit seinem stédndigen Lirm wohnt, weif éin Lied da-
von zu singen. Daher werden auch in diesem Jahr eiﬁe Vielzahl
von Wohnungen mit neuen Lﬁrmschgtzfehstern versehen, damit das
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der Einbau der Larmschutzfenster wird vom Land finanziell un-
'terstﬁtzt, sondern auch vorher die entsprechende lirmtechnische

Untersuchung. 7 '

Zu den Programmteilen in einzelnen:

Die Mafinahmen zur Verbesserunqg der Sicherheit im StraBenverkehr
und der nutzergerechte StraBenumbau haben zusammen mit Verbes-
serungen der Verhdlinisse an Bahhﬁbergﬁngen,eihen_finanziellen,
Anteil von 20,2 % am Gesamtprogramm, das ich Ihnen heute vor-
stelle. Eingeplant werden 93 Einzelvorhaben.

Fiir die Erschliefung des Giiterverkehrszentrums K5ln-Eifeltor
wird ein ZuschuB von rd. 40,6 Mio DM bereitgestellt. 30 neue
Vorhaben dienen der Entlastung und Umgehung von hochbglasteteh
Ortszentren. Der kommunale StraBenbau umfaft damit 124 neue
Vorhaben. Hierfiir sind Zuwendungen in HGhe von 234 Mioc DM vor-
gesehen. Die Finanzierung erfolgﬁ nach den Grundsitzen des Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsqgesetzes. '

Von der MaBnahmenanzahl stellt das Rad- und FuBwegeprogramm den
Schwerpunkt des diesjihrigen StraBenbaufdrderungsprogrammes
dar. Es umfafit insgesamt 232 MaBnalmen. Bei Gesamtkosten von
134,4 Mio DM stehen 90,6 Mio DM an Zuwendungen bereit. Die Fi-
nanzierung dieses Programmteiles erfolgt sowohl aus GVFG-—
Mitteln als auch aus origindiren Landesmitteln. Aus dem Radwege-
sonderprogramm werden 119 Mafnahmen mit einem Zuwendungsbedarf
von rd. 41 Mic DM gefdrdert. Diese Projekte liegen oft abseits
von HauptverkehrsstraBen.

Sie fragen vielleicht, warum in diesem Programm noch keine
Fahrradstationen enthalten sind. Wir haben uns vorgenommen, das

Programm , 100 Fahrradstationen® in dieser Legislaturperiode um-
zusetzen. Bislang liegen dazu allerdings noch keine bewilli-
gungsreifen Antrage vor. Ich bin aber zuversichtlich, daB das




bald der Fall sein wird. Zum derzeitigen Sachstand 1aBt sich
folgendes sagens

Eine wesentliche Voraussetzugn fiir den Erfolg der Idee der Ein-
richtung von Fahrradstationen ist zweifellos eine gute Koopera-
tion mit der Deutschen Bahn AG.

Deshalb begriiBe ich es sehr, dafi die Deutsche Bahn AG mir jetzt
mit Schreiben vom 14. Mai 1996 mitgeteilt hat, daB sie sich
entsprechend den Zusagen von Herrn Diirr an dem Projekt »100
Fahrradstationen® beteiligen will. Bezugnehmend auf eine Liste
von mehr als 100 BahnhSfen teilt sie ihre Bereitschaft mit,
dort ggf. geeignete Flichen den Kommunen fiir eine im einzelnen
festzulegende Zeit zu fiberlassen.

Zur Beschleunigung des Aufbaus, der Koordinierung und Steuerung
des Vorhabens ist ferner beabsichtigt, die énge Kooperation mit
dem ADFC Nordrhein-Westfalen zu suchen. Mit der Einrichtung ei-
_ner ,Entwicklungsagentur Fahrradstation“ soll iiber eine solche
zentrale Beratungssteile die Umsetzung des Vorhahens der Er-
richtung von 100 Fahrradstationen gefdrdert und professionali-
siert werden. Mit dieser Aufgabe wollen wir den ADFC betrauen.
Zu den vorgesehenen Arbeitsschwerpunkten zdhlen insbesondere

- die Initiierung und Beratung der kommunalen Planungspro-
zesse; '

- die Untefstﬁtzung und Beratung der Betreiber bei der Ent-
wicklung der Betriebskonzepte, bei der Erweiterung und
Verbesserung der Dienstleistungsangeboete;

- die Offentlichkeitsarbeit und Werbung;

- die Erarbeitung eines inhaltlichen Betriebskonzeptes und
die Entwicklung heuer Angebote sowie

- die Funktion einer clearing-Stelle fiir die verschiedenen
mit der Umsetzung des Programms beteiligten Stellen.



Fahrradstationen werden nicht die notwendige Akzeptanz und Ver-
breitung finden, wenn sie auf Dauer auf Zuschiisse durch die 5f-
fentliche Hand oder freie Trager angewiesen sind. Von daher hat
die Entwicklungsagentur auch die Aufgabe, iiber die M&glichkei-
ten einer dauverhaft tragfidhigen Finanzierung nachzudenken. Ziel
muB es sein, die Einrichtungen so zu entwickeln, daB sie sich
mittel- bis langfristig selbst tragen. Die finanzielle Eigen-
wirtschaftlichkeit wird bei der erreichbaren Grdflenordnung der
meisten Fahrradstationen in Nordrhein-Westfalen sich kaum iiber
die Gebithrenstruktur fiir das Abstellen, sondern eher iiber ein
entsprechend ausgebautes Diénstleistungsangebot erreichen las-
sen.

Das Land kann durch die Anschubfinanzierung mit einem Fdrder-
programm die Ausgangsinvestitionen fiir die Kommunen finanziell
'tragbar machen. Wir wollen daher fir die Férderung von Fahrrad-
.stationen attraktive finanzielle Anreize schaffen und das FSr-
derverfahren soweit wie mdglich vereinfachen.

" Bisher liegt konkretes Interesse zur Fﬁrderﬁng von Fahrradsta-
tionen von den Stadten Dlisseldorf, Krefeld, Milheim (zwei Fahr-
radstationen) und Minster vor. Weitere StHddte (Oelde, Pader-
born, Soest)} haben grunds3tzliches Interesse bekundet. Im Rah-
men der IBA Emscher Park soll dariiber hinaus an weiteren 14
Bahnhtfen der Aufbau und Betrieb von Fahrradstationen modell-
‘haft durchgefiihrt werden.

tiber den weiteren Verlauf der Umsetzung des Programms ,100
Fahrradstationen“ werde ich Sie zu gegebener Zeit unterrichten.

Im Zusammenhang mit F8rdermafnahmen des Landes ist ausschlieB-

lich das Lirmsanierungsprogramm des Landes zu sehen. Im dies-
jdhrigen Lirmsanierungsprogramm sind 10 neue Vorhaben mit einem
Zuwendungsbedarf in HShe von rd. 3,7 Mio DM vorgesehen. Ge-

., Speist wird dieses Programm aus origindren Landesmitteln.

At




yerung des kommunalen (OPNV im StraBenraum verdeutlicht ein-
drucksvoll die vollzogende Trendwende zum Nahverkehr in unserem
Lande. Das diesjihrige Férderprogramm umfaft insgesamt 87 neue
MaBnahmen mit Zuwendungen von rd. 115 Mio DM. Die Nahverkehrs- -
férderung im StrafBenraum umfafit damit 26 % der Gesamtfdrderung
des Stadtverkehrs. Die Finanzierung erfolgt aus Mitteln des
GVFG zusammen mit erginzenden Landesmitteln.

Mit den heute vorgestellten Fdrderprogrammen gewdhrleistet die

Landesregierung - wie in der Vergangenheit - durch die Auswahl

der Vorhaben vor Ort und in Koordination mit der Stadtebaufir-

derung den gezielten Einsatz der Mittel zur weiteren des Stadt-
verkehrs: ' ' :

- Der nicht vermeidbare Autoverkehr wird fliéissig gehalten,

- es wird ein Anreiz geschaffen, auf Sffentliche Verkehrs-
mittel umzusteigen,

- die Sicherheit fiir die nicht motorisierten Verkehrsteil-
nehmer wird erhéht.

Die diesjdhrigen Programme enthalten insgesamt 453 MaBnahmen.
Mit den dafiir vorgesehenen rd. 443 Mio DM Zuwendungen wird ein
Gesamtbauvolumen von 663 Mio DM umgesetzt. Hinzu kommen noch
eine Vielzahl &ffentlicher und privater Imvestitionen, fiir die
unsere Fdrderung eine Initialwirkung darstellt.

Zus#dtzlich zu all diesen FdrdermaBnahmen stellt die Landesre-
gierung den Kommunen in 1996 20 Mio DM fiir die Strafienunter-
haltung aus dem Gemeindefinanzierungsgesetz (GFG) zur Verfii-
gung.

Bei der grofen Zahl der Mafinahmen trigt die Bereitstellung der
Landeszuwendungen zusammen mit den kommunalen Eigenanteilen ei-
ne wirksame Hilfe fiir die Sicherung der Arbeitspldtze im Bauge-
werbe dar. Gérade bei den kleinen Mafnahmen — die Bagatellgren-



A B ol e Ty e AR SS RRAAAT i et s fAaTmmAmRT AR e T T i A e AT S e e e e e W A fead AR

~wendungen - bekommen auch ortsansissige Baufirmen die Mdglich-
keit geboten, sich an 6ffentlichen Auftrigen zu beteiligen. Da
mit leisten wir einen aktiven Beitrag zur Wirtschaftsfdrderung

in unserem Lande.

Fir das Jahr 1996 muB die bisherige F8rdersystematik noch bei-
behalten werden. Danach liegen die Fdrdersdtze zwischen 70 und
90 %. Diese Festlequng erfolgt aus Griinden der kommunalen Fi-

nanzsicherheit. Die entsprechenden Eigenanteile der Baulasttra

ger sind in deren Haushaltspldnen ausgewiesen.

Die Umsetzung der in der FKoalitionsvereinbarung festgelegten
Spreizung der F8rdersdtze zwischen den Vorhaben des kommunalen
StraBenbaues einerseits sowie des Umweltverbundes {Radwegebau/
StraBenbezogener OPNV) andererseits wird dann 1997 vollzogen.
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