Landtag

Nordrhein-Westfalen
12. Wahlperiode

AusschuBBprotokoll

12/905
15.06.1998

Verkehrsausschuf3

38. Sitzung (nicht éffentlich)
15. Juni 1998

Disseldorf - Haus des Landtags
10.00 Uhr bis 12.05 Uhr

Vorsitz: Manfred Hemmer (SPD)
Stenographin: Dr. Hildegard Miiller

Verhandlungspunkte und Ergebnisse: Seite

1 Programm Stadtverkehr | 1

StS Dr. Baedeker (MASSKS) tragt vor und beantworlet Fragen.

2 Gespriiche mit der Deutschen Bahn AG und den Kommunen iiber die
Umgestaltung der Bahnhofe 3

Dem Bericht von StS Dr. Baedeker folgt eine Aussprache,

Der Ausschufl kommt iiberein, den Vorstand der Deutschen
Bahn kurzfristig um einen Bericht zu den Investitionsplanungen
der Deutschen Bahn AG in diesem Bereich zu bitten.



Landtag Nordrhein-Westfalen -1 - _ Ausschufiprotokoll 12/905
Verkehrsausschuf 15.06.1998
38. Sitzung (nicht 6ffentlich) mr-pr

Seite
3 Radwegeforderung in Nordrhein-Westfalen g

StS Dr. Baedeker erstattet Bericht.

4 Gesetz zur Neufassung des Landesreisekostengesetzes, zur Anderung des
Landesumzugskostengesetzes, zur Anderung des AusschuBmitglieder-
Entschidigungsgesetzes und zur Uberlassung von Parkfliichen bei Landes-
behorden

Gesetzentwurf der Landesregierung
Drucksache 12/2960

Vorlagen 12/1105, 12/2009 und 12/2042
Zuschrift 12/1758 11

TOP 4 wird vertagt, um die Anhdérung am 19. August 1998 in
die Beratung einzubeziehen.

5 Private Vorfinanzierung von LandesstraBen im Haushalt absichern

Antrag der Fraktion der CDU
Drucksache 12/2825

Ausschufiprotokoll 12/846 11

Der CDU-Antrag Drucksache 12/2825 wird mit den Stimmen
von SPD und GRUNEN gegen die Stimmen der CDU abge-
lehnt.

StS Westermann (MWMTYV) gibt eine Notiz zur rechtlichen
Einschiatzung der Nichtfortschreibung des Landesstraflenbe-
darfsplans zu Protokoll (siehe Anlage).



Landtag Nordrhein-Westfalen - 11 - ___Ausschuflprotokoil 12/905

Verkehrsausschufl 15.06.1998
38. Sitzung (nicht 6ffentlich) ‘ mr-pr

Seite
6 Ausbau der Start- und Landebahn des internationalen Flughafens Miin-

ster/Osnabriick nicht gefihrden - Den Eltingmiihlenbach nicht als FFH-
Schutzgebiet melden

Antrag der Fraktion der CDU | 7
Drucksache 12/3000 15

TOP 6 wird vertagt.

Abteilungsleiter Neiss (MURL) sagt zu, dem Ausschuf3 drei
Gutachten zum Eltingmiihlenbach zur Verfiigung zu stellen.

7 Umsetzung des Schallschutzprogramms am Flughafen Kéln/Bonn - Konrad
Adenauer 15

StS Westermann (MWMTYV) berichtet.

8 Entwurf einer Verordnung iiber die Bestinunung der zustiindigen Behor-
den nach dem Giiterkraftverkehrsrecht 17

Vorlage 12/2097

Der Ausschuf} stellt das Benehmen her.

9 FernstraBenbau Mittleres Ruhrgebiet 17

StS Westermann erstattet Bericht.



Landtag Nordrhein-Westfalen -1V - Ausschuflprotokoll 12/905

Verkehrsausschufl S ' 15.06.1998
38. Sitzung (nicht 6ffentlich) - mr-pr

Seite
10 Globale Minderausgaben beim Landesstrafenbau 19

StS Westermann tragt vor und beantwortet Fragen.

11 Besetzung von Bauamtskommissionen 21

Dér Ausschufl stimmt dem Vorschlag der SPD zu, die Abge-
ordneten Adolf Retz und Hans Vorpeil als Mitglieder in die
Bauamtskommission Aachen zu entsenden.

Nichste Sitzung: 27. August 1998

e ok ok




Landtag Nordrhein-Westfalen -1- ______Ausschufiprotokoll 12/905
Verkehrsausschuf} 15.06.1998
38. Sitzung (nicht 6ffentlich) mr-pr

Aus der Diskussion
1 Programm Stadtverkehr

StS Dr. Baedeker (MASSKS) berichtet:

Das Stadtverkehrsprogramm 1998 hatten wir lhnen tiber den Prasidenten bereits
Anfang des Jahres zur Verfligung gestellt. Da ich nicht auf die 346 Projekte im
einzelnen eingehen kann, werde ich Ihnen die Schwerpunkte und die wichtigsten
verkehrspolitischen Hintergriinde des Programms vorstellen. Es besteht aus drei
Teilprogrammen:

1. Programm zur Verbesserung der Stralenverkehrsintrastruktur,
2. Programm fiir einen fahrgastfreundlichen OPNV im StraBenraum und

3. Programm fir die Sicherheit und Qualitat des kommunalen Rad- und FuBgin-
gerverkehrs.

Zur Finanzierung des Gesamtprogramms sind Zuwendungen in Héhe von insgesamt
285,7 Millionen DM vorgesehen. Dieser Betrag setzt sich zusammen aus Bundeshilfen
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes, erginzenden Landesmitteln sowie aus
originren Landesmitteln fiir den Radwegebau und fiir Lirmschutzmal3nahmen an
bestehenden kommunalen StrafBen.

Die Malinahmen des Stadtstralenprogramms 1998 - so nennen wir den ersten Pro-
grammteil - spiegeln den Wunsch der kommunalen Antragsteller wider, den motori-
sierten Individualverkehr méglichst umweltschonend abzuwickeln. Die Politik des
Landes, Ortskerne und Stadtteilzentren in ihrer Qualitdt und Gestaltung zu Begeg-
nungsriumen fiir unsere Biirgerinnen und Birger zu machen, wird oft erst durch die
Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf innerstddtische Entlastungs-
stralen oder auf ortsnahe Umgehungsstraien méglich. Haufig werden erst durch
derartige Verlagerungen des Kfz-Verkehrs Konzeptionen zur flichenhaften Verkehrs-
beruhigung méglich. Der Bau von StraBen auflerhalb der Bebauung ist dariiber hinaus
oft Voraussetzung fiir die Entwicklung und den Aufbau neusr auch autoarmer Wohn-
gebiete. An Strallenneubauten lassen sich dariiber hinaus die erforderlichen Larm-
schutzeinrichtungen effektiver in die Gesamtplanung integrieren.

Zur Standortsicherung ist die Entwicklung neuer Gewerbegebiete zum Beispiel auf
brachgefallenen Industrieflichen und ehemals militirisch genutzten Arealen oft ent-
scheidend abhéngig von einer ausreichenden Verkehrsinfrastruktur. Hierdurch wird
die Attraktivitit des Standortes gerade in strukturschwachen Gebieten positiv beein-
fluBt, und Arbeitskrafte werden am Ort gehalten. Die Stadtverkehrsférderung bietet
den Kreisen und Gemeinden als StraBenbaulasttriger hierzu die notwendigen finanziel-
len Hilfen.
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Bei der Auswahl der Vorhaben fiir das StadtstraBenprogramm wird eine deutliche
Orientierung am Strafenbestand deutlich: Ausbau geht vor Neubau, Diese Zielrich-
tung wird in unseren neuen Richtlinien zur Frderung der Verkehrsinfrastruktur im
Straflenraum deutlich. Dort sind eindeutige Priorititen fiir die Umgestaltung im
vorhandenen Straflenraum festgelegt. ,

Ich will Ihnen nicht verschweigen, daf es immer schwieriger wird, den Wiinschen
nach einer zeitnahen Finanzierung der dringenden kommunalen Verkehrsprojekte zur
Verbesserung der Verkehrsyerhaltmisse nachzokommen. Die Bundesfinanzhilfen des
GVFG als wichtigste Finanzquelle sind von 1996 bis 1998 von 380 Millionen DM auf
260 Millionen DM abgesenkt worden. Fiir das Teilprogramm "Stadtstraf3en” bedeutet
das beispielsweise, daf} nur jedes dritte der von den Baulasttrigem fir 1998 angemel-
deten Vorhaben im Jahresprogramm berticksichtigt werden konnte.

Wir wiirden gerne den Wiinschen der Kommunen entgegenkommen und alle dringen-
den Vorhaben in das Férderprogramm aufnehmen. Das wiirde aber bedeuten, wenn
wir schon jetzt jedes anstehende Programm berlicksichtigen wiirden, dafl wir uns weit
liber den Zeitraum der mittelfristigen Finanzplanung von finf Jahren, also dber das
Jahr 2002 hinaus, finanziell binden wiirden. Aufgrund dieser Rahmenbedingungen
bleibt den Kommunen kiinftig nur die Moglichkeit, bereits im mittelfristigen Pro-
gramm eingeplante Vorhaben auf ihre Dringlichkeit zu priifen und gegebenenfalls auch
die 6rtlichen Priorititen neu festzulegen, Das wird ein Hauptthema der kommenden
Einplanungsgesprache mit den Kommunen sein.

Bei den beiden anderen Teilprogrammen - OPNV sowie Rad- und Gehwegebau - sieht
es etwas besser aus. Ich méchte nach Mdéglichkeit alle besonders dringenden Vorhaben
der Kommunen, die sich auf den Umweltverbund beziehen, in das Programm auf-
nehmen. Hier wollen wir eindeutige Signale fiir die Sicherstellung der Mobilitat aller
Verkehrsteilnehmer setzen. In enger Zosammenarbeit mit dem Ministerium fiir Wirt-
schaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr arbeiten wir zielstrebig an weiteren
Verbesserungen fiir einen fahrgastfreundlichen OPNV im Strafenraum. Die Ergeb-
nisse kénnen sich sehen lassen.

Auch die Forderung der Radwegemalinahmen aus dem Landesprogramm erfreut sich
seit seiner Einfiihrung im Jahre 1978 konstanter Beliebtheit. Uber die Schwerpunkte
des Programms werde ich zu einem spiteren Zeitpunkt noch berichten. Auch wenn es
uns zusammen mit den Stidten, Gemeinden und Kreisen gelungen ist, eine Rad-
verkehrsinfrastruktur zu schaffen, die sich im positiven Sinne deutlich von den Ver-
haltnissen in anderen Bundeslindemn abhebt, haben wir doch immer noch wichtige
Aufgaben in diesem Bereich zu bewiltigen. Ich denke dabei neben der weiter zu
verbessernden Verkniipfung des Radverkehrs mit anderen Verkehrstrigern auch an die
Realisierung der landeseinheitlichen Wegweisungen fir den Radverkehr.

Allerdings sind die kommunalen Baulasttriger bei ihren Férderungsmafinahmen auf
eine kontinuierliche Finanzierung angewiesen. Wir werden grofle Anstrengungen
unternehmen miissen, um eine Weiterfinanzierung bereits begonnener Radwegemafi-
nahmen sicherzustellen. Bei der kiinftigen Finanzausstattung wird sich das Teilpro-



Landtag Nordrhein-Westfalen -3- Ausschufiprotokoll 12/905
Verkehrsausschul3 15.06.1998
38. Sitzung (nicht &ffentlich) , mr-pr

gramm "Rad- und Fuflgéngerverkehr" mit einem Férdervolumen von heute noch fast
60 Millionen DM angesichts der bestehenden’Sparzwinge so nicht mehr halten lassen.

Frau Ministerin Brusis hat das Stadtverkehrsprogramm noch vor der Osterpause der
Offentlichkeit vorgestellt. Viele Kommunen in unserem Lande haben in der Zwischen-
zeit das Programm in meinem Haus angefordert. Bei der umfassenden Information der
interessierten Offentlichkeit gehen wir dabei neue Wege. Erstmalig in diesem Jahr
kénnen Sie unser Stadtverkehrsprogramm auch im Internet abrufen. So kénnen Biirge-
rinnen und Biirger tiber diesen neuen Service erfahren, welche gréfBeren Verinderun-
gen aut den Straflen ihrer Stadt vorgesehen sind, ohne in ihren Rathdusern nachfragen
Zu miissen.

Auf die Frage von Giinter Weber (SPD), ob es bei der zeitnahen Finanzierung des Stadt-
straenprogramms tiber die Landschaftsverbinde zu Pannen komme, raumt StS Dr. Baedeker
eine Informationspanne in Miilheim ein, die aber in der Zwischenzeit behoben sei und eine
Ausnahme darstelle. Auch in diesem Jahr werde in den Einplanungsgesprichen, an denen alle
Beteiligten teilndhmen, darauf hingewiesen, dafl die Kommunen gegebenenfalls ihre Prioriti-
ten neu ordnen miiften, um eine zeitnahe Finanzierung wichtiger Projekte sicherzustellen.

Giinter Langen (CDU) interessiert sich dafiir, ob durch die Neuregelung der Ministerien die
bisherige Zusammenarbeit mit dem MWMTYV beibehalten werde oder ob Kompetenzen zum
Wirtschafts- und Verkehrsministerium verlagert wiirden. - StS Dr. Baedeker geht weiterhin
von enger und vertrauensvoller Zusammenarbeit aus; es &ndere sich nichts.

2 Gespriche mit der Deutschen Bahn AG und den Kommunen iiber die Umgestal-
tung der Bahuhife

StS Dr. Baedeker trigt vor:

In Nordrhein-Westfalen gibt es zur Zeit 678 Bahnhofe und Haltepunkte. Als multi-
funktionale Zentren urbanen Lebens haben sie seit jeher eine herausragende stidtebau-
liche Bedeutung. Hinzu kommt ihr zentraler verkehrlicher Stellenwert, der unter
anderem durch ihre Besucherfrequenz deutlich wird. Mit etwa 830 Millionen Men-
schen pro Jahre gehéren die Bahnhéfe zweifellos zu den stidtischen Einrichtungen mit
der absolut héchsten Besucherzahl. Insbesondere durch die Umstrukturierung der
Bahn, aber auch durch das allgemein zunehmende Bewufitsein fiir die Bedeutung
dieses Bereichs in Politik, Verwaltung und Wirtschaft hat der Entwicklungsdruck auf
die Bahnhdfe und ihr Umfeld in den letzten Jahren erheblich zugenommen. Die
Vielzahl der Anliegen und Interessen, die in der Bahnhofsentwicklung aufeinander-
treffen, machen ein konzentriertes und abgestimmtes Handelns aller Beteiligten
notwendig. Das war der Anlaf fiir mein Haus, Mitte des vergangenen Jahres unter
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dem Titel "Bahnhofsentwicklung Nordrhein-Westfalen" eine Initiative fiir eine quali-
titvolle und gebietlich gebiindelte Entwicklung der Bahnhdfe ins Leben zu rufen.

Die w}chtigsten Ziele dieser Initiative sind:

- die Verkehrsfunktion der Bahnhéfe zur Sicherung der Mobilitét der Menschen
zu stirken,

- die vertragliche Nutzung nicht mehr bahnnotwendiger Flichen und Gebéude
sicherzustellen und

- die Bahnhéfe und ihr Umfeld architektonisch und gestalterisch aufzuwerten.

Wie immer, wenn man am Anfang einer dynamischen Entwicklungs- und Investitions-
phase steht, kommt es zundchst auf eine Verbesserung der Kommunikation und
Koordination zwischen den Beteiligten an. Es gab auch Anlaufschwierigkeiten bei der
Bahn AG, die richtigen Gesprichspartner zu finden. Aber diese Schwierigkeiten sind
in der Zwischenzeit iberwunden. Ich habe die Erfahrung gemacht, da Verzdgerungen
und Konflikte in der Entwicklung der Bahnhéfe vielfach auf mangelnde Information
und Kommunikation, auf nicht transparente Verfahren und zu komplizierte Verfah-
rensweisen zuriickzufiihren waren. In vielen Kooperationsgesprachen wurde erreicht,
daB die Planungsbeteiligten jetzt intensiv miteinander reden, ihre jeweilige Moti-
vationsstruktur differenziert verdeutlichen und tiber gemeinsame Interessen diskutie-
ren.

Die Bahnhéfe mit insgesamt 36 Stidien und Gemeinden sind nach drei Standortkatego-
rien gegliedert:

Die erste Kategorie wmfaBt Bahnhafe mit {iberregionaler Bedeutung und einer ent-
sprechend hohen Attraktivitit auch fiir private Investoren, wie beispielsweise Dort-
mund, Essen und Duisburg. In den Gesprachen ging es insbesondere um eine regiona-
le Abstimmung von Bahnhofsplanung.

Eine weitere Bahnhofskategorie stellen die sogenannten Paketbahnhéfe dar, die
aufgrund ihrer verkehrlichen Bedeutung von der Bahn AG prioritir entwickelt werden.
In Nordrhein-Westfalen sind das Aachen, Bielefeld, Bochum, Gelsenkirchen, Miil-
heim, Minster und Siegburg. Ziel dieser Gespriche war es, ein ausgewogenes Ver-
hiltnis zwischen Verkehrsbedeutung, kommerzieller Nutzung und stadtvertriglicher
Integration der neuen Bahnhofe sicherzustellen.

In die dritte Kategorie fallen solche grofien, mittleren und auch kleinen Bahnhofsstand-
orte, deren Aufwertung in der Regel nicht vollstindig privatwirtschaftlich getragen
werden kann. Dieser Bereich umfaft den zahlenméafig grofiten und wegen des fehlen-
den Entwicklungsdrucks schwierigsten Bereich. Hier kommt es darauf an, fiir die zum
Teil denkmalwerten oder stadtbildpragenden Gebiude im Zusammenwirken mit der
Bahn und den Stidten langfristig tragfahige Nutzungskonzepte erarbeiten zu lassen,
die sich nach Méglichkeit 6konomisch selbst tragen oder jedenfalls die Folgekosten fiir
die offentliche Hand so gering wie mdglich halten.
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Ich verspreche mir von der Chance, Bahnhdfe insgesamt mit der Bahn AG verhandeln
zu kdnnen, eine gréfere Bereitschaft aller Beteiligten zu sinnvollen Kompromissen. In
diesen Gesprichsrunden sowie in nachfolgenden Einzelgesprichen konnten unter
Einbeziehung aller Beteiligten viele Probleme im Detail transparent gemacht und erste
Verstandigungen erreicht werden. Die mit unserer Initiative angestollene Gesprichs-
kultur wollen wir germe weiterentwickeln und noch ausbauen. Das wird auch von allen
Beteiligten ausdriicklich so gewiinscht.

Die Zahl der Kommunen, die sich mit entsprechenden Anliegen an mein Haus wen-
den, geht inzwischen weit iber den urspniinglichen Kreis hinaus. Um vor Ort zu einem
hohen Gestaltungsniveau und damit zu langfristig tragfahigen Investitionskonzepten zu
gelangen, ermuntern wir die Kommunen, innovative und offene Planungsverfahren
durchzufiihren. Fiir die Durchfithrung von Wettbewerben und moderativen Verfahren
haben wir in diesem Jahr bereits etwa 1 Million DM bereitgestellt.

Hohe Prioritdt in der Férderung geniefit derzeit auch die Einrichtung von Fahrrad-
stationen, die bei der Bahnhofsentwicklung eine wichtige Rolle spielen. Die Aktivita-
ten, die ber unser Programm "100 Fahrradstationen” koordiniert werden, verlaufen
sehr positiv. An iiber 80 Standorten in Nordrhein-Wesifalen sind entsprechende
Einrichtungen geplant. 13 von ihnen konnten bereits mit einem Férdervolumen von
7 Millionen DM in das Stadtverkehrsprogramm 1998 eingestellt werden.

Den Prozef3, den wir in den Stadten und Gemeinden Nordrhein-Westfalens angestofien
und intensiviert haben, werden wir fir alle Kommunen nutzbar machen. Eine ent-
sprechende Verdffentlichung in Form eines Handlungsleitfadens, der unter anderem
eine Dokumentation beispielhafter Bahnhofsentwicklungen in Nordrhein-Westfalen
enthilt, soll noch in diesem Herbst fertiggestellt werden. Die Aktivititen im Rahmen
der Initiative "Bahnhofsentwicklung" werden damit selbstverstindlich noch nicht zu
Ende sein. Der Weg zu einer qualititvollen und nachhaltigen Entwicklung der Bahnho-
fe ist zweifellos lang, wird nicht immer ohne Widerspriiche sein, aber er ist angesichts
der Bedeutung der Bahnhoéfe fiir die Entwicklung unserer Stidte lohnend. Wir werden
Sie tiber den weiteren Fortgang zeitnah informieren.

Giinter Langen (CDU) hat den Eindruck habe, dafl die Anlaufschwierigkeiten mit der
Deutschen Bahn AG nicht dberwunden seien. Er fragt nach einem Ansprechpartner im
MASSKS, um die Verbindung zur Deutschen Bahn AG herzustellen. - StS Dr. Baedeker
antwortet, dafl vor Ort in Einzelfdllen noch Probleme auftraten, weil die richtigen Ansprech-
partner nicht bekannt seien. Die Gesprachsebene fiir das Ministerium sei Frankfurt sowie die
regionale Fllhrungsebene, Im Ministerium sel Dr. Hatzfeld der zustdndige Gruppenleiter.

Peter Eichenseher (GRUNE) hilt die Initiative des Ministeriums, den Bahnhofen wieder
einen héheren Stellenwert einzurdumen, fiir sehr begrilBenswert. Er bittet um eine Auflistung
denkmalgeschiitzter oder -wirdiger Bahnhéfe in Nordrhein-Westfalen. Gerade im landlichen
Raum sinke die Bedeutung vieler Bahnhéfe weiter, so dal} die Bahn die Denkmalschutz-
auflagen nicht einhalten wolle, da sie sich als Verwalterin von Bundesvermdgen begreife.
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Der Abgeordnete méchte weiterhin wissen, welche Verbindlichkeit Gesprachsergebnisse zu
Personenbahnhdfen hitten, da immer wieder beklagt werde, daf3 die Ansprechpartner der
DB AG hiufig wechselten und Zusagen oft keine lange Verbindlichkeit hitten.

AuBerdem fragt er, ob es eine Ubersicht iiber Forderumfang oder -wege fiir Bahnhofsanlagen
in NRW gebe. Er nehme an, dafl verkehrliche Anlagen aus dem GVFG-Programm gefordert
werden kdnnten oder das Denkmalschutzprogramm eintrete.

Zudem interessiert er sich dafiir, ob dem Ministerium bekannt sei, dafl die Bahn beabsichtige,
sich aus zahlreichen Bahnhdfen in Nordrhein-Westfalen zuriickzuziehen. Wenn keine neue
Nutzung gefunden werde, stiinden diese Bahnhéfe dann leer. Dies sei besonders brisant, da
damit die Qualitit des ¢ffentlichen Personennahverkehrs sinke.

StS Dr. Baedeker antwortet, daB3 in Nordrhein-Westfalen voraussichtlich etwa 120 Bahnhéfe
aufgegeben wiirden. Gemeinsam mit der unteren Denkmalbehérde, die vorrangig dafir
zustindig sei, sei man dabei aufzulisten, welche der 120 Bahnhéfe Denkmalcharakter hitten.
Dies sei fiir die weitere Forderung ein wesentlicher Gesichtspunkt.

Um zu verbindlichen Absprachen zu kommen, wiirden jetzt gemeinsame Gespriche zwischen
Personenbahnhdfen, Liegenschaften und sonstigen Grundeigentlimern gefiihrt.

Die Férderung betrage in diesemn Jahr etwa 80 Millionen DM. Dieser Betrag verteile sich vor
allem auf Stadtverkehr und Stidtebau; der Denkmalbereich sei relativ unerheblich.

Heinz Hardt (CDU) fragt, ob dieses Programm fiir die Bahnhéfe auch ordnungspolitisch
begleitet werde, wenn fiir die Sanierung GVFG-Mittel in Héhe von 80 Millionen DM zur
Verfligung stiinden. Der Mittelstand befiirchte Kaufkraftverschiebungen.

Er weist darauf hin, dal man bei der stidtebaulichen Entwicklung nicht nur an die "griine
Wiese" denken dirfe, sondern auch an ungemitzte Gleisanlagen. Er fragt, ob hierfiir Nut-
zungskonzepte oder finanzielle Hilfen zur Verfiigung stiinden.

Charlotte Kann (SPD) bittet StS Dr. Baedeker zu einem spiteren Zeitpunkt um einen
Zwischenbericht zum Programm "100 Fahrradstationen”. - StS Dr. Baedeker sagt bald einen
emeuten Zwischenbericht sowie eine Auflistung der Férderung von Fahrradstationen zu. Die
Resonanz auf Fahrradstationen sei sehr unterschiedlich. Eine grofBe Fahrradstation in der Stadt
Hamm werde beispielsweise auflerordentlich positiv angenommen.

Die Frage von Gerhard Wiichter (CDU), ob fiir das Modernisierungsprogramm der Bahnhg-
fe in NRW eine Priorititenliste existiere, verneint StS Dr. Baedeker. Die Bahn veréffentliche
keine Investittonslisten. Zu Beginn habe die Bahn ziigiger gearbeitet. Nun seien wohl! finan-
zielle Engpésse vorhanden. Man dringe zwar darauf, dafl die Mainahmen im Kontext erfolg-
ten, insbesondere wenn stidtebauliche Interessen verfolgt und finanzielle Mittel fiir das
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Bahnhofsumfeld bereitgestellt wiirden, aber man kénne die Bahn nicht zwingen offenzulegen,
wann welche Investitionen an welchen Standorten erfolgten.

Die Fordermittel von 80 Millionen DM wiirden nicht vornehmlich fiir die Sanierung von
Bahnhofgebauden verwendet; dies sei zum groBen Teil Aufgabe der DB AG. Im Vordergrund
stehe vielmehr, das Umfeld der Bahnhofe attraktiver zu gestalten und stidtebaulich ein-
zubinden. Da die Verkniipfung der Verkehrstriger dabei eine wesentliche Rolle spiele,
handele es sich meist um eine Kombinationsforderung aus Stadtverkehr und Stidtebau.

Sein Ministerium betreibe keine Einzelhandelsforderung. An einigen Stellen komme es 2u
Diskussionen, wenn in den Bahnhéfen riesige Einzelhandelsprojekte entstiinden, die den
kommunalen Einzelhandel tangierten.

Zweifellos hitten grofie Gleisanlagen herausragende stidtebauliche Bedeutung, weil sie in
vielen Fillen im Stadtzentrum ldgen und kiinftig nicht mehr genutzt wiirden. Diése Bereiche
miuliten jedoch zunichst aus ihrer Funktion entlassen werden, weil sie erst dann der kommu-
nalen Bauleitplanung zur Verfiigung stiinden. Dies sei im Augenblick weitgehend noch nicht
der Fall; die DB AG stehe noch in der Pflicht. Deshalb dringe das Ministerium darauf, daB
in Frage kommende Gleisanlagen entwidmet wiirden. Diese Frage sei in allen Bahnhofs-
gesprichen parallel behandelt worden.

Giinter Weber (SPD) méchte wissen, ob zwischen Stidtebau-, Verkehrsministerium und
Bahn AG eine Koordinationsstelle existiere. ~ StS Dr. Baedeker erwidert, dal3 die Federfiih-
rung bei seinem Ministerium liege, das auch die Bahnhofsgespriiche initiiert und begleitet
habe. Eine Koordinationsstelle existiere nicht. ' '

Heinz Hunger (SPD) hilt die Modernisierung von Bahnhéfen fiir sehr dringlich, da das
Umfeld der Bahnhofe nicht sehr einladend sei. Er fragt, ob die Bahn AG die angekiindigten
Projekte auch umsetze oder ob sie Sparma3nahmen zum Opfer fielen. Die Kommunen miiBten
fiir ihre Millioneninvestitionen in das Umfeld der Bahnhéfe Planungssicherheit erhalten.

Bei einer Veranstaltung der Parlamentarischen Gruppe Bahn seien von einem Vertreter des
Vorstandes der Deutschen Bahn AG aus Frankfurt Pline - auch Zeitplane - fiir einzelne
Bahnhofe in Nordrhein-Westfalen vorgestellt worden. Wenige Monatz nach der Veranstaltung
seien die vorgestellten Projekte finanziell in Frage gestellt worden.

StS Dr. Baedeker entgegnet, daB es bei den sicben nordrhein-westfilischen Paketbahnhafen
Zeitplane fur Investitionen gegeben habe, die bis zum Jahr 2000 hétten abgeschlossen sein
sollen. Er habe jetzt den Eindruck, dafl es linger dauern werde, aber er verflige tiber keine
verbindlichen Informationen der Bahn AG, ob und inwieweit es zu Streckungen dieser Pline
komme. Da man die Bahn AG nicht zwingen kdnne, zu einem bestimmten Zeitpunkt In-
vestitionen durchzufiihren, kénne sein Haus die Dinge lediglich weiterverfolgen und dem
Ausschuf} dariiber berichten.
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Heinz Hunger (SPD) erinnert an die schlechten Erfahrungen mit den Bahnfrachtzentren, bei
denen die Stidte Vorleistungen in Millionenhdhe erbracht hitten, und anschlieffiend sei nichts
geschehen. Wenn die Landesregierung keine Klarheit erreichen konne, schlage er vor, einen
investitionsplanungskompetenten Vertreter der DB AG in den Verkehrsausschuf3 einzuladen. -
StS Dr. Baedeker begriifit den Vorschlag, da auf diese Weise nicht nur administrativ,
sondern flankierend auch parlamentarisch auf die Bahn eingewirkt werde.

Vorsitzender Manfred Hemmer sagt zu, den Vorstand der DB AG schriftlich zu bitten,
kurzfristig im AusschuB iiber die Investitionsplanungen in diesem Bereich zu berichten.

3 Radwegeforderung in Nordrhein-Westfalen

StS Dr. Baedeker erstattet Bericht:

Die Radwegeférderung, 1998 in NRW 20jahriges Jubilaum feiert, inzwischen bewirkt,
dafl Nordrhein-Westfalen als das Fahrradland Nummer 1 in Deutschland angesehen
wird. Am 13. April 1978 hat der damalige Minister fiir Wirtschaft, Mittelstand und
Verkehr die Richtlinie fiir die Forderung des kommunalen Radwegebaus herausge-
geben. Dieses neue Forderprogramm sollte den Gemeinden und Kreisen zusitzliche
Finanzierungsméglichkeiten erdffnen. Das Ziel war, in verstirktem Mafle durch
Trennung der Verkehrsarten den tiglichen Weg zwischen Wohnung, Schule und
Arbeitsplatz sicherer zu machen. Verbindungen zu Freizeit- und Erholungseinrichtun-
gen sollten zu deren intensiverer Nutzung aktiviert werden. Damit verbunden war der
Wunsch, die Akzeptanz des Fahrrades als gesundheitsférderndes, umweltfreundliches
und energiesparendes Verkehrsmittel weiter zu erhdhen.

Seitdem haben die Stidte und Gemeinden unseres Landes ebenso wie die Kreise als
Zuwendungsempfanger kontinuierlich Radwege und kombinierte Rad-Geh-Wege
einschlieBlich der erforderlichen Briicken und Unterfithrungen gebaut. In sich zu-
sammenhingende Netze sind konzipiert und mit der entsprechenden Wegweisung
ausgestattet worden. Themenradwege iiberziehen inzwischen unser Land. Erst vor
wenigen Wochen wurde beispielsweise die Wasserburgenroute in Zilpich der Offent-
lichkeit vorgestelit. Sie verliuft von Bonn iiber Euskirchen nach Aachen. Wer sich
ganz besonders fit filhlt, kann quer durch das Land durchgehend auf der ausgeschilder-
ten Kaiserroute von Aachen bis nach Paderborn radeln.

Die Radwegeférderung half mit, Briicken zu bauen. In der Vergangenheit sind die im
Zuge von Bundesautobahnen gebauten Rheinquerungen stets mit begleitenden Radwe-
gen versehen worden. Dafiir waren jeweils Fordermittel in Millionenhéhe bereit-
zustellen. Jingstes Beispiel hierfiir ist die Ilvericher Rheinbriicke im Zuge der A 44.
Auch die Gartenschauen im Lande profitieren von der Radwegeftrderung. Neue
Radwege sind gerade auch in diesen Bereichen geschaffen und geférdert worden.
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Dabei legten die Verantwortlichen besonderen Wert auf eine der Umgebung an-
gemessene Asthetik der Bauwerke. Die Briicke iiber den Rhein-Herne-Kanal in Gel-
senkirchen, errichtet in Zusammenhang mit der BUGA 1997, ist ein gelungenes
Beispiel dafiir, dafi sich Funktionalitit und Schonheit gegenseitig verstirken kénnen.

Die Bilanz der zwanzig Jahre kann sich sehen lassen. In diesem Zeitraum sind mit der
Sonderforderung fber 2 300 km Radwege gebaut worden; insgesamt sind
624 Millionen DM Foérdermittel des Landes ausgezahit worden. Im Schnitt sind somit
jedes Jahr 120 km Radwege neu geschaffen worden. Hierzu stellte das Land im Schnitt
31 Millionen DM pro Jahr zur Verfiigung. Ohne die Landesférderung hitten diese
Radwege sicherlich nicht realisiert werden kénnen.

Bei allen Uberlegungen, die Bedingungen fiir den Fahrradverkehr als umwelt- und
stadtvertrigliche Verkehrsart weiter zu verbessern, mu8 man daran denken, daf} auch
die Mobilitdt fiir viele Birgerinnen und Bilrger gewihrlzistet bleibt. Denn vielen
Menschen ist es nicht so bewuBt, dall immerhin rund 30 % der Haushalte in
Nordrhein-Westfalen tber kein eigenes Auto verfiigen. Dieser Personenkreis ist
zwingend auf eine gute Radverkehrsinfrastruktur und qualitdtvolle Umsteigeméglich-
keiten auf den OPNV angewiesen. In der Vergangenheit wurde eine Vielzahl von
kleineren Bike-and-Ride-Anlagen aus dem Landesprogramm geférdert. Das Bereit-
stellen von Abstellméglichkeiten allein reicht aber nicht aus, um mehr Menschen auf
das Fahrrad zu bringen. Jingstes Beispiel bei der Entwicklung zukunftsweisender
Einrichtungen rund um das Fahrrad sind deshalb die eben schon erwihnten Fahrrad-
stationen an Bahnhdfen der DB AG.

Die Entwicklung der Fahrradstationen ist auch ein gutes Beispiel, wie man durch den
gezielten Einsatz der Kréfte in kurzer Zeit zu vorzeigbaren Ergebnissen kommen
kann. Wir haben uns das chrgeizige Ziel gesetzt, 100 Fahrradstationen in NRW
einzurichten. Insgesamt haben 87 Kommunen Interesse an der Errichtung von Fahrrad-
stationen bekundet. Dabei geht es um insgesamt 97 mégliche Standorte. Das ist der
augenblickliche Stand: 15 Fahrradstationen sind in Betrieb. 30 Anlagen insgesamt sind
in unserer Forderung. Die Finanzierung der Fahrradstationen erfolgt aus Mitteln des
GVFG. Das ist eine wichtige Ergénzung zum Radwegeprogramm des Landes.

Die Beschiftigung mit dem Thema "Radfahren” fiithrt auf kommunaler Ebene auch zu
neuen Organisationsformen. So haben sich im Rahmen des Programms "Fahrrad-
freundliche Stadte und Gemeinden" in Nordrhein-Westfalen 25 Koemmunen zu der
gleichnamigen Arbeitsgemeinschaft zusammengeschlossen. Ziel dieser Arbeitsgemein-
schaft, {iber die ich hier schon berichtet habe und die vom Land intensiv unterstiitzt
wird, ist die Schaffung fahrradfreundlicher Verkehrsriume sowie die Entwicklung und
Umsetzung neuer auch unkonventioneller Ideen. Durch dern gegenseitigen Gedanken-
austausch steht uns heute eine Palette von technischen Entwurfselementen insbesonde-
re fiir kostenglinstige Planungsansitze zur Verfiigung. Die Aktionen der Arbeits-
gemeinschaft werden aus Mitteln der Stadterneuerung geftirdert. Insgesamt trigt der
Stidtebau einen erheblichen Teil der Radwegeférderung in unserem Land. Im Schnitt
werden rund 10 Millionen DM pro Jahr aus diesem Forderbereich fiir die Verbesse-
rung des Fahrradverkehrs bereitgestellt.
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Daf sich die Forderung des Fahrradverkehrs lohnt, steht aufler Frage. Wie vor einiger
Zeit bei der Ergebnisprasentation in Troisdorf im Rahmen des Projektes "Fahrrad-
freundliches Troisdorf" deutlich geworden ist, lief sich dort durch gezielten Einsatz
von planerischen Ideen und nicht unerheblicher finanzieller Mittel der Einsatz des
Radverkehrs um (iber 30 % steigern. Dies geht auch zu Lasten des Kfz-Verkehrs. In
diesem Zusammenhang sei auch an die Planung autoarmer Wohnsiedlungen erinnert.
Das sind interessante Konzepte, die die Radverkehrsfdrderung erganzen.

Ziel der Radwegeférderung ist es nach wie vor, die Blirgerinnen und Biirger durch das
Angebot einer umfassenden und in jeder Hinsicht attraktiven Wegeinfrastruktur zu
ermuntern, vermehrt mit dem Fahrrad za fahren. Mit seiner Férderung erleichtert es
das Land den Stidten und Gemeinden, fiir ein fahrradfreundliches Klima zu sorgen.
Gerade der Bau von Radwegen abseits der Hauptverkehrsstraf3en ist hervorragend fiir
die Kombination mit Mitteln der Arbeitsverwaltung geeignet. Dabei werden Arbeits-
lose im Rahmen von Beschiftigungs- und Qualifikationsmaf3nahmen eingesetzt. Solche
Kombi-Mafinahmen erhalten als Anreiz einen um 10 % erhdhten Fordersatz.

Die seit zwanzig Jahren Jaufende Férderung des Radwegebaus in NRW aus origindren
Landesmitteln ist nicht die einzige Mdglichkeit, den Radwegebau in unseren Kommus-
nen weiterzubringen. Seit jeher gibt es die Férderung von Radwegen entlang von
Hauptverkehrsstrafien aus Mitteln des GVFG bzw. nach § 5 Bundesfernstraiengesetz.
In den zwei Jahrzehnten sind unter Inanspruchnahme dieser beiden FérdertSpfe
zusitzlich rund 1 600 ki Radwege in unseren Kommunen entstanden. Hierflir stellten
Bund und Land Férdermittel von ca. 555 Millionen DM bereit.

Wenn wir heute auf zwei Jahrzehnte erfolgreichen Radwegebaus in Nordrhein-Westfa-
len zurickblicken, haben kommunale und Gberdrtliche Straflenbaulasttrager, Bund und
Landschaftsverbiande insgesamt 6 400 km Radwege neu geschaffen. Unter Einbezie-
hung der kommunalen Eigenanteile lag der finanzielle Gesamtaufwand bei rund
2,2 Milliarden DM. Auch bundesweit stoflen die Aktivititen zur Verbesserung des
Radverkehrs in unserem Land auf Aufmerksamkeit. Im Rahmen eines Forschungsauf- o
trages des Bundesministers flir Verkehr wurde im vergangenen Jahr eine umfassende
Bestandsaufnahme aller mit dem Radverkehr zusammenhingenden Aspekte vor-
genommen. In diesem Bericht wird NRW in bezug auf die Situation des Radverkehrs
und die insgesamt geleisteten Aktivititen eine herausragende Position im Vergleich zu
allen anderen Bundeslindern bescheinigt. Darauf kénnen wir miteinander stolz sein.

Der Radwegebau beschreitet inzwischen neue Wege. Zwischen Bonn und Duisburg
soll auf beiden Seiten des Rheins ein etwa 320 km langer Radweg angelegt werden.
Hierbei soll das Radfahren in einzigartiger Weise durch die Verkniipfung von OPNV,
Bahn und Rheinschiffahrt zu einem besenderen Erlebnis werden. Schwerpunkte bei
der Herstellung des Radweges liegen in einer optimalen Wegweisung sowie um-
fangreichen Informationen zu kulturtouristischen Attraktionen rechts und links des
Radweges. Durch dieses Projekt st6fit der Radwegebau in eine neue Dimension vor.
Wihrend bisher Radwege nur bautechnisch erstellt wurden, werden jetzt phantasievol-
le Ideen entwickelt, wie nach der Inbetriebnahme das Befahren des Radweges zu
einem lustvollen Erlebnis werden kann. Wir unterstiitzen das Projekt nachhaltig.
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Die kiinftige Entwicklung geht dahin, mit der Radwegeforderung auch eine Ver-
besserung fiir den Radtourismus zu bewirken, und zwar nicht nur fiir den Tagesaus-
flug. Man stellt sich die Frage, ob man denn fiir einen Radurlaub unbedingt an die
Donau fahren mufi. Erste Reiseveranstalter haben den Trend erkannt und bieten schon
Touren rheinabwirts an.

Auch nach zwanzig Jahren kénnen und wollen wir also die Hinde nicht in den Schofy
legen. Es gibt noch viel zu tun. Die Férdervorschriften sind in den zwei Jahrzehnten
mehrfach den Erfordernissen angepafit und modernisiert worden, zuletzt Anfang dieses
Jahres. Den kommunalen Antragstellern wird damit eine umfassende Férderung zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse angeboten. Wir werden Sie gerne lber die
weitere Entwicklung unterrichten.

Vorsitzender Manfred Hemmer schligt vor, fir das nichste Jahr eine auswirtige Verkehrs-
ausschufisitzung zu planen, um sich einen Teil des Radwegenetzes sowie einige Fahrrad-
stationen anzusehen.

4 Gesetz zur Neufassung des Landesreisekostengesetzes, zur Anderung des Landes-
umzugskostengesetzes, zur Anderung des Ausschuﬁmltgheder-Entschadlgungs-
gesetzes und zur Uberlassung von ParkfEichen bei Landesbehdrden

Gesetzentwurf der Landesregierung
Drucksache 12/2960

Vorlagen 12/11035, 12/2009 und 12/2042
Zuschrift 12/1758

- Siehe Beschluflprotokoll -

5 Private Vorfinanzierung von LandesstraBen im Haushalt absichern

Antrag der Fraktion der CDU
Drucksache 12/2825

Ausschufiprotokoll 12/846

Vorsitzender Manfred Hemmer filhrt aus, dafl das Plenum den Antrag der CDU-Fraktion
am 18. Mirz 1998 ohne Debatte an den Haushalts- und Finanzausschuf - mitberatend - und
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an den Verkehrsausschuf - federfithrend - zur Beratung und Vorlage einer Beschlufempfeh-
lung iberwiesen habe.

Giinter Langen (CDU) legt dar, daB die Mdglichkeiten der privaten Vorfinanzierung genutzt
werden miifiten, um notwendige MaBnahmen durchfiihren zu konnen. 1998 sei in Nordrhein-
Westfalen nur eine einzige StraBe neu begonnen worden. Da auch Ministerprasident Clement
der privaten Vorfinanzierung positiv gegeniiberstehe, habe sich die CDU entschlossen, diesen
Antrag, der schon einmal abgelehnt worden sei, neu aufzugreifen. Daf ein Urteil in
Rheinland-Pfalz die private Vorfinanzierung nicht zulasse, treffe nicht zu. Er bittet, den
Gedanken des Ministerprisidenten aufzunehmen.

Heinz Hunger (SPD) schildert, da8 sich die SPD sehr intensiv mit der privaten Vorfinanzie-
rung beim LandesstraBeneubau befafit habe und sie im Augenblick nicht weiter verfolgen
wolle. Angesichts der haushaltspolitischen Probleme suche man gemeinsam mit der Landes-
regierung nach Wegen, die im Antrag genannten vier Projekte schrittweise baulich um-
zusetzen.

Aus diesem Grunde werde die SPD den Antrag der CDU-Fraktion ablehnen. In der Plenarde-
batte erfolgten dazu weitere Ausfihrungen auch der SPD-Finanzpolitiker. Die SPD stimme
mit dem ehemaligen Verkehrsminister Giberein, dafl Nordrhein-Westfalen ein sehr gutes
StraBennetz habe, aber einige Umgehungen und Lickenschliisse noch erfolgen mufiten.

Johannes Remmel (GRUNE) lehnt den CDU-Antrag ebenfalls ab. Denn es gebe gewichtige
Argumente gegen das Instrument der privaten Vorfinanzierung, das in erster Linie ein
finanzpolitisches Thema sei. Bayern habe die private Vorfinanzierung mittlerweile aufgrund
der Berichte des Landesrechnungshofes eingestellt. AuSerdem verlange das Haushaltsrecht die
jeweils wirtschaftlichste Losung zu wihlen; es sei also eine Einzelfallprifung vorzunehmen.
Bisher sei kein Fall bekannt, bei dem sich die Vorfinanzierung wirtschaftlicher gestaltet habe
als die Finanzierung aus dem laufenden Haushalt. Im {ibrigen miisse die private Vorfinanzie-
rung aus dem konsumtiven Teil des Haushalts abgezahlt werden, so da Schwierigkeiten zu
befiirchten seien, die Verfassungsgrenze beziiglich der Verschuldung einzuhalten. Die Finanz-
politiker hielten eine private Vorfinanzierung moglicherweise dann fiir sinnvoll, wenn zukinf-
- tig héhere Einnahmen zu erwarten seien. Das sei jedoch im Augenblick nicht der Fall.
Deshalb erwarte er eigentlich von der CDU weitere Begrindungen aus finanzpolitischer Sicht
fiir die private Vorfinanzierung. Auflerdem bleibe ein Einstieg in die private Vorfinanzierung
nicht auf den Landesstrafenneubau beschrinkt.

Gerhard Wiichter (CDU) weist darauf hin, daB die Mafinahmen, wie von Heinz Hunger
dargelegt, aus finanziellen Griinden zuriickgestellt werden miifiten. Die private Vorfinanzie-
rung sei aber gerade wegen der finanziellen EngpaBsituation in Erwdgung gezogen worden.
Er fragt nach den Verhandlungsergebnissen, da der Verkehrsminister in einer Ausschufisit-
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zung die private Vorfinanzierang bei einigen Projekten fiir realisierbar gehalten und die
Verhandlungen positiv beurteilt habe.

StS Westermann (MWMTYV) merkt an, daB3 die Verlingerung des Ausbauplanes bis zum
Jahre 2000 nicht heife, daB nichts mehr geschehe und dringende Frojekte nicht durchgefiihrt
wiirden, wie es im Antrag stehe. Auch wenn dringliche Projekte nicht im Bedarfsplan enthal-
ten seien, gebe es nach dem Gesetz Ausnahmemdglichkeiten, um ihre Realisierung sicher-
zustellen.

In der Vergangenheit habe man sich fiir die private Vorfinanzierung ausgesprochen, die in
Rheinland-Pfalz und auf Bundesebene praktiziert werde, also rechtlich méglich sei. Die
Rheinquerung liverich werde beispielsweise so finanziert. Gegen eine private Vorfinanzierung
habe aber die Prijudizwirkung und die Belastung kiinftiger Haushalte gesprochen. Die
Abzahlungsraten privat vorfinanzierter Projekte einschlieflich der Finanzierungskosten
verursachten marginal hhere Kosten als Bauen aus Haushaltsmitteln. Diese Argumente hitten
zu der Entscheidung gefiihrt, von der privaten Vorfinanzierung zunichst Abstand zu nehmen.

Wie man moglicherweise einen Einstieg in die Finanzierung dieser vier Projekte - L 697 in
Plettenberg, L 418 in Wuppertal, L 666 in Gevelsberg und L 614 in Liigde - finden kénnte,
hénge nicht allein von der Vorfinanzierung, sondern von den in kiinftigen Haushalten zur
Verfiigung stehenden Mitteln ab. Unter der Voraussetzung, daB beispielsweise
130 Millionen DM ungekdirzt fiir den LandesstraBenneubau zur Varfiijgung stiitnden, wire es
denkbar, mit der ersten Mafnahme - der Ortsumgehung Gevelsberg -, die etwa
50 Millionen DM koste, zu beginnen.

Gerhard Wiichter (CDU) fragt nach den Verhandlungsergebnisszn mit mdglichen privaten
Investoren. - StS Westermann antwortet, da nicht mit Privatinvestoren verhandelt worden
sei, sondern mit dem Finanzminister die Grundsatzfrage zu kliren gewesen sei, ob eine
private Vorfinanzierung sinnvoll sei. Das Ergebnis dieser Verhandlungen habe er gerade
geschildert.

Giinter Langen (CDU) fiihrt aus, daf die Kosten kein Argument gegen die privaten Vor-
finanzierung seien, wenn die private Vorfinanzierung lediglich marginal teurer werde.
Vielmehr sei es politisch gewollt, den Strafienbau zu reduzieren. Das sei auch in der Haus-
haltsdebatte deutlich geworden. Da die CDU davon ausgehe, daB sich die finanzielle Situation
nach dem 27. September 1998 verbessern werde, bitte er, dem CDU-Antrag zuzustimmen.

Er fragt, ob das Kabinett die Fortschreibung des Landesstraenbedarfsplans beschlossen habe.

Heinz Hunger (SPD) hilt die von der Landesregierung vorgeschlagene Vorgehensweise fiir
sinnvoll. Das werde die SPD auch im Plenum verdeutlichen. Die private Vorfinanzierung sei
vorldufig nicht durchsetzbar. Seine Zielmarke fiir den LandesstraBenneubau liege bei Haus-
haltsmitteln in Héhe von 150 Millionen DM.
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S5tS Westermann antwortet, da der Bedarfsplan nicht aufgrund eines Beschlusses der
Landesregierung fortgeschrieben werde. Eine rechtliche Priifung habe ergeben, daB eine
Fortschreibung des Landesstralenbedarfsplans nicht zwingend sei. Wenn sie nicht erfolge,
gelte der laufende Bedarfsplan weiter. Auch auf Bundesebene sei es iiblich, einen Ausbauplan
zu verlangern.

Angesichts der angekiindigten Stenersenkungen aller Parteien auf Bundesebene glaube er, dafl
das Geld auch nach der Wahl knapp bleitben werde.

Zur Zeit sei bis zum Jahr 2000 ein Bauvolumen von ca. 300 Millionen DM zu finanzieren.
Wenn also 1997 statt der 100-Millionen-DM-Jahresrate ca. 130 Millionen DM verfiigbar
wiaren, konnte infolge des Spielraums von 30 Millionen DM mit dem 50-Millionen-Projekt
Gevelsberg begonnen werden. Bei dem genannten Finanzrahmen miifiten dann die anderen,
nach wie vor fiir dringend notwendig erachteten Projekte nach 2000 abgearbeitet werden.

Auf Bitte von Heinz Hardt (CDU) gibt StS Westermann einen Vermerk zur rechtlichen
Einschitzung der Nichtfortschreibung des Landesstrafienbedarfsplans zu Protokoll (Anlage).

Johannes Remmel (GRUNE) weist darauf hin, daB bei nur einem der vier Projekte Baurecht
vorliege. Bei beschrankten finanziellen Mitteln miisse abgewogen werden, welche Mafinahme
durchgefiihrt werde, Wenn teure Mafinahmen verwirklicht wiirden, blieben bei vorgegebenem
Finanzrahmen viele kleinere MaBnahmen auf der Strecke oder wiirden zeitlich gestreckt.

Auf die Frage von Giinter Langen (CDU), wann fiir die anderen drei Mainahmen Baurecht
vorliegen werde, antwortet StS Westermann, dafl sich das Planfeststellungsverfahren in
Wuppertal in der Endphase befinde. Baurecht liege aber erst vor, wenn der Planfeststellungs-
beschlufl gefalit und unanfechtbar sei. Die Mafinahme in Plettenberg sei planungsrechtlich
schwieriger umzusetzen, da im Zusammenhang mit der Verse-Talsperre der Grundwasser-
schutz zu beachten sei. In Liigde sei zeitnah mit dem Planfeststellungsbeschluf} zu rechnen.

Abstimmungsergebnis siche Beschlu3protokoll.
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0 Ausbau der Start- und Landebahn des internationalen Flughafens Miin-
ster/Osnabriick nicht gefihrden - Den Eltingmiihlenbach nicht als FFH-Schutz-
gebiet melden

Antrag der Fraktion der CDU
Drucksache 12/3000

- wird vertagt -

Abteilungsleiter Neiss (MURL) sagt zu, dem Ausschuf} die den Eltingmiihlenbach betreffen-
den Gutachten bzw, Gutachtenausschnitte zuzuleiten. Auf das Gutachten der Landesanstalt fiir
Okologie, Bodenordnung und Forsten (LOBF), das sich mit der Bedeutung des Eltingmuhlen-
bachs nach der FFH-Richtlinie befasse, stiitze die Landesregierung ihre Bewertung. Bundes-
forschungsminister Riittgers habe 1996 ein Gutachten iber die Bedeutung der Tieflandfliisse
in Norddeutschland als Referenz fiir die &kologische Wiedergestaltung von FlieBgewasser-
systemen herausgegeben, das die Universitit Essen erstellt habe. Im Rahmen dieser Referenz-
studie sei der Eltingmihlenbach als intaktes natarnahes Flieigewisser herausgestellt worden. -
StS Westermann weist auf eine Umweltvertriglichkeitsuntersuchung des TUV hin, die auch
Aussagen zum Eltingmiihlenbach treffe und den Sprechern zur Verfiigung gestellt werde.

Gerhard Wiichter (CDU) schiagt vor, in den Verkehrsausschull Giste einzuladen, um zu den
dreil Gutachten in einen Gedankenaustausch einzutreten. - Vorsitzender Manfred Hemmer
will diesen Vorschlag mit den Fraktionssprechern diskutieren. - Johannes Remmel (GRUNE)
spricht sich dagegen aus, zu einem laufenden Planfeststeilungsvert ihren, das nach Recht und
Gesetz ablaufe, im Ausschull Gutachter anzuhéren.

7 Umsetzung des Schallschutzprogramms am Flughafen Kéln/Bonn - Konrad
Adenauer

S5tS Westermann berichtet:

Die Landesregierung ist sich der besonderen Belastung der Anlieger von Grofiflugha-
fen durch den Flugbetrieb bewufit, Deshalb hat der Schutz der Flughafenanwohner vor
Flugldrm stets einen hohen Rang eingenommen; das sol! auch kinftig so bleiben.

Zum Schutz der Flughafenanwohner vor nichtlichem Fluglirm verfolgt die Landes-
regierung eine Konzeption, die aktive LarmschutzmaBnahmen durch Flugbetriebs-
beschrinkungen soweit anordnet, wie dies mit der verkehrspolitischen Aufgaben-
stellung eines Filughafens vereinbar ist, und passive LirmschutzmaBnahmen durch
baulichen Schallschutz dort durchfithrt, wo dies nach den aktiven Mafinahmen zur
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Einhaltung einer Zumutbarkeitsgrenze dann noch erforderlich erscheint. Fir den
Flughafen KéIn/Bonn sind erstmals schon im Jahre 1972, also vor 25 Jahren, Nacht-
flugbeschrinkungen als aktiver Larmschutz angeordnet worden. Sie wurden in den
Folgejahren wegen der starken Zunahme des Luftverkehrs mehrfach verscharft. Mit
Bescheid des Ministeriums vom 26. August 1997 wurden die Nachtflugbeschrankun-
gen auf dem Flughafen K§ln/Bonn mit Wirkung ab 1. November 1997 neu geregelt.
Sie enthalten weitergehende Restriktionen. Sie kennen ihren Inhalt; dartiber ist im
AusschuB und i Landtag beraten worden.

GemiB dieser Konzeption werden die Nachtflugbeschrankungen durch passive Larm-
schutzmaBnahmen erginzt. Auf Anregung der Landesregierung hat die Flughafen
K&in/Bonn GmbH bereits im Jahre 1992 damit begonnen, in einem begrenzten Nacht-
schutzgebiet auf freiwilliger Basis und im Rahmen ihrer finanziellen Leistungsfahig-
keit fitr passive LirmschutzmafBnahmen an Schlafriumen - in der Regel durch Einbau
von Schallschutzfenstern mit Beliiftung - Aufwendungsersatz zu leisten. Durch die
baulichen SchallschutzmafBnahmen soll sichergestellt werden, dafl im Inneren der
Schlafrinme wibhrend der Nacht - von 22 Uhr bis 6 Uhr - bei geschlossenen Fenstern
in der Regel keine héheren Einzelschallpegel als 55 dB(A) auftreten, wobei auch eine
ausreichende Belliftung durch schallgedimmte Beliiftungsanlagen gewihrleistet ist.

Da der Gesetzgeber bisher keinen Grenzwert fiir die Zumutbarkeit von Nachtfluglirm
vorgegeben hat, orientiert sich der fir diese Mafinahmen am Flughafen Kéln/Bonn
mgrundegelegte Grenzwert an den Erkenntnissen der medizinischen Larmforschung
und an der héchstrichterlichen Rechtsprechung. Das Oberverwaltungsgericht fir das
Land Nordrhein-Westfalen hat in mehreren klageabweisenden Urteilen in Zusammen-
hang mit der 1992 erfolgten Neuregelung der Nachtflugbeschrinkungen das passive
Schallschutzprogramm der Flughafengesellschaft K&In/Bonn ausdriicklich als sachge-
rechte Mafinahme zum Schutz der Flughafenanwohner gewtrdigt.

Das Schallschutzprogramim hat sich in mehreren Stufen vollzogen: In der ersten Stufe

wurden die vom Nachtflug am stirksten betroffenen Gebiete beriicksichtigt. Es handelt .
sich hierbei um Teilgebiete der Stidte Lohmar und Siegburg - Lohmar-Sid und
Siegburg-Stallberg -, die zugleich in der Larmschutzzone 2 nach dem Flugldrmgesetz

liegen. Das Schallschutzprogramm ist in seiner ersten Stufe inzwischen abgeschlossen.

Mit einem Kostenaufwand von rund 9,1 Millionen DM wurden an 656 Objekten mit

insgesamt 2 493 Raumen schallddmmende Mafinahmen durchgefiihrt.

Die vom Aufsichtsrat der Flughafengeseliéchaft am 8. Dezember 1992 beschlossene
zweite Stufe des Schallschutzprogramms erfafit Teilgebiete von KéIn-Rath und Koéln-
Heumar, Teile der Gemeinden Résrath und Overath sowie den Bereich Lohmar-Ost.

In konsequenter Durchfithrung des passiven Schallschutzprogramms hatte der Auf-
sichtsrat der Flughafen KéIn/Bonn GmbH in seiner Sitzung am 7. Dezember 1993 die
von der Geschiftsleitung vorgeschlagene seinerzeit dritte und letzte Stufe gebilligt.
Diese umfafit weitere Teile des rechtsrheinischen Kéln, und zwar Teilbereiche der
Stadtteile Neubriick, Ostheim, Merheim und Héhenberg.
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Aufgrund akweller Fluglirmdaten wurde das Nachtschutzgebiet im Jahre 1995 noch
einmal tberprift und durch Aufsichtsratsbeschlufi vom 14. Dezember 1995 iiber die
bisherigen Stufen 1 bis 3 hinaus ausgedehnt. Diese Abrundung des Larmschutz-
programms erstreckt sich auf Teile von KéIn - Buchheim, Merheim, Neubriick und
Rath -, von Siegburg - Ortsteil Kaldauen -, von Lohmar - Ortsteile Heide und Stadt -
und von Troisdorf - Ortsteil Altenrath.

Das endgiltige Nachtschutzgebiet umfaBt insgesamt rund 11 000 zumeist mehrge-
schossige Gebdude. Soweit das Programm noch nicht abgeschlossen ist - Stufe 1 ist
abgeschlossen -, kénnen Antrage noch bis Ende dieses Jahres gestellt werden. Bisher
konnten mit einem Kostenaufwand von 21 Millionen DM in 1 633 Objekten
5 483 Schlafraume mit schalldimmenden Einrichtungen ausgestattet werden. Fir das
Gesamtprogramm sind 120 Millionen DM veranschlagi. Davon sind bis heute
ca. 30 Millionen DM ausgegeben worden. Damit ist bei etwa 2 300 Objekten mit
rund & 000 Schlafriumen Lirmschutz vorgenommen worden. Die genannte Summe
beinhaltet nicht die in diesem Zusammenhang entstehenden Personalkosten und die
Aufwendungen fiir sonstige begleitende Mainahmen der Flughafengesellschaft. Die
Flughafen Kéin/Bonn GmbH strebt an, das gesamte Programm baulicherseits mog-
fichst bis zum 31. Dezember 2000 abzuschlieBen.

Peter Eichenseher (GRUNE) erinnert an die Abarbeitung des 22-Punkte-Programms, Die
GRUNEN hitten grofies Interesse daran, zu diesem Programm ir. regelméBigen Abstiinden
einen schriftlichen Sachstandsbericht zu erhalten. Es dirfe nicht geschehen, da der Landtag
LarmschutzmaBnahmen beschliee, die dann vom Flughafen teilweise nur sehr zdgerlich
umgesetzt wiirden. - StS Westermann sagt regelmafige Berichte zu.

8 Entwiurf einer Verordnung iiber die Bestimmung der zustiindigen Behirden nach
dem Giiterkraftverkehrsrecht

Vorlage 12/2097

- Siche BeschluBprotokoll -

9 Fernstraenbau Mittleres Ruhrgebiet

StS Westermann tragt vor:

Die Absprachen zwischen Bundes- und Landesebene und den beteiligten Kommunen
im Fernstrafienbau Mittleres Ruhrgebiet beabsichtigen, eine spiirbare Verbesserung
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der Leistungsfihigkeit des Bundesfernstralennetzes im mittleren Ruhrgebiet zu er-
reichen. Dabei geht es auch wm MaBnahmen, die derzeit nicht im vordringlichen
Bedarf sind, sondern im BundesfernstraBenbedarfsplan unter "Weiterer Bedarf"
ausgewiesen sind. Hier haben sich in mehreren Gesprachen der Bund und das Land
mit Vertretern der Stadte Bochum, Dortmund und Essen, den zustdndigen Industrie-
und Handelskammern sowie Mitgliedern des Deutschen Bundestages und des Land-
tages in zwei Verkehrskonferenzen getroffen - am 2. September 1997 im Ruhrgebiet
und am 4. Mai 1998 in Bonn im Bundesverkehrsministerium -, um fiir die wichtigsten
Projekte im Bereich der genannten Stidte ein gemeinsam getragenes Konzept und
daraus folgend entsprechende Pricrititen fiir den Bundesfernstraflenbau zu entwickeln.

Wie Sie der Berichterstattung in den Medien und hier im Ausschuf} entnommen haben,
ist es uns gelungen, zu den Vorhaben in Dortmund und Bochum ein {iberwiegendes
Einvernehmen zwischen den Beteiligten beziiglich Prioritdten und Realisierungs-
notwendigkeit zu erzielen. Fiir den Bau der A 52 in Essen zeichnet sich eine auch fiir
die Stadt Essen akzeptable Losung ab, Hier sieht der Bedarfsplan des Bundes in der
Stufe "Weiterer Bedarf" vor, die von Diisseldorf kommende A 52 von der A 40 in
Frillendorf bis zur A 42 in Altenessen zu verlingern, also beide Ost-West-Autobahnen
- A 40 und A 42 - miteinander zu verbinden, um damit die Flexibilitit der Nutzung zu
erhéhen.

Gegen dieses Vorhaben steht noch bis heute ein ablehnender Beschluf des Rates der
Stadt Essen aus 1991. Unbeschadet dieser Ausgangslage hat der Rat der Stadt Essen
die Stadtverwaltung beauftragt, gemeinsam mit dem Bund und dem Land ein umwelt-
und stadtvertragliches Konzept zu entwickeln. Nachdem zwischen Bund und Land und
der Stadt Essen grundsatzlicher Konsens iiber eine Tunnelfiihrung der A 52 in den
Bereichen Frillendorf mit 1,5 km Linge und Altenessen mit rund 1,1 km Lénge erzielt
wurde, steht nur noch die Entscheidung iiber die Ldsung bei der Durchquerung des
Helenenparkes aus. Fir eine rund 530 m lange Abdeckung, also einen dritten Tunnel
im Mittelabschnitt des Parks, hat der Bundesminister fiir Verkehr bereits seine Zu-
stimmung gegeben. Offen ist noch die Frage, ob auch die Restabschnitte bei der
Fiihrung der A 52 in Tieflage durch den Helenenpark - bisher ist lediglich Tieflage
vorgesehen, aber keine Deckelung - ebenfalls eine Abdeckung erhalten sollen. Die
Kldrung hierza lauft.

Zu den beiden anderen Projekten, die nicht strittig sind, ist folgendes zu sagen: Zur
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in Bochum ist das Konzept der Bochumer
Lésung, die Minister Clement mehrfach hier im Ausschull vorgestellt hatte, erneut
bestatigt worden. Seine drei Elemente - sechsstreifiger Ausbau der A 40 von der
Anschlufistelle Gelsenkirchen bis zur Anschlufistelle Stahlhausen, Bau des West-
kreuzes Stahlhausen und Neubau der Querspange Opel im Zuge der A 44 mit An-
schiuf} an den Bochumer AuBenring und die A 43 - kennen Sie bereits. Laut Planungs-
stand arbeitet der Landschaftsverband derzeit fiir die A 40 und die A 44 Detailplanun-
gen aus. Die Stadt Bochum ist fiir die Planung des Westkreuzes Stahlhausen zustindig.
Es ist vorgesehen, Ende 1999 die Planfeststellungsverfahren fiir diese drei Projekte
einzuleiten.
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Fur den dritten Stralenkomplex, den Bereich Dortmund, hat man sich in den Gespri-
chen einvernehmlich darauf verstindigt, dem Ausbau der B 1 in Dortmund zur A 40
mit teilweiser Unterfunnelung gegeniiber einem Neubau der A 44 im siidlichen Bereich
den Vorrang zu geben. Eine entsprechende Machbarkeitsstudie des Bundesverkehrs-
ministers war wesentliche Grundlage fiir diese Entscheidung. Nach dieser Studie stellt
der Um- und Ausbau der B 1 trotz eines etwas geringeren Nutzen-Kosten-Verhili-
nisses gegentiber der A 44 die vorteithaftere Losung dar. Ausschlaggebend waren die
deutlichen Vorteile in den Bereichen Stidtebau, Freiraumschutz und Landschafts-
6kologie. Hinzu kommt, dafl der Ausbau der B 1/A 40 mit ca. 780 Millionen DM
etwa 450 Millionen DM weniger kostet als die A 44.

Besonders wichtig ist auch, daB dieser Ausbau der A 40 durch Dortmund mit teil-
weiser Untertunnelung in zwei Abschnitten realisiert werden kann, Vorgesehen sind
zwel Tunnelabschnitte, von denen der §stliche zwischen der Semerteichstrafie und der
B 236 als vordringlich angesehen wird. Um die Planung zu beschleunigen, iibernimmt
die Stadt Dortmund die Entwurfsplanung fiir die A 40, um in etwa dreieinhalb Jahren
Baurecht zu schaffen. Dann wiirde sich allerdings auf Bundesebene die Finanzierungs-
frage stellen.

Globale Minderausgaben beim LandesstraSenbau

StS Westermann erstattet Bericht:

Der Landtag hat fiir den Haushalt 1998 insgesamt eine globale Minderausgabe von
578,3 Millionen DM beschlossen, die im Gesamthaushalt zu erwirtschaften und auf
die Einzelpline zu verteilen sind. Nach Vereinbarung der Landesregierung bedeutet
dies, daB} der Haushalt 08 - Wirtschaft und Verkehr - insgesamt eine globale Minder-
ausgabe von 122,4 Millionen DM erwirtschaften muf.

Eine Prizisierung, wie die globale Minderausgabe erwirtschaftet warde, 146t sich erst
zum Jahresende vornehmen. Beim Umsetzen des Haushalts besteht also eine gewisse
Unsicherheit, welche Ansétze tatsichlich ausgeschdpft werden kdnnen; dies hingt von
Baufortschritten und #hnlichem ab. Auf der anderen Seite mufl durch Vorplanung
schon zu Beginn des Haushaltsjahres Vorsorge getrotfen werden, diese
122,4 Millionen DM tatséchlich einzusparen. Deshalb mu8 die globale Minderausgabe
auf die einzelnen Anséize des Haushaltes 08 verteilt werden.

Auch im Verkehrshaushalt muf also ein entsprechender Teilbetrag blockiert werden.
Der Verkehrshaushalt weist die Besonderheit eines hohen Fremdfinanzierungsanteils
auf. Seine Gréfenordnung liegt bei 3,6 Milliarden DM; der Fremdfinanzierungsanteil
durch Bundesmittel betrigt 2,365 Milliarden DM. Die globale Minderausgabe kann
nur aus landesfinanzierten Aufgaben erwirtschaftet werden.
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Derzeit ist vorgesehen, beim StraBen- und Briickenbau eine globale Minderausgabe
von 28,5 Millionen DM =zu erbringen. Neben Kleinbereichen sollen
27,6 Millionen DM bei den beiden Investitionstitel "Erhaltungsinvestitionen” und
"Landesstraenausbauplan” eingespart werden. 10 Millionen DM der mit
55 Millionen DM veranschlagten Erhaltungsinvestitionen und 17,6 Millionen DM des
mit 130 Millionen DM dotierten Ausbauplans sind zunichst zur Erwirtschaftung der
globalen Minderausgabe vorgesehen. Deshalb wurden den Landschaftsverbanden fur
Erhaltungsinvestitionen zungchst nur 45 Millionen DM zur Bewirtschaftung zugewie-
sen und fiir AusbaumaBnahmen 112,4 Millionen DM.

Beziiglich der Auswirkungen vor Ort ist zu beachten, daf Erhaltungsinvestitionen den
Landschaftsverbinden pauschal und nicht bezogen auf konkrete Einzelmafinahmen
zugewiesen werden. Die Landschaftsverbinde miissen also entscheiden, wie sie mit
dem reduzierten Mittelansatz wirtschaften. Die vorldufige Reduzierung der Aus-
bauplanmittel fiir den LandesstraBenausbau und -neubau filhren allerdings dazu, daf}
die Landschaftsverbinde zunichst einmal die Bauprogramme anpassen mussen.
Konsequenz ist, daB fast alle laufenden Mafnahmen in der Bauabwicklung zeitlich
gestreckt werden miigsen. Hiervon ist der Landschaftsverband Westfalen-Lippe starker
betroffen, weil er mehr kleinere MaBnahmen durchfiihrt als der Landschaftsverband
Rheinland.

Im weiteren Vollzug des Haushalts 1998 wird sich zeigen, ob die Ausgabenklirzung
zur Erbringung der globalen Minderausgabe von 27,6 Millionen DM bei den genann-
ten Titeln endgiiltig ist eder ob sich mdglicherweise durch nicht abfliefende Mittel in
anderen Bereichen Spielrdume ergeben.

Heinz Hardt (CDU) méchte wissen, ob bei der Erwirtschaftung der globalen Minderausgabe
durch investive Mittel auch die Verfassungsgrenze und die arbeitsmarktpolitischen Aus-
wirkungen beriicksichtigt wiirden. - StS Westermann geht davon aus, daf} die vom Parlament
beschlossene globale Minderausgabe die Verfassungsgrenze einhalten werde.

Auf die Frage von Giinter Langen (CDU), bei welchen Eisenbahn-, Luftfahrt- und Wasser-
straflentiteln Einsparungen zur Erwirtschaftung der globalen Minderausgabe erfolgten, macht
StS Westermann darauf aufmerksam, da der Landesstraenbau Thema seines Berichtes
gewesen sei. In anderen Bereichen - Stand: Mitte des Jahres - seien beispielsweise folgende
Kirzungen vorgesehen:

Kapitel 08 081 Titel 891 20 "Zuschiisse des Landes an die Deutsche Bahn AG fir MaB-
nahmen zur Verbesserung des éffentlichen Personennahverkehrs™: 5,36 Millionen DM

Kapitel 08 038 Titel 881 20 "Zuweisungen an die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des
Bundes fiir BaumafBnahmen an der Weststrecke des Mittellandkanals”: Es sei absehbar, daf}
fiir diesen Titel etwa 1 Million. DM weniger bendtigt werde.

Kapitel 08 084 Titel 883 16 "Kostenbeitrage des Landes fiir Mafinahmen an Bahniibergangen
nach § 3 des Eisenbahnkreuzungsgesetzes”: 500 000 DM
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Kapitel 08 084 Titelgruppe 60 "ADV-Ausstattung fiir die regionalen Verkehrsleitzentralen”:
100 000 DM

Kapitel 08 084 Titelgruppe 70 "MafBinahmen zur Sicherheit im StraBenverkehr": 255 000 DM

Auf Nachfrage von Giinter Langen (CDU) bestiitigt StS Westermann, da8 die Luftfahrt von
der globalen Minderausgabe nicht tangiert sei.

11 Besetzung von Bauamtskommissionen

- Siehe BeschluBprotokoll -

gez. Hemmer
Vorsitzender

Anlage

30.07.1998/18.08.1998
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712 - 10-92 (41) Diisseldorf, den 16. Januar 1998

VMI (i.B)/Tu

Vermerks; .

Betr.; Unterlassen der Fortschreibung des Landesstrafen-
bedarfsplans

Nach § 1 Abs. 4 Satz 1 Landesstrafienausbaugesetz (LStrAusbauG)
wird der Landesstraflenbedarfsplan nach Ablauf von jeweils funf
Jahren durch Gesetz fortgeschrieben.

Die Fortschreibung des Landesstraflenbedarfsplans kann ohne
Gesetzesdnderung und auch ohne formellen BeschluB des Landtags
unterlassen werden.

Wenn der LandesstraBenbedarfsplan im April 1998 nach Ablauf von
finf Jahren seit der letzten gesetzlichen Forfschreibung nicht
fortgeschrieben wird, verstdBt das Landesparlement zwar in for-
meller Hinsicht gegen den sich selbst mit der Bestimmung des

§ 1 Abs. 4 LStrAusbauG auferlegten gesetzlichen Auftrag., Dieser
Verstofi hat aber keine rechtlichen Folgen. Folge ist, daB der
bisherige LandesstraBenbedarfsplan bis zu einem spdteren Zeit-
punkt seiner Fortschreibung weiterhin gilt.

Dies ergibt sich formalrechtlich aus dem LandesstrafBenausbau-
gesetz selbst: Es fehlt eine Regelung, nach der der Landes-
strafienbedarfsplan nach einem bestimmten Zeitablauf auler Kraft
tritt. Vielmehr ist nach § 1 Abs. 4 eine Fortschreibung durch
Gesetz vorgesehen. Der geltende Bedarfsplan kann also nur durch
Gesetz aufgehoben oder gedndert werden und gilt daher weiter,
solange ein solches Gesetz nicht erlassen ist.

Materiellrechtlich 1l&Bt sich ein Unterlassen der Fortschreibung
nach dem vorgesehenen Fristablauf wie felgt rechtfertigen:

Nach § 1 Abs. 3 Satz 1 LStrAusbauG umfafit der Landesstrafen-
bedarfsplan die langfristigen Planungen der LandesstraBen.
Langfristige Planungen gehen begrifflich iiber den fiir die Uber-
prifung und Fortschreibung des Bedarfs.vorgesehenen Zeitraum
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von fiinf Jahren, der h&chstens als mittelfristig bezeichnet
werden kann, hinaus. Demnach kann der geltende Bedarfsplan zu-
ndachst auch in der Sache durchaus weiterhin Grundlage fiix den
Ausbauplan sowie fiir Linienabstimmungen sein. Dies gilt theore-
tisch bis zu seiner vollstidndigen Umsetzung, zumindest aber bis
zum Ablauf seines Prognosezeitraums.

AuBerdem ist zu beriicksichtigen, dafl der Begriff "Fortschrei-
bung" inhaltlich ein Weiterentwickeln im Sinne einer Anpassung
des Planes an gednderte Bediirfnisse bedeutet (Aufnahme neuer
bzw. Herausnahme iiberholter Planungen}. Der Landtag kann sich
daher auf den Standpunkt stellen, daB zundchst der bisherige
Bedarfsplan abgearbeitet werden soll. Es liegt dann im mate-
riellen Sinne kein anlaB zur Fortschreibung vor.

Bei unvorhergesehenem Bedarf gibtls 5 LStrAusbauG die Méglich-
keit, daB das MWMTV in Benehmen mit dem Verkehrsausschull des
Landtags lber Ausnahmen vom Landesstraflenbedarfsplan und vom
Landesstraflenausbauplan entscheidet.

U Gedla

(Ulrike im Brahm)
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