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1 Aktuelle Viertelstunde:
"Aktuelle Entwicklungen bei der Realisierung des Rhein-Ruhr-
Express" 1

Minister Dr. Axel Horstmann (MVEL) berichtet.
2  Aktuelle Viertelstunde:
"Preiserh6hung von 60 % fiir Bahnpendlerinnen und -pendler zwischen

Diisseldorf und KoIn" 9

Dr. Klaus Vorgang (VRR, Geschéftsfihrer) und Dr. Wilhelm Schmidt-
Freitag (VRS, Geschaftsfihrer) tragen vor.
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3 Zehn Jahre Deutsche Bahn AG - Wie wird die Bahnreform fortge-
setzt?

Antrag

der Fraktion der SPD und

der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Drucksache 13/5549

Ausschussprotokoll 13/1362 12

Zunéchst wird Gber die 5 Forderungen auf S. 5 des Antrags abge-
stimmt:

Die Spiegelstriche 1 und 2 werden einstimmig angenommen.

Spiegelstrich 3 wird mit den Stimmen von SPD, FDP und Griinen
gegen die Stimmen der CDU angenommen.

Die Spiegelstriche 4 und 5 werden mit den Stimmen von SPD und
Grinen gegen die Stimmen von CDU und FDP angenommen.

In der Gesamtabstimmung wird dem Antrag mit den Stimmen von
SPD und Griinen gegen die Stimmen von CDU und FDP zuge-
stimmt.

4  Ja zur dezentralen Luftverkehrsinfrastruktur - Flughafen Dortmund
unterstiitzen statt diffamieren

Antrag
der Fraktion der FDP
Drucksache 13/6228 13

Der Antrag wird mit den Stimmen von SPD und Griinen gegen die
Stimmen der FDP bei Enthaltung der CDU abgelehnt.

5 Verbraucherschutz voranbringen - Betrug mit Tachomanipulation
stoppen

Antrag
der Fraktion der CDU
Drucksache 13/6241 15

Der Antrag wird mit den Stimmen von SPD, FDP und Griinen gegen
die Stimmen der CDU abgelehnt.
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6 Praxis des Mauterhebungsverfahrens

In Verbindung damit:

7  Den Verkehrstréager Nr. 1 starken - Maut-Einnahmen zweckgebunden
fiir Investitionen in die StraBe verwenden

Antrag
der Fraktion der FDP
Drucksache 13/6306 16

Minister Dr. Axel Horstmann trégt zur Praxis des Mauterhebungs-
verfahrens vor.

Der FDP-Antrag wird mit den Stimmen von SPD und Griinen gegen
die Stimmen von CDU und FDP abgelehnt.

8 Aufhebung des Sperrvermerks bei Kapitel 08 082 Titelgruppe 61
Vorlagen 13/2869 und 13/2868
Ausschussprotokoll 13/1286 22

Der Antrag der Fraktion der SPD und der Fraktion Bindnis 90/Die
Grinen (siehe Anlage 1), den Sperrvermerk bei Kapitel 08 082 Ti-
telgruppe 61 fur 2005 aufzuheben und die fur den JAR-OPS-
Ausbau bisher nicht bewilligten Barmittel zur Verstarkung der Erhal-
tungsinvestitionen an Landesstrallen einzusetzen, wird mit den
Stimmen von SPD und Griinen gegen die Stimmen von CDU und
FDP angenommen.

9 Aufhebung des Sperrvermerks bei Kapitel 08 081 Titelgruppe 80
Vorlagen 13/3076, 13/2830 und 13/3148 24

Der Antrag der Fraktion der SPD und der Fraktion Bindnis 90/Die
Grinen (siehe Anlage 1), den Sperrvermerk bei Kapitel 08 081 Ti-
telgruppe 80 fiir das Haushaltsjahr 2005 in vollem Umfang aufzuhe-
ben, wird einstimmig angenommen.
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Gesetz zur Anderung des Gesetzes zur Sicherung des Naturhaus-
halts und zur Entwicklung der Landschaft (Landschaftsgesetz - LG)

Gesetzentwurf
der Landesregierung
Drucksache 13/6349

Der Ausschuss kommt Uberein, kein Votum abzugeben.

Gesetz zur Anderung des Landschaftsgesetzes

Gesetzentwurf

der Fraktion der SPD und

der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Drucksache 13/6348

Der Ausschuss beschlief3t, kein Votum abzugeben.

LandesstraBRenbauprogramm 2005
Vorlage 13/3154

Der Ausschuss stellt das Benehmen mit Vorlage 13/3154 her.

Erhaltung der LandesstralBen in NRW
Vorlage 13/3176

MDgt Maatz (MVEL) beantwortet Fragen.

Auswairtige Termine

Der Ausschuss beschlief3t, die fir den 7. April 2005 vorgesehene
Sitzung in Hamm durchzufGhren.

Nichste Sitzung: 16. Februar 2005
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Aus der Diskussion

Vor Eintritt in die Tagesordnung kommt der Ausschuss Uberein, zwei Aktuelle Vier-
telstunden zu folgenden Themen durchzufihren: TOP 1 "Aktuelle Entwicklungen bei der
Realisierung des Rhein-Ruhr-Express", beantragt von der SPD, und TOP 2 "Preiserho-
hung von 60 % fur Bahnpendlerinnen und -pendler zwischen Disseldorf und Kéln", be-
antragt von den Grinen.

Vorsitzender Manfred Hemmer begriit Hannelore Brining (CDU), die schon einmal
Ausschussmitglied gewesen und nun nachgertiickt sei, und hofft auf gute Zusammenar-
beit.

1 Aktuelle Viertelstunde:
"Aktuelle Entwicklungen bei der Realisierung des Rhein-Ruhr-Express"

Minister Dr. Axel Horstmann (MVEL) erstattet Bericht:

Ich bin auch heute fiir die Gelegenheit dankbar, zum Rhein-Ruhr-Express Stellung
nehmen zu kdnnen, der uns schon etliche Male in den Sitzungen des Ver-
kehrsausschusses beschaftigt hat. Seit der letzten Berichterstattung haben sich im
Wesentlichen folgende drei Punkte geéndert:

Erstens. Der Bund hat, wie vereinbart, am 29. Dezember 2004 die Realisierungs-
studie fir den Rhein-Ruhr-Express in Auftrag gegeben und damit seine Zusage
denkbar knapp eingehalten, das noch im vergangenen Jahr zu tun. Die optimale
Angebotsstruktur des Rhein-Ruhr-Express wird jetzt auf der Grundlage der Unter-
suchungen zu dieser Studie ermittelt werden.

Dabei war es uns sehr wichtig, dass eine ergebnisoffene Prifung stattfindet. Da im
Zusammenhang mit der Unterzeichnung der Rahmenvereinbarung die Frage, ob
es zwischen Kéln und Dortmund zwei durchgéngige Gleise geben wird, eine be-
sondere Rolle gespielt hat, mache ich darauf aufmerksam, dass ausdriicklich auch
diese Variante untersucht werden wird.

Ich gehe davon aus, dass wir im Laufe dieses Jahres eine sehr intensive Diskus-
sion Uber das Angebotskonzept des Rhein-Ruhr-Express bekommen werden. Man
muss also klar sagen, das liegt vor uns, und es ist ganz selbstverstandlich, dass
das Land seine Interessen nachhaltig in diese Debatte mit dem Bund als Geldge-
ber, aber auch mit der Deutschen Bahn einbringen wird, die inre Anspriche formu-
lieren wird.

Ich bin natirlich sehr daran interessiert, dass sich die Verkehrspolitik im Lande
Nordrhein-Westfalen dafiir einsetzt - indem méglichst die Verkehrspolitiker aller
vier Fraktionen dieses Landtags gemeinsam ihr Gewicht in die Waagschale wer-
fen -, das Angebotskonzept fir den Rhein-Ruhr-Express so auszugestalten, dass
die verkehrlichen Bedirfnisse Nordrhein-Westfalens so optimal wie méglich zur
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Geltung kommen. Das sollten wir uns gemeinsam vornehmen. Dazu haben wir
jetzt die Chance auf der Basis einer strukturierten Diskussion, die mehr fachliche
Grundlagen haben wird als alle bisherigen Debatten Uber den Rhein-Ruhr-
Express. Das ist eine groRe Gelegenheit, nordrhein-westfalische Interessen wahr-
zunehmen. Ich darf lhnen versichern, dass die Landesregierung ihren Teil dazu
beitragen wird, um dies vom Fleck weg zu tun. Wie Sie wissen, haben wir auf-
grund der Rahmenvereinbarung, die wir mit dem Bund und der Bahn geschlossen
haben, eine Task-Force eingerichtet, deren Aufgabe es sein wird, unmittelbar die
Beteiligung Nordrhein-Westfalens bei der Begleitung dieser Realisierungsstudie
sicherzustellen.

Zweitens. Zu erwahnen ist die Rahmenvereinbarung zum Rhein-Ruhr-Express, die
am 13. Januar 2005 unterzeichnet werden konnte. Ich will darauf verzichten, die
Details darzustellen. Sie sind Ihnen zum grofRen Teil bekannt gemacht worden und
kénnen auch in der heutigen Sitzung noch erfragt werden, sofern Sie das win-
schen. Ich will folgende Punkte hervorheben:

- Sehr wichtig fur uns ist, dass der Rhein-Ruhr-Express fester Bestandteil des
5-Jahresplans des Bundesverkehrsministeriums wird, der in diesem Jahr auf-
gestellt wird. Dies ist der qualitative Sprung in ein Realisierungsprogramm,
und zwar auch fiir die MaRnahmen, die bereits im Bundesverkehrswegeplan
vorgesehen waren. Das ist ganz entscheidend fur uns und eine feste Grund-
lage, die es uns erlaubt zu sagen: Wir steigen jetzt tatsachlich in die Realisie-
rung ein.

- Der Bund sagt fur die Zeit von 2006 bis 2008 erste Investitionsmittel im Um-
fang von 250 Millionen € fest zu. Das ist ausgesprochen gewichtig. Das be-
deutet, man wird definitiv mit MaRnahmen beginnen kénnen. Um die Zahi
richtig einschatzen zu kénnen, will ich noch Folgendes erwahnen: Der fir
Neu- und Ausbaumalnahmen der Deutschen Bahn bisher in der mittelfristi-
gen Finanzplanung vorgesehene Betrag fir Nordrhein-Westfalen ist deutlich
geringer als diese 250 Millionen €. Es handelt sich um mehr als eine Verdop-
pelung der Investitionsmittel der Bahn in Nordrhein-Westfalen fir Neu- und
Ausbau bis zum Jahre 2008.

- Ebenso bedeutsam ist, damit man dieses Geld in den Jahren 2006 bis 2008
auch tatsdchlich verbauen kann, dass der Bund kurzfristig, also ab jetzt,
20 Millionen € fur Planungen zur Verfugung stelien wird.

- Der Bundesverkehrsminister hat sich dariiber hinaus fur den Zeitraum ab
2008 bereit erklart, die "weiter erforderlichen Investitionsmittel" - so heifdt es
in der Rahmenvereinbarung - entsprechend dem Planungsfortschritt bereit-
zustellen.

- Die MalRnahme beginnt in der Realisierung mit der Ausbaustrecke Duisburg -
Dusseldorf, mit dem Grof3knoten Kéln und dem GrofRknoten Dortmund. Die
Rahmenvereinbarung enthélt teilweise - das betrifft insbesondere den Kno-
tenausbau in Koéln, aber auch den in Dortmund - sehr detaillierte Angaben,
welche baulichen Aktivitaten sich dahinter im Einzelnen verbergen.
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Drittens. Ich will noch die fortgeschrittenen Prifungen tUber Finanzierungsalternati-
ven fur den Rhein-Ruhr-Express erwahnen. Wir missen selbstverstandlich alle
davon ausgehen, dass das Gesamtinvestment weit hdher liegen wird als die
250 Millionen €, die bis 2008 durch den Bund bereitgestellt werden. Nattrlich mis-
sen wir ein ausgesprochen grolles Interesse daran haben, zwischen Finanzie-
rungsalternativen auswahlen zu kénnen, die die Moglichkeit geben, das Vorhaben
gegebenenfalls zu beschleunigen. Deshalb finde ich es ausgesprochen begri-
Renswert, dass der Bund fur eine Finanzierung Uber ein PPP-Modell offen ist.
Damit haben wir die Mdéglichkeit, bei der Finanzierung der weiterfGhrenden Mal3-
nahmen nicht auf die lhnen allen bekannten knappen Spielrdume im Bundeshaus-
halt selber angewiesen zu sein, sondern in Betracht ziehen kénnen, auch privates
Kapital fiir die Finanzierung zu mobilisieren.

Damit das nicht missverstanden wird, das wird ohne &ffentliche Garantien und Ri-
sikoteilibernahmen nicht gehen. Es ist keine Privatfinanzierung, sondern ein Pub-
lic-Private-Partnership-Modell, in dem die &ffentliche Seite ihre Verantwortung be-
halt. Aber mit einer solchen Finanzierung wird das Projekt mdglicherweise schnel-
ler fertig als mit einer allein 6ffentlichen Finanzierung aus dem Bundeshaushailt.

Wir haben gemeinsam - einschlieBlich der Bahn - die Verkehrsinfrastrukturfinan-
zierungsgeselischaft des Bundes beauftragt, einmal ein sogenanntes Verfigbar-
keitsmodell, also eine Finanzierung der Infrastruktur unter Inanspruchnahme priva-
ten Kapitals, zu entwickeln. Diese Gesellschaft hat dies fir ausdricklich méglich
erklart, und wir werden in den Gesprachen mit dem Bundesverkehrsminister, aber
auch mit der Bahn kléren, ob dieses Modell gangbar ist.

Wir haben gerade im Verkehrssektor mit PPP-Modellen geniigend auch schlechte
Erfahrungen gemacht, jederzeit damit rechnen zu missen, dass es irgendwo eine
uniberwindliche Schwierigkeit gibt und sich plétzlich herausstellt, dass es nicht
geht. Das kann gegenwartig niemand absehen. Deshalb ist es ausgesprochen
wichtig, dass der Bundesverkehrsminister hier in Dusseldorf vor einer Woche ge-
sagt hat: Davon hédngt dieses Vorhaben aber nicht ab. - Wenn also ein solcher Fi-
nanzierungsweg nicht gangbar sein solite, bleibt der Ruhr-Rhein-Express auf der
Schiene. Er fahrt dann sozusagen nur in den Bahnen einer konventionellen 6ffent-
lichen Finanzierung.

Ich halte den erreichten Stand der Dinge fir einen, der uns befugt zu sagen, der
Rhein-Ruhr-Express ist jetzt auf dem Weg. Ich meine, in der Vergangenheit vor-
sichtig umgegangen zu sein mit jedweden Prognosen und Absichtserkldarungen
Uber die Realisierung dieses Vorhabens. Ich habe mir auch die noétige Zeit ge-
nommen, weil das kritisch bemerkt worden ist, und es auch nicht fir ehrenrihrig
gehalten, dass der Abschluss dieser Rahmenvereinbarung nicht im Jahre 2004
vollzogen werden konnte. Sie werden verstehen, dass ich mich in jedem Falle von
der Trittfestigkeit der Unterlage Gberzeugen wollte, die wir jetzt betreten. Das ist
diese Rahmenvereinbarung; ich halte sie fur eine hinreichend solide Grundlage fir
die Realisierung dieses Vorhabens.

Was der Rhein-Ruhr-Express genau sein wird, werden wir, denke ich, im Laufe
dieses Jahres klaren. Nordrhein-Westfalen muss sein Interesse wahrzunehmen
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verstehen, und ich appelliere noch einmal an alle, die dort eine Mitverantwortung
Uibernehmen kénnen, das auch tatsachlich zu tun. Es wird dem Land nutzen. Wir
kénnen das jetzt auf einer Erwartungsgrundlage tun, die verbrieft ist, die nicht
mehr nur ein politisches Wort darstellt, was gewichtig genug ist, sondern eine Ver-
tragsgrundlage. Ich bin zuversichtlich, dass wir den Rhein-Ruhr-Express auf die-
ser Basis ins Ziel bringen werden.

Gerhard Wirth (SPD) zeigt sich erfreut, dass es relativ kurzfristig gelungen sei, ge-
meinsam mit der Deutschen Bahn und dem Bund zu der Rahmenvereinbarung zu kom-
men. Damit sei ein guter Einstieg in ein Projekt gelungen, das Nordrhein-Westfalen
dringend bendétige. Er habe den Vorsitzenden gebeten, diese Vereinbarung in die Anhé-
rung am 16. Februar 2005 einzubeziehen. - thn interessiere, wann die Machbarkeits-
studie vorliegen werde.

Heinz Hardt (CDU) begrufit, dass zumindest 250 Millionen € nach Nordrhein-Westfalen
kamen. Das starke die heimische Wirtschaft. Auch die CDU sei fir den Rhein-Ruhr-
Express als ersten Schritt; eines Tages wolle man eine Ringbahn.

Zunéchst sollten die Strecke Duisburg - Diisseldorf, die auch im Bundesverkehrswege-
plan aufgefihrt sei, und die Knoten Kéln und Dortmund ausgebaut werden. Allgemein
seien im Bundesverkehrswegeplan 1 Milliarde € fur den Ausbau von Knoten vorgese-
hen, von der NRW also einen Anteil erhalte. Er bitte um Auskunft, ob die genannten
20 Millionen € fur Planungskosten zusatzlich zu den 250 Millionen € vom Bund zur Ver-
figung gestellt wiirden.

Fir die CDU sei es eine Systemfrage, die sie bereits in ihrem EntschlieBungsantrag
vom 28. Februar 2002 zur Regierungserklarung am 1. Marz 2002 deutlich gemacht ha-
be, ob der Rhein-Ruhr-Express auf vorhandenen Schienen zu organisieren sei. Mit den
ehrgeizigen 102 Millionen Zugkilometern sei das problematisch. Er - Hardt - sei immer
davon ausgegangen, dass es fir den Rhein-Ruhr-Express eigene Gleise geben werde.
Denn wenn man sich auch mit Fachleuten unterhalte - selbst mit Fachleuten der
DB AG -, werde immer wieder gesagt, dass die Zugverspatungen auch mit dem nicht
optimierten Schienennetz in Nordrhein-Westfalen zusammenhingen. Er verstehe nicht,
warum Herr Mehdorn einen Tag nach dem Abschluss der Vereinbarung gesagt habe,
eigene Gleise kdmen Uberhaupt nicht infrage. Er - Hardt -, kdnnte sich vorstellen, dass
es ein positiver Schritt in Richtung eigene Gleise fiir den Rhein-Ruhr-Express ware,
wenn gerade zwischen Duisburg und Disseldorf das fiinfte und sechste Gleis gebaut
werde.

Irritiert habe die CDU auch, dass der Bundesverkehrsminister erklart habe, die Mittel
seien fur 2006 bis 2008, ohne sich fur die Zeit nach 2008 festzulegen.

Man misse auch darauf achten, dass die hdheren Mittel, die NRW nun bekommen
werde, nicht anderweitig abgezogen wirden - ein Spielchen, das man aus Berlin kenne.
So etwas sei schon o6fter geschehen.
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Durch den Einsatz von PPP-Modellen kénne man quasi Zeit gewinnen. Er erinnere an
den Metrorapid, bei dem die Bank Rothschild nicht habe einsteigen wollen. Vielleicht sei
ein PPP-Modell zwar eine kluge ldee, aber schwer realisierbar.

Christof Rasche (FDP) merkt an, dass der Minister bei seiner Prognose, wann das
Projekt realisiert werde, vorsichtig gewesen sei im Gegensatz zu Ministerprasident
Steinbriick, der davon gesprochen habe, dass der Rhein-Ruhr-Express schon 2006 fah-
ren werde.

Zu bedenken sei, dass es schon viele Rahmenvereinbarungen zu unterschiedlichen
Projekten gegeben habe. Oft wiirden sie dann von denjenigen blockiert - Beispiel: Met-
rorapid -, die sie mit unterschrieben hatten. Schon einen Tag nach der Unterzeichnung
der Rahmenvereinbarung zum Rhein-Ruhr-Express habe man im "Generalanzeiger” die
Schlagzeile "Mehdorn: Kein neues Gleis fur den Express" lesen kdnnen, ein typisches
Stérmandver von einem, der das Papier mit unterzeichnet habe. Deshalb miisse man
vorsichtig sein, ob das der Durchbruch fiir das Projekt sei oder ob Herr Mehdorn den
Weg gehe, den er in den vergangenen Jahren immer wieder beschritten habe: ein Ver-
sprechen nach dem anderen und zwischendurch ein Stérman&ver nach dem anderen.

Ein Rhein-Ruhr-Express, wie im Antrag beschrieben, sei fir Nordrhein-Westfalen win-
schenswert. Man misse aber aufpassen, dass am Ende nicht nur geringfligige Verbes-
serungen bei Regionalexpress und S-Bahnen vorgenommen wirden. Zu beachten sei
auch, ob es nicht nur um die Umsetzung alter Lickenschlisse und Malinahmen aus
Bundesverkehrswegeplanen von 1980, 1985 und 1990 gehe. Er hatte gerne gewusst,
warum die Landesregierung von Projekten wie Ausbau der Knoten Dortmund und Kéin
und der Strecke Duisburg - Diisseldorf, die schon in friheren Bundesverkehrswegepla-
nen gestanden hatten, behaupte, der Rhein-Ruhr-Express habe sie veranlasst. Das
werde geschrieben und gesagt, obwohl diese MalRnahmen uralt seien. Wenn aber diese
Vorhaben nicht vom Rhein-Ruhr-Express veranlasst seien, hatten sie mit dem Rhein-
Ruhr-Express direkt auch nichts zu tun.

Er bitte die Frage zu beantworten, welcher Gesamtbetrag fiir den Rhein-Ruhr-Express
erforderlich sei, wie er finanziert werde, und wo die Mittel zur Verfigung gestellt wiir-
den. Denn man koénne doch nicht die flapsige Aussage treffen, man habe jetzt
250 Millionen € - das entspreche vielleicht 10 % der Gesamtkosten -, den Rest finanzie-
re man Uber ein PPP-Modell, und anschlielend schaue man einmal.

lhn interessiere zudem, ob der Rhein-Ruhr-Express als Regionalverkehrsmittel des
Landes Nordrhein-Westfalen beim Bund forderwirdig sei. Das werde man wohl geklart
haben; deshalb sei das Projekt nicht in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen
worden.

Auflerdem wolle er gerne wissen, ob das Land den Rhein-Ruhr-Express mitfinanzieren
werde - wenn ja, aus welchen Titeln - oder ob das ausgeschlossen sei.

Oliver Keymis (GRUNE) macht deutlich, die Grinen hatten diese Vereinbarung insbe-
sondere vor dem Hintergrund begriit, dass die Grof3knoten K&ln und Dortmund ziigig
angegangen wirden und insbesondere der Engpassstreckenabschnitt Duisburg - Dus-
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seldorf ausgebaut werde. Es treffe zu, dass diese Forderungen schon lange bestiinden;
aber der Rhein-Ruhr-Express beschleunige diese Vorhaben ein Stick weit.

Unter Punkt 3 der Vereinbarung stehe ausdricklich, dass die Studie alle Alternativen
einschlieBlich zweier durchgangiger neuer Gleise prifen werde. Vielleicht habe Heinz
Hardt das Gberlesen.

Heinz Hardt (CDU) wirft ein, Herr Mehdorn habe bereits am nachsten Tag gesagt, das
komme nicht infrage.

Oliver Keymis (GRUNE) fahrt fort, die Griinen gingen davon aus, dass die Vereinba-
rung gultig sei und danach gehandelt werde. Sinnvollerweise werde man mit den Mal}-
nahmen, die sich alle vier Fraktionen wiinschten, erst nach dem Groltereignis Fuftball-
weltmeisterschaft beginnen.

Die Ringbahn, die von der CDU immer wieder angesprochen werde, werde von Exper-
tinnen und Experten nicht empfohlen, weil die Verkehrsprobleme nicht kreisférmig ori-
entiert seien.

Gerhard Lorth (CDU) betont, man nehme den Hinweis von Herrn Mehdorn schon
ernst, weil sich der Verkehr an Engstellen staue. Ein schnelles und pinktliches System
zwischen KéIn und Dortmund sei nur mit zusatzlichen Gleisen mdéglich.

Wenn man sich die Vereinbarung im Detail ansehe, seien zwei Drittel aller Mallnahmen
alte Vorhaben, die langst abgeschlossen sein sollten. In Deutschland scheine es még-
lich zu sein, Neubaustrecken als Referenzstrecken relativ schnell zu bauen, aber bei
der Bahn sei es offensichtlich nicht méglich, einen Bauzeitplan zu entwickeln, um die
Strecke KélIn - Frankfurt in das brige Netz zu integrieren. Erst finf Jahre nach Inbe-
triebnahme der Neubaustrecke kdnne man ICE-fahig nach Kéln-Milheim fahren, ohne
die zwischen Siegburg und Frankfurt eingesparte Zeit auf Langsamfahrstrecken zwi-
schen dem Flughafen und KdIn-Milheim wieder zu verbummeln.

Der Abgeordnete erinnert daran, wie miihsam es gewesen sei, die Bahn durch eine Dis-
kussion im Regionalrat Kéin davon abzubringen, bei einem planfestgestellten Bereich
zwischen dem Flughafen und KélIn-Kalk Antrédge auf Rickzug aus dem Verfahren zu
stellen, weil die Strecken angeblich nicht mehr notwendig seien. Dies sei spater auf-
grund des offentlichen Drucks vom Eisenbahnbundesamt korrigiert worden. Die Bahn
verfolge eine Salamitaktik und investiere nicht in der notwendigen Geschwindigkeit in
den Kélner Knoten; das fihre zu den Staus im Kélner Eisenbahnring.

In der Vereinbarung seien fast alle Projekte im Kdélner Raum enthalten, die in den letz-
ten 15 Jahren zur Beseitigung des Staus im Kélner Eisenbahnring gefordert worden sei-
en und nichts mit dem Rhein-Ruhr-Express zu tun héatten. Er vermisse allerdings die
Aufweitung des Kdlner Hauptbahnhofes, die Erweiterung des Westrings in Kéln bis Kal-
scheuren. Es sei lediglich, wenn er an die Fulballweltmeisterschaft 2006 denke, eine
Autobahnabfahrt an der A 4 und der S-Bahn-Haltepunkt Kéin-Bonnstrale erreicht wor-
den. |Ihn interessiere, warum die Aufweitung des Kdlner Hauptbahnhofs mit zwei zusatz-
lichen Gleisen und die Erweiterung des Westrings nicht in der Vereinbarung enthalten
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seien. Denn sie seien mit Bedingung dafur, dass man in dem Kélner Hauptbahnhof
punktlich hinein- und vor allem auch wieder herauskomme, wenn man nicht nur in Rich-
tung des Kolner Flughafenbahnhofs denke, sondern an dem Kélner Kreuz wirklich et-
was andern wolle.

Es werde noch eine spannende Diskussion geben, wie man mit dieser Realisierungs-
vereinbarung umgehen werde. Er sei fest davon Uberzeugt, dass ein pinktliches Sys-
tem ohne zusatzliche Gleise zwischen Kéin und Dortmund Gberhaupt nicht fahrbar sei,
wenn man die heutigen Probleme nicht weitertransportieren wolle.

Zum Schluss noch eine Anmerkung Richtung DB AG: Herr Mehdorn habe das Interre-
gio-Netz mit abenteuerlicher Begriindung zerschlagen, das in Nord-Siid-Richtung trotz
Verspatungen funktioniert habe. Was jetzt mit den sieben Haltepunkten gebaut werden
solle, sei nichts anderes als das ehemalige Interregio-Netz, das bisher zwischen Kdin
und Dortmund und dariber hinaus in den norddeutschen Raum angeboten worden sei
und bei dem sich der Bund aus der Verantwortung gestohlen habe, wahrend das Land
Nordrhein-Westfalen Ersatzvornahme leiste, ohne entsprechendes Geld zu bekommen.

Minister Dr. Axel Horstmann fihrt aus, er sei froh, dass man im neuen Jahr so rasch
so weit gekommen sei. Herr Stolpe und er hatten Gelegenheit gehabt, sich sehr intensiv
zu unterhalten.

Zunachst das Wichtigste fir das Versténdnis der erreichten Zusagen: Selbstverstand-
lich stinden die Knotenausbaumaflnahmen in K&ln und Dortmund im Bundesverkehrs-
wegeplan. Damit seien sie jedoch einer Realisierung um keinen Millimeter naher ge-
rickt. Denn der Bundesverkehrswegeplan enthalte lediglich Bedarfsfeststellungen. Dem
Land misse es aber darum gehen, tatsachlich Geld zu bekommen. Dazu missten die-
se MafBnahmen in einen Finanzierungsplan aufgenommen werden. Und genau das
passiere jetzt; diese MalRnahmen gelangten in einen Finanzierungsplan, wahrend im
Bundesverkehrswegeplan eine Menge Vorhaben verblieben, die darauf hoffen miissten,
dass es fir sie in Uberschaubarer Zeit Geld geben werde. Wegen dieses qualitativen
Unterschieds sei er so zuversichtlich zu sagen, es gehe los. Die Aufnahme in das In-
vestitionsprogramm sei das Entscheidende. Damit sei man sicher, dass Uber die bloRe
Bedarfsfeststellung hinaus tatsachlich etwas passieren werde. Es gehe das erste Mal
um die Bereitstellung von Geld.

Er kénne zusichern, dass die 250 Millionen € nicht an anderer Stelle in Nordrhein-
Westfalen eingespart wiirden. Er habe auf die Dimension hingewiesen; die Mittel, die
ansonsten bis 2008 fur Nordrhein-Westfalen vorgesehen seien, erreichten noch nicht
einmal diese Hoéhe. Nirgends wiirden Vorhaben zuriickgenommen oder auch nur um ei-
nen Euro gekirzt. Der Bundesverkehrsminister habe vielmehr zugesichert, auch diese
Maflinahmen zu finanzieren; sie seien ebenfalls Bestandteil des Investitionsprogrammes.

Zu zwei zusatzlichen Gleisen: Er habe immer gesagt, der Rhein-Ruhr-Express sei im
Wesentlichen eine Infrastrukturausgabe. Was fir den Rhein-Ruhr-Express auf den
Tisch gelegt werden miisse, werde - er wage eine Prognose - zu 75 % in Infrastruktur
flieBen missen. Dahinter wiirden sich nicht nur Knotenpunktausbauten, sondern auch
neue Gleise verbergen. Seines Erachtens sei das nicht ernsthaft streitig. Streiten kénne
man allenfalls, in welchem Ausmal Gleisbau zusatzlich notwendig sein werde.
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Man dirfe sich nicht durch die Wiedergabe tatsachlicher oder vermeintlicher Stellung-
nahmen von Herrn Mehdorn in der Presse irre machen lassen. Man misse einfach se-
hen, dass das Vertragswerk zwischen drei Seiten und nicht nur zwischen zwei ge-
schlossen worden sei. Nicht nur Land und Bund, sondern auch Bund und Bahn stiinden
in einem Interessenverhaltnis zueinander. Ein Grofteil dieser Meldungen sei auf die
noch zu klarende Interessenlage zwischen der Bundesregierung und der Deutschen
Bahn zuriickzufiihren. Dahinter verberge sich in Wahrheit, dass die Bahn fir die Maf}-
nahmen, die sie durchfihren solle, méglichst viele Mittel aus dem Bundeshaushalt er-
halten wolle.

So etwas werde man noch einige Male erleben. Die Diskussion sei jetzt erdffnet und
werde sehr intensiv werden, was der Rhein-Ruhr-Express sein werde und welche In-
vestitionen er im Einzelnen erforderlich machen werde. Man solite bei Meldungen, dass
zwei neue Gleise nicht gebraucht wirden, nicht nervés werden und dieses Spiel nicht
mitspielen. In dieser Verhandlungssituation misse man einen ganz klaren Kopf bewah-
ren, wie man es auch beim Abschluss dieser Rahmenvereinbarung bewiesen habe.
Man misse so weitermachen wie bisher, mdglichst geschlossen, auch mit dem Ver-
kehrsausschuss des Landtags, der an dieser Stelle die Interessen des Landes mit
wahrnehmen misse.

Es gehe um 250 Millionen € plus 20 Millionen € Planungskosten.

Die Realisierungsstudie werde auf jeden Fall in diesem Jahr kommen; darauf habe man
sich versténdigt. Einen genauen Zeitpunkt kénne er nicht nennen, weil man nicht wisse,
in welchem Ausmal} es zu Beratungen mit dem Gutachter kommen werde.

Zu den Gesamtkosten des Rhein-Ruhr-Express kdnne er nichts sagen. Ohne ein Men-
gengerUst far die durchzufihrenden Manahmen kénne man keine Summe nennen.
Die Rahmenvereinbarung sehe eine Mischfinanzierung nicht vor. Es sei nicht davon
auszugehen, dass das Land die Durchflihrung der Investitionen mitfinanziere. Es gehe
um eine MalRnahme des Bundes; das habe der Bundesverkehrsminister so akzeptiert.

Er verstehe nicht, warum Gerhard Lorth noch auf besondere Probleme in Kéln aufmerk-
sam mache. Gerade Kéin und Dortmund seien durch die Rahmenvereinbarung begiins-
tigt. Er bitte zu bedenken, dass die Bahn im Vorfeld planfestgestellte Abschnitte wieder
aus der Planfeststellung habe entlassen wollen. Das habe sie mit dieser Rahmenver-
einbarung widerrufen. Die Bahn habe die Vervollstdndigung des Flughafenanschlusses
KdIn/Bonn an den Verkehr bis nach der Realisierungsstudie zurtickstellen wollen, und
die IHK in KéIn habe Alarm geschlagen. Das finde nach den intensiven Bemihungen
und Verhandlungen, die man hier durchgefiihrt habe, nicht statt. Auch Dortmund werde
beglinstigt, da auch die Umsetzung des Konzepts "3 do" in diesem Vertrag angespro-
chen sei.
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2  Aktuelle Viertelstunde:
"Preiserh6hung von 60 % fiir Bahnpendlerinnen und -pendler zwischen Diis-
seldorf und KéIn"

Oliver Keymis (GRUNE) filhrt aus, die Aktuelle Viertelstunde sei vor dem Hintergrund
der Presseberichterstattung vor Weihnachten beantragt worden. "Bahn-Pendler missen
draufzahlen" habe die Uberschrift im "Kélner Stadtanzeiger" gelautet. Es sei deutlich
gemacht worden, dass sich durch die Umstellung der Tarifsituation zum 1. Februar fur
die Pendler bezlglich der Preise einiges verdndere. Inzwischen wisse man, dass es ei-
ne Reihe von Vorteilen fir die Nutzer von Verbindungen aus dem Grofiraum Dusseldorf
linksrheinisch nach Kéln - und zuriick - gebe, aber auch Nachteile vor allem hinsichtlich
der Preisgestaltung. Es bestehe noch Diskussions- und Aufklarungsbedarf. Das wolle er
an zwei Beispielen deutlich machen, die "Pro Bahn" zusammengestellt habe.

Bei der Verbindung Wuppertal - Kéin habe die DB-Monatskarte mit IC-Zuschlag ohne
Nutzung von Bus und Bahn 154,70 € gekostet, und wenn man nun Bus und Bahn mit-
benutzen dirfe, komme man auf 246,60 €. Jedem leuchte ein, dass gewisse Preiserho-
hungen normal seien, wenn man zusatzlich Bus und Bahn benutzen kénne. Entschei-
dend seien aber die Unterschiede in den Grenzbereichen.

Von Neuss nach Kd&ln misse man, wenn man es geschickt anstelle, das VRR-
Ticket 1000 Neuss bis Dormagen Bayerwerk I6sen, um dann Giber die VRS-Monatskarte
von Dormagen Bayerwerk bis Kéln zu fahren. So spare man 11 € gegeniber einer
VRS-Monatskarte. Die Systematik sei nicht nachvollziehbar. Wenn man sich preisbe-
wusst verhalten wolle, werde es komplizierter, die glinstigste Lésung herauszufinden.

Daruber hatten die Griinen gerne Aufklarung. Wenn sich am Ende herausstelle, dass
bei vielen Pendlern die Vorteile iberwégen, misse man das auch kommunizieren.

Dr. Klaus Vorgang (VRR, Geschiftsfiihrer) erlautert:

Zunichst einige Anmerkungen, wie es zu der tariflichen Anderung gekommen ist.
Seit 1987 haben wir die Ubergangstarifsituation zwischen VRR und VRS. Zwi-
schenzeitlich hat es eine Menge Anpassungen, Erweiterungen und Veranderun-
gen gegeben. Wir haben das Problem, dass wir bis zum 1. Februar 2005 parallel
vier verschiedene Tarife anwenden: VRR-Tarif, VRS-Tarif, IT und DPT und das
auch in unterschiedlicher Zusammensetzung. Die Kunden haben hierbei die Még-
lichkeit, z. B. in der Relation zwischen Duisseldorf und Kéln-Mitte zu sieben unter-
schiedlichen Preisen zu kaufen. Im Einzelticket gibt es eine Preisdifferenz von
6,90 € bis 9,30 €. Das Abonnement schwankt zwischen 112 und 171 €.

Wir waren der Auffassung, dass eine solche Tarifierung nicht sinnvoll ist. Sie ist
wenig transparent, und es gibt nur eingeschrankte Vertriebsméglichkeiten inner-
halb des VRR und des VRS, um immer und Uberall an den richtigen Tarif zu kom-
men. Wir selbst haben die derzeitige Situation als Tarifdschungel identifiziert, den
es zu lichten gilt. Von diesen Tarifen sind immerhin 25.000 Fahrgéste in den Rela-
tionen betroffen. Wenn man feststellt, dass nur etwa 25 % den IT in Anspruch neh-
men, kann man vermuten, dass daran irgendetwas nicht stimmt. Wir haben also
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Handlungsbedarf erkannt: unzufriedene Fahrgaste, keine sonderlich gute Presse,
Druck aus den Kommunen, aber auch von den Verkehrsunternehmen, die uns ge-
beten haben, die Situation zu verbessern.

Zielsetzung dabei war, einen Tarif zu konzipieren und anzubieten, der leicht ver-
standlich ist, der fir den Kunden transparent ist, bei dem der Vertrieb sowohl bei
den OPNV-Unternehmen als auch bei der SPNV-Unternehmen bei der Bahn ein-
fach und leicht ist und - ein ganz wichtiger Punkt - bei dem die Tarifangelegenheit
fur die Verkehrsunternehmen einnahmenneutral ist, das Ganze also ohne staatli-
che Zuschiisse zu gestalten.

Wir haben von unseren Gremien den Umsetzungsauftrag bekommen und im
Jahr 2000 zunéchst einmal ein Stufenkonzept entwickelt mit einer kieinen "Kra-
genlésung” direkt um die Grenze herum in den umliegenden Gebietskdrperschaf-
ten. Dort galt dann auch im VRR-Bereich der VRS-Tarif. Wir haben dann umfang-
reiche Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen, Untersuchungen und Analysen gemacht
und ein Konzept entwickelt, in dem wir vom Grundsatz her den VRS-Tarif in den
VRR-Bereich hineingeklappt haben, sodass es nun fur die VRS-Kunden méglich
ist, zu ihnen bekannten Bedingungen und Relationen in den VRR-Bereich hinein-
zufahren. Umgekehrt ist es fur die VRR-Kunden mdglich, mit dem VRS-Tarif zu
fahren.

Wie das im Einzelnen aussieht, wird lhnen mein Kollege Schmidt-Freitag erlau-
tern. Wir haben das gesamte Konzept in enger Abstimmung erstellt, und damit
haben die grofiten Verbinde in Nordrhein-Westfalen eine gute Lésung vorgelegt.
Das Konzept hat - so meine ich - einen ganz ordentlichen Niederschlag in der hie-
sigen Presse gehabt; wir haben vorgestern eine Pressekonferenz durchgefiihrt.

Dr. Wilhelm Schmidt-Freitag (VRS, Geschiftsfiihrer) nimmt Stellung:

Sie werden sich vielleicht fragen: Warum machen wir das jetzt erst? 1987 ist der
VRS gestartet, und wir haben damals gemeinsam mit dem Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr diesen Ubergangstarif geschaffen, und erst Anfang 2005 sind wir in
der Lage, dieses System zu reformieren. Das liegt im Wesentlichen daran, dass
die Verkehrsverbiinde véllig unterschiedliche Tarifsysteme hatten. Wir haben zum
1. Februar des vergangenen Jahres unser System umgestellt, das bis dato ein
kleinrdumiges System war: mit Teilzonen, Tarifzonen, wenig tbersichtlich.

Unsere Kunden, die Politik und Vertreter aus verschiedenen Interessenverbanden
haben uns lange dafur gerigt, dass wir dieses System vorgehalten haben. Wir
haben es abgeschafft und kdnnen jetzt, zehn bis elf Monate spater, sagen, dass
das neue System in der Bevdlkerung, bei unseren Kunden Akzeptanz gefunden
hat. So gesehen ist dieses System jetzt auf den grof3en Kragen Dusseldorf, Wup-
pertal, M6nchengladbach, Leverkusen Ubertragen worden. Fir diesen Raum mit
immerhin 2,5 Millionen Einwohnern und einer engen Verkehrsverflechtung sollten
wir ein Tarifsystem vorhalten, das von den Kunden leicht verstanden wird und
nicht wie bisher aus komplizierten Regelungen besteht. Es gab - Herr Dr. Vorgang
hat es angesprochen - vier verschiedene Tarife bezogen auf die Beispielregion
Kdéln - Disseldorf mit sieben verschiedenen Preisangeboten. Das ist nicht der
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Weg, um neue potenzielle Kunden, die mit dem Auto unterwegs sind, auf die
Schiene, auf den Bus zu bekommen. Deshalb haben wir uns entschlossen, das
VRS-System in diesen groRen Kragen zu transportieren.

Es besteht aus gemeindebezogener Tarifierung bzw. Stadttarifierung - ahnlich wie
im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr. Das heif’t, sie fahren heute von Kéln bis nach
Disseldorf durch und kénnen in Kéln alle Verkehrsmittel zu dem entsprechenden
Tarif fir die Relation zwischen Disseldorf und Kéln nutzen, egal, ob sie Uber
Dormagen oder Langenfeld fahren. Der Preis ist einheitlich. Das ist heute noch
anders. Eine solche Regelung ist auch keinem Kunden zuzumuten, dass er sich
immer orientieren muss, ob die Fahrt Uber diese oder jene Relation ginstiger ist.
Wir kdnnen bei unseren Kunden nicht auf solches Insiderwissen bauen, sondern
missen davon ausgehen: Der Kunde will eine einfache und tbersichtliche Lésung.
Die haben wir jetzt angeboten.

Wir haben auch nie einen Hehl daraus gemacht, dass es bei einer solchen Sys-
temumstellung Gewinner und Verlierer gibt. Das war beim Verkehrsverbund auch
so, als wir am 1. Februar des letzten Jahres unser Tarifsystem umgebaut haben.
Auch da hat es mit Wegfall der Kurzstreckenregelung im Zeitkartenbereich Verlie-
rer gegeben. Jetzt kommt es durch die Neuordnung in den Tarifgebieten auf eini-
gen Relationen zu Erhéhungen, z. B. wenn jemand nach Wuppertal féhrt. Es gibt
naturlich auch Relationen, die preiswerter werden. Jemand, der in diesen Relatio-
nen den DPT und im Anschluss einen Stadttarif bei uns oder beim VRR genutzt
hat, ist teurer gefahren. Das muss man auch beriicksichtigen.

Aullerdem hatten wir ein eingeschranktes Sortiment. Es gab keine rabattierten
Mehrfahrtenkarten fur Gelegenheitskunden. Es gab in diesem Tarifsystem keine
Tageskarten und keine Gruppenkarten. Es gab auch keine Schwachlast-
ticketangebote; ich nenne dabei nur die 9-Uhr-Karten. Sie sind immerhin um die
Halfte glnstiger als die alten Tickets.

Und ganz wesentlich ist, Sie konnten diesen Ubergangstarif nur an wenigen Ver-
kaufsstellen erwerben. Die Verkehrsunternehmen waren mit der Automatentech-
nologie nicht in der Lage, zwei komplette Tarifsysteme - die eigenen Tarifsysteme
fur den jeweiligen Kooperationsraum und den Ubergangstarif - vorzuhalten. Wir
wollen, dass der Kunde, wenn er sich entscheidet, mit uns zu fahren, dann auch
relativ schnell das richtige Ticket erwischt und es Uberall erhalten kann. Das wer-
den wir jetzt sicherstellen.

An dieser Stelle ist die Presseberichterstattung in den letzten Tagen deutlich posi-
tiver gewesen; im Grunde ist sie nur noch positiv gewesen. Diese Informationen
haben wir gestern ausfihrlich geben kénnen. Eine Uberschrift lautet z. B.: "Tarif-
dschungel gelichtet". Ich denke, mit diesem Hinweis kénnen wir den 1. Februar
aus unserer Sicht positiv angehen. Ich hoffe und bin nach den Erfahrungen im
VRS davon Uberzeugt, dass die Kunden diesen Weg mitgehen werden.

Oliver Keymis (GRUNE) merkt an, manches betreffe die Kundschaft, die ab und an ein
Ticket benutze. Ihm gehe es jedoch um die Pendler. lhm leuchte nicht ein, wenn man
von Kéin nach Diren, Euskirchen fahre, zahle man im VRS im 40-km-Bereich die Preis-
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stufe 4. Wenn man dagegen nach Disseldorf oder in den Bereich Hilden oder Haan
fahre - ebenfalls ca. 40 km - werde die héhere Preisstufe 5i fallig. Dies sei schwer
nachvollziehbar, und der Grund dafir sei nicht chne weiteres erkennbar.

Dr. Wilhelm Schmidt-Freitag antwortet, die Preisstufe 540 habe man bewusst fiir den
Ubergangsbereich geschaffen. Sonst hatte man manche Relationen im Bereich 5 héher
tarifieren missen, um die Einnahmenneutralitat sicherzustellen. Mit 5 G flihren die Ge-
legenheitskunden gunstiger, und die Zeitkartenkunden wirden nicht in dem Male be-
lastet, wie das urspringlich der Fall gewesen ware. Man kdénne die Binnenkunden im
VRS nicht starker belasten als die Kunden, die zwischen dem VRS und dem VRR aus-
pendelten, sondern misse ein Gleichgewicht herstellen.

Man misse auch sehen, dass beispielsweise fir die Relation Leverkusen - Bonn die
Preisstufe 5 gesetzt sei; die Kunden zahlten also mehr. Fiir die Relationen Umland -
Stadt Koln, Kéln - Waldbrél, Kéln - Wiehl sei die Preisstufe 5 gesetzt. Wenn man ver-
gleiche, sei Preisstufe 5 U Kdln - Dusseldorf, die das gesamte Stadtgebiet KéIn mit dem
gesamten Leistungsangebot, das gesamte Zentrum Disseldorf Mitte Nord plus eine
wirklich leistungsfahige Strecke zwischen Koéln und Dusseldorf beinhalte, nach der
VRS-Bewertung der Kundenakzeptanz nicht zu hoch angesetzt.

3  Zehn Jahre Deutsche Bahn AG - Wie wird die Bahnreform fortgesetzt?

Antrag

der Fraktion der SPD und

der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Drucksache 13/5549

Ausschussprotokoll 13/1362

Vorsitzender Manfred Hemmer erinnert an die Anhérung, die am 15. November 2004
durchgefiihrt worden sei.

Gerhard Wirth (SPD) weist darauf hin, dass auch in anderen Bundeslandern, zumin-
dest, was seine Partei angehe - Beispiel: Hessen -, eine &hnliche Beschlussfassung
vorgesehen sei.

Ein Punkt, der im Antrag genannt werde, sei die Trennung von Netz und Betrieb. Im
Moment sei darlber gerade auf Bundesebene eine Diskussion im Gange. Wenn sich
das so positiv weiterentwickle, wie es sich im Augenblick darstelie, habe der Antrag sei-
nen Zweck erfillt. Die Bundesregierung werde wohl weitgehend den Landervorschlagen
folgen.

Oliver Keymis (GRUNE) macht darauf aufmerksam, die Forderungen des Antrags soll-
ten erreichen, mehr Verkehr, mehr Guter - nicht weniger - auf die Schiene zu bringen.
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Heinz Hardt (CDU) regt an, die Forderungen des Antrags, die am Schluss des Antrags
in fanf Spiegelstrichen aufgefiihrt seien, getrennt abzustimmen. - Christof Ra-
sche (FDP) schlief3t sich dieser Bitte an.

Abstimmungsergebnis siehe Beschlussprotokoll.

4 Ja zur dezentralen Luftverkehrsinfrastruktur - Flughafen Dortmund unter-
stiitzen statt diffamieren

Antrag der Fraktion der FDP
Drucksache 13/6228

Vorsitzender Manfred Hemmer teilt mit, dass dieser Antrag dem Verkehrsausschuss
zur Beratung Uberwiesen worden sei.

Christof Rasche (FDP) erinnert an die Plenardebatte zu diesem Antrag. Die FDP halte
die dezentrale Luftverkehrsinfrastruktur nach wie vor flr richtig und wolle mit diesem
Antrag unterstreichen, dass sie nach wie vor fir diese Luftverkehrskonzeption eintrete.
Einer der Koalitionspartner - die Griinen - habe deutlich gesagt, dass er diesen wesent-
lichen Punkt des Luftverkehrskonzeptes 2010 nicht mehr unterstiitze, und Minister
Dr. Horstmann sei auf den Redner der Griinen, Herrn Keymis, eingegangen.

Man musse sich fragen, ob es sich beim Flughafen Dortmund um Subventionen hande-
le, die in Ubereinstimmung mit dem Haupteigentimer, den Stadtwerken, erfolgten oder
um eine Entscheidung der Stadtwerke und der Verantwortlichen, den Flughafen viel-
leicht voriibergehend zu unterstitzen, weil mittel- und langfristig nur ein florierender
Flughafen etwas niitze.

Der FDP gehe es also mit diesem Antrag nicht nur um den Flughafen Dortmund, son-
dern auch um die dezentrale Luftverkehrsinfrastruktur Nordrhein-Westfalens.

Oliver Keymis (GRUNE) &auRert, die FDP als antragstellende Fraktion habe es auch
heute wie bereits in der Plenardebatte vermieden, irgendwelche Zahlen zu nennen.
Wenn die FDP einen Flughafen wie Dortmund blindlings unterstiitze, misse sie deutlich
machen, wie sie das tun wolle.

Inzwischen wisse man - das habe er auch im Plenum gesagt -, dass jeder, der jeder am
Flughafen Dortmund ein- und aussteige mit ca. 18 € aus Gewinnen der Stadtwerke be-
zuschusst werde. Mit anderen Worten: Die Menschen, die Gas, Strom oder Wasser in
Dortmund bezahlten, finanzierten den Flughafen mit. Deshalb sei er véllig anderer Mei-
nung als die FDP, was die Einschatzung zum Flughafen Dortmund betreffe.

Eine Anmerkung zum Luftverkehrskonzept: Die FDP mache die Problematik nicht deut-
lich, die darin liege, gemeinsam eine dezentrale Konzeption beschlossen zu haben und
jetzt feststellen zu missen - vor allem die Flughafenbetreiber mussten das erkennen -,
dass sich diese Aufsplittung bisher wirtschaftlich nicht so trage, wie das zunéchst alle
angenommen hatten. Deshalb kdnne man politisch fragen, ob diese vom Landtag be-
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schlossenen Regelungen auf Dauer tragféhig seien oder ob man nicht mdglicherweise
zu neuen Uberlegungen kommen misse. Dazu gebe es verschiedene Meinungen.

Man habe eine Beschlusslage, von der im Augenblick niemand abriicke. Niemand wolle
das morgen neu beschlie3en, aber die Grinen wirden Gber diese Fragen vor dem Hin-
tergrund der in den letzten funf Jahren gemachten Erfahrungen im Luftverkehr Nord-
rhein-Westfalen sehr intensiv nachdenken. Dabei wolle er es bewenden lassen.

Selbst der Aufsichtsrat des Flughafens Dortmund gehe, wie der Presse zu entnehmen
sei, in nichtéffentlichen Sitzungen davon aus, Uber Jahre - unbefristet - 30 Millionen €
Miese fortschreiben zu missen. Selbst wenn die FDP darauf vertraue, dass sich dieses
Vorgehen einmal rechnen werde, koste es die in Dortmund lebenden Menschen zu-
nachst jedes Jahr sehr viel Geld, das man anders sinnvoller ausgeben kdnnte. Es gebe
ja noch eine Reihe sehr guter Verkehrslandeplatze, die zum Teil froh waren, wenn sie
ihre wirtschaftlichen Schwierigkeiten minimieren kénnten.

Von daher miusse man diese Diskussion offen und sachlich fihren. Es gebe keinen
Streit zwischen den Koalitionspartnern. Die FDP miisse einfach zur Kenntnis nehmen,
dass es politisch unterschiedliche Ansichten zu gemeinsam gemachten Erfahrungen
gebe. Man fiilhre eine Debatte, die im Sinne einer verantwortlichen Politik flr die Zukunft
der Menschen in diesem Land notwendig sei.

Gerhard Wirth (SPD) halt den FDP-Antrag fir Uberflissig. Es sei véllig klar, dass man
an der einstimmig beschlossenen Luftverkehrskonzeption festhalte. Der Flughafen Dort-
mund sei verkehrspolitisch ein strategisch wichtiger Flughafen, der sich, was die Tech-
nik angehe, in einem sehr guten Ausbauzustand befinde, einer der modernsten in Eu-
ropa. Mit Freude habe er der Presse entnommen, dass der Flughafen Dortmund zu den
Flugh&fen mit guten Steigerungszahlen gehére. Die Schwierigkeiten mit den Landege-
blhren bei einigen Fluggesellschaften wie etwa Air Berlin - damit habe das Land weni-
ger zu tun - seien ausgeraumt.

Heinz Hardt (CDU) macht darauf aufmerksam, dass die Low-Cost-Fliegerei damit ver-
steckt subventioniert worden sei. Gleichwohl habe man sich jetzt mit Air Berlin und Luft-
hansa geeinigt; das finde er auch in Ordnung.

Dass die Eigner Geld in den Flughafen pumpten, sei schon ein Problem, das aber der
Ausschuss nicht zu beurteilen habe. Dies misse kommunalpolitisch betrachtet werden.

Christof Rasche (FDP) betont, man habe eine Luftverkehrskonzeption 2010, getragen
von der Regierung und allen vier Fraktionen, und das sei gut so. In der Tat brauchte
man diese Thematik nicht noch einmal aufgreifen, wenn es bei der Zustimmung geblie-
ben ware. Wenn aber eine Regierungsfraktion nicht mehr dazu stehe, und das éffentlich
ausspreche - im Plenum und auch heute -, bediirfe es sehr wohl einer Bekraftigung der
Luftverkehrskonzeption. Denn drauen wissten die Menschen nicht mehr, woran sie
seien. Wer diesen Antrag ablehne, obwohl er seinen Inhalt befirworte, verlasse die
Luftverkehrskonzeption 2010.
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Minister Dr. Axel Horstmann weist auf drei Punkte hin:

Erstens. Ein Blick in die Beschlussgrundlagen erleichtere die politische Entscheidungs-
findung. Die NRW-Luftverkehrskonzeption 2010 sage zum Flughafen Dortmund:

"Als Station fir den innereuropaischen Fluglinienverkehr kommt dem Regional-
flughafen Dortmund eine erhebliche standort- und insbesondere strukturpolitische
Bedeutung fir das gesamte &stliche Ruhrgebiet zu. Rund 677.000 Fluggaste im
Jahre 1999, davon der ganz Gberwiegende Teil im Fluglinienverkehr, belegen die-
se Aufgabenstellung.”

Dem sei nichts hinzuzufligen, aulRer der Anmerkung, dass eine nachste Luftverkehrs-
konzeption des Landes Nordrhein-Westfalen diesen Passus aktualisieren misste. Denn
man sei am Standort Dortmund l&ngst nicht mehr bei 677.000 Fluggasten, sondern bei
weit Uber einer Million - Tendenz steigend.

Zweitens. Jeder, der Uber die dezentrale Flughafeninfrastruktur in Nordrhein-Westfalen
kritische Bemerkungen mache, sei aufgerufen - er meine jeden innerhalb oder aufler-
halb dieses Saales, auch die, die sich in Neujahrsreden und bei anderen Gelegenheiten
dazu kritisch auferten -, sich ernsthaft zu prifen, ob er wirklich bereit ware, der Flugha-
fengesellschaft Disseldorf dabei behilflich zu sein, die Flugbewegungen unabhangig
von ihrer Zahl zu zentralisieren. Wer diese Frage nicht offenen Herzens mit Ja beant-
worten kénne, mége mit dieser Diskussion aufhéren.

Drittens. In Nordrhein-Westfalen gebe es keinen Flughafen, hinter dem nicht irgendeine
Kommune stehe. Das gelte fur alle Flughafen. Wenn es um eine Gesamtabrechnung
gehen sollte, wer fir den Ausbau dieser Flughafen offentliche Mittel bekommen habe
und noch erhalte, kdnnte der Verkehrminister dieses Landes Interessantes zu dieser
sehr komplizierten Rechnung beisteuern. Da wére vieles aufzufiihren, was er nicht be-
anstande, was aber die Akteure der Flughafenbranche in Nordrhein-Westfalen auch
nicht gegeneinander aufrechnen sollten. Wenn der Ausschuss ihn jetzt so verstanden
haben sollte, dass er mit manchem nicht einverstanden sei, was in den letzten Wochen
und Monaten dazu diskutiert worden sei, habe man ihn richtig verstanden.

Abstimmungsergebnis siehe Beschlussprotokoll.

5 Verbraucherschutz voranbringen - Betrug mit Tachomanipulation stoppen

Antrag
der Fraktion der CDU
Drucksache 13/6241

Der Vorsitzende teilt mit, hier sei der Verkehrsausschuss lediglich mitberatend; feder-
fuhrend sei der Ausschuss fir Wirtschaft, Mittelstand und Technologie.

Abstimmungsergebnis siehe Beschlussprotokoll.
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6 Praxis des Mauterhebungsverfahrens

In Verbindung damit:

Den Verkehrstrager Nr. 1 stirken - Maut-Einnahmen zweckgebunden fiir In-
vestitionen in die StraBe verwenden

Antrag
der Fraktion der FDP
Drucksache 13/6306

Minister Dr. Axel Horstmann erstattet Bericht:

Es geht um die Mauteinfihrung in Nordrhein-Westfalen. Das Wesentliche ist Ihnen
bekannt. Es handelt sich Uberwiegend um erfreuliche Bemerkungen und Feststel-
lungen. Die Maut wird durch das System technisch einwandfrei erhoben. Das war
vor einem Jahr noch das Hindernis fir eine rechtzeitige Mauteinfihrung. Die Prob-
leme sind offensichtlich alle geldst, sodass es an der technischen Funktionsweise
des Systems nichts auszusetzen gibt.

Es gab, was auch wichtig ist, seit Einfllhrung der Maut keine mautbedingten Staus
auf den Autobahnen und auf den Ubrigen Strallen Nordrhein-Westfalens. Diese
zweite Bemerkung mache ich insbesondere deshalb, weil aufgrund der relativ ge-
ringen Zahl von eingebauten Erfassungsgeraten, On Board Units - bei der Maut-
einfihrung war die Rede von 330.000 gegeniber einem Bedarf von 1 Million -, vie-
le davon ausgegangen sind, dass es zu einer Uberlastung der Mautterminals
kommt, weil sich so viele LKW-Fahrer manuell in das System einbuchen missen.
Das war in der Realisierungsphase die gréfdte Sorge. Sie hat sich nicht bewahrhei-
tet.

Man muss dem Glterkraftverkehrsgewerbe ein Kompliment machen. Ich glaube,
dass sich die Unternehmen, auch die, die sich nicht bis zum 1. Januar 2005 mit
On Board Units ausgeristet haben, auf dieses System vorbereitet haben und an-
dere Wege der Einbuchung in das System gewahlt haben: entweder den Zugang
Uber das Internet oder Uber Call-Center, obwohl diese Call-Center-Zugénge ge-
bihrenpflichtig sind. Damit ist es an den Mautterminals in Nordrhein-Westfalen zu
keinem Zeitpunkt zu einer Uberlastung gekommen. Wir waren auf eine weit
schwierigere Situation vorbereitet, als sie tatsachlich eingetreten ist.

Ich méchte an dieser Stelle allen, die dazu beigetragen haben, ein herzliches
Dankeschén sagen. Es hat eine sehr gut funktionierende Zusammenarbeit mit den
Kraften der Autobahnpolizei, den Autobahnmeistereien, dem Bundesgrenzschutz,
dem Bundesamt fur Guterverkehr, Toll Collect selbst gegeben. Es ist klar, dass
nur Uber eine so gut funktionierende Zusammenarbeit die nétige Vorsorge getrof-
fen werden konnte. Es bestand zu keiner Zeit in Nordrhein-Westfalen eine Gefahr
fur die Verkehrssicherheit, auch nicht fir den geregelten Verkehrsfluss aufgrund
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einer Uberlastung der Mautterminals. Es waren geeignete MalRnahmen vorberei-
tet, um solche Situationen zu vermeiden.

Selbstverstandlich wird uns die Maut noch einige Zeit weiter beschaftigen. Das
Verkehrsministerium ist z. B. mit den Verkehrsministerien anderer Lander, mit dem
Innenministerium Nordrhein-Westfalen darauf eingestellt, weiter zu beobachten,
wie sich die Einfihrung der Maut vollzieht. Es sind bisher nur relativ wenige Tage,
an denen eine Maut erhoben worden ist. Wir haben heute den 20. Januar, und
zwei Wochenenden waren mit dem Sonntagsfahrverbot belegt. Die Tage zu Be-
ginn des Jahres waren naturgemafR etwas ruhiger, weil noch nicht alle aus dem
Weihnachtsurlaub zuriick waren. Deshalb bleiben wir noch eine Zeit in Habacht-
stellung und werden die weitere Entwicklung sehr intensiv verfolgen.

Das gilt auch fur die hier und da auftauchenden Hinweise auf Umgehungen von
bemauteten Autobahnstrecken durch nicht bemautete Bundesstralenabschnitte.
Das wird sehr intensiv verfolgt und beobachtet. Wir haben auch eine landeriiber-
greifende Arbeitsgruppe, die den Bund berat, wie vorzugehen ist. ich mache aus-
dricklich darauf aufmerksam, dass, wenn solche Umgehungen, wiederholt besta-
tigt, stattfinden, sofort reagiert werden kann. Denn das Mautgesetz sieht die Még-
lichkeit, Bundesstrallen zu bemauten, bereits vor. Es wiirde also keines kompli-
zierten Gesetzgebungsverfahrens bedirfen, um zu der Entscheidung zu gelangen,
dass eine Bundesstralle bemautet wird. Dass so etwas auftauchen wird, ist nicht
auszuschliefen. Darauf ist man vorbereitet. Bisher ist es noch in keinem Fall so
bestatigt, dass ich das jetzt schon fir notwendig halten wirde. Wir verfolgen die
Entwicklung weiter.

Einzelne Probleme, die aufgetreten sind, werden nach meinem Eindruck sehr in-
tensiv und prompt weiterverfolgt und abgestellt. Das betrifft etwa hohes Ver-
kehrsaufkommen an Grenzstandorten. Wir haben entsprechende Hinweise aus
den Niederlanden bekommen. Es geht um die Frage, wie man méglichst kurzfristig
das Aufschalten weiterer On Board Units erreicht. Diese Prozesse sind im Gange.
Wir sind noch nicht in einer Phase, in der wir zu einem letzten Urteil kommen
kénnten. Aber wir dirfen doch zuversichtlich sein, dass wir jetzt mit diesem Sys-
tem das erhoffte und im internationalen Vergleich Uberlegene Fahrzeugerfas-
sungssystem zur Verfugung haben.

Ich will noch eines sagen, weil der Einflhrung der LKW-Maut eine Debatte auf
dem Fulle gefolgt ist: die Einfuhrung einer PKW-Maut in Deutschland. Die Landes-
regierung Nordrhein-Westfalen unterstitzt solche Plane ausdricklich nicht. Diese
Debatten sind véllig "kurzschlissig". Ich will mich nicht Gber die politische Klugheit
solcher Diskussionen auf3ern, sondern will sachlich dazu Stellung nehmen. Wer
eine Ubertragbarkeit der LKW-Maut auf PKWs herbeizitiert, nur weil es jetzt ein
solches Erfassungssystem gibt, macht mehrere schwerwiegende Denkfehler.

Der PKW finanziert im Gegensatz zum LKW die von ihm verursachten Kosten im
StraBennetz langst. Das hat erstens etwas damit zu tun, dass die Heranziehung
der PKW-Fahrer - auch der auslandischen - zur Mineraldlsteuer in Deutschland
sehr viel erheblicher ist als die Heranziehung der mit groRen Tanks ausgestatteten
LKWs aus dem Ausland zur Mineral6lsteuerveranlagung in Deutschland. Die Un-
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terhaltungskosten, die ein LKW in unserem Straf3ennetz verursacht, sind zweitens
in keiner Weise mit den Unterhaltungskosten, die ein PKW verursacht, zu verglei-
chen. Es geht um astronomische Unterschiede. Deshalb ist es allein von den
rechnerischen Voraussetzungen her indiskutabel, von einer LKW-Maut auf eine
PKW-Maut zu schlielen.

Ob ein Maut-System oder ein Steuersystem besser ist - dabei geht es um die Art
der Belastung, nicht um die Hohe -, um PKWs auf die richtige Art und Weise zur
Verkehrsfinanzierung heranzuziehen, ist eine ausgesprochen komplizierte fachli-
che Diskussion. Um das klar zu sagen: Unter den in der Bundesrepublik Deutsch-
land gegebenen Bedingungen gibt es jedenfalls keine Voraussetzung fir die Er-
hebung einer PKW-Maut.

Christof Rasche (FDP) teilt die Meinung des Ministers, dass bei der Maut vieles gut
geklappt habe. Trotzdem spreche man in manchen Stadten von einem erneuten Maut-
desaster. Zum Beispiel habe der LKW-Verkehr auf der B 1 zwischen Erwitte und Pa-
derborn um 150 % zugenommen. Erwartet worden seien lediglich Ausweichverkehre
von 5 %. In Stadten, wie beispielsweise in Salzkotten, wo die Bundesstral’e zuriickge-
baut worden sei, stehe der Verkehr. Pendler, die die B 1 nutzen und von Erwitte nach
Paderborn fahren wollten, brauchten nicht mehr 30 Minuten, sondern iber 60 Minuten
far die Fahrt zur Arbeit. Das kdnne nicht das Ziel der Maut sein. Diese Entwicklung fiih-
re zu erheblichen Staus auf Bundesstralen und beeintrachtige die Verkehrssicherheit,
weil dort auch Schulwege zu sichern seien. Damit seien Verkehrsteilnehmer betroffen,
die mit der Autobahn nichts zu tun héatten.

Der Minister habe gesagt, man sei in der Lage, bei der Belastung von Bundesstral’en
sofort zu reagieren. lhn interessiere, was unter "sofort" zu verstehen sei, wie schnell re-
agiert werden kénne.

Die Intention des Antrags sei klar. Nordrhein-Westfalen und auch Deutschland brauch-
ten mehr Geld fur den Neubau von Bundesfernstraen und anderen Straflen sowie fir
Instandsetzungs- und Sanierungsmafinahmen. 50 Milliarden € gingen jahrlich an Steu-
ermitteln von PKW-Fahrern und LKW-Fahrern zum Bund, und nur 10 % dieser Summe
flieBe wieder zuriick in die Stralle - ein Missverhdltnis, das man sich wegen des Zu-
stands der StraRen und wegen der Verkehrsprognosen nicht leisten kénne.

Zum Schluss wolle er noch mit dem Gerlicht aufrdumen, dass die FDP damit alle ande-
ren Bereiche benachteiligen wolle: Bahn, Schifffahrt und Luftverkehr. Das treffe nicht
zu. Die fur diese Verkehrstrager notwendigen Mittel miissten aus dem Bundeshaushalt
kommen; dort seien sie auch vorhanden. Aber das Geld aus dem Bereich Stralle mus-
se zumindest befristet komplett wieder in die Stral3e gesteckt werden.

Oliver Keymis (GRUNE) meint, der Unterschied zwischen der Betrachtung der FDP
und einer integrierten und intelligenten Mobilitatspolitik bestehe darin, dass es bei der
Maut nicht nur darum gehe, Geld einzunehmen, um neue Straflen zu bauen, sondern
dass man mit der Bemautung von Guterverkehr auf der Strale auf Sicht der Schiene
zuséatzlichen Giterverkehr zufihren wolle.
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(Gerhard Lorth [CDU]: Das steht im Mautgesetz anders!)

Deswegen habe man Wert darauf gelegt, das Mautaufkommen mdglichst gleichmafig
auf Investitionen in Schiene und Stralle zu verteilen. Denn man wisse, dass schwere
LKWSs die Stralen starker beschadigten, der Guterverkehr auf der Schiene aber nur
dann eine Chance habe, wenn die Schiene entsprechend eingerichtet sei und wenn
sich vor allem die Preise fir den Gitertransports auf der Stral3e an die der Schiene an-
glichen. Nur dann kénne der Unternehmer, die Unternehmerin aufgrund eines Abwa-
gungsprozesses zu dem Schluss kommen, dass auf Sicht ein Transport auf der Schie-
ne aus 6konomischen und 6kologischen Griinden sinnvoller sei.

Deshalb habe die Bundesregierung vorgeschlagen, den Kilometerpreis fir die Maut hé-
her anzusetzen, als er dann nach entsprechenden Beratungen im Bundesrat festgelegt
worden sei. Seitens der rot-griinen Bundesregierung seien 15 Cent in Ansatz gebracht
worden, und aufgrund entsprechenden politischen Drucks der Mehrheitsparteien im
Bundesrat seien nur 12,4 Cent herausgekommen. Man werde noch dariiber reden
missen, ob das so sinnvoll sei, weil die Ziele nur dann erreicht wiirden, wenn auch die
Preise stimmten.

Man brauche also eine intelligente und keine ideologische Verkehrspolitik. Es sei gut,
wenn die FDP anerkenne, dass auch Binnenschifffahrt und Bahn im Verkehrssystem
eine Rolle spielen mussten. Die Grinen betonten dies noch starker und wollten insbe-
sondere den Schwerverkehr von den Stra’en holen. Das Problem in Deutschland sei
nicht, dass zu wenige Stral3en vorhanden seien, wie es die FDP immer etwas einseitig
darstelle, sondern dass man das vorhandene Stralennetz unsinnig nutze. Die Auto-
bahnen wirden mit Glitern voll gestellt, die zum Teil auf der Strafe stiinden, weil sie im
Werk noch nicht gebraucht wiirden. Deshalb hétten sich die Grinen fur die Bemautung
des Guterverkehrs auf der Strafle eingesetzt.

Die Griinen héatten sich in Berlin und Disseldorf sehr kritisch und ablehnend zur PKW-
Maut gedulBert. Aus Sicht der Grinen sei es sozial und 6kologisch unsinnig, jedes
Fahrzeug unabhangig von seiner Gréfie und dem Fahrtzweck mit einer Maut zu bele-
gen. Sozial gerecht und 6kologisch sinnvoll sei es nur, die groen Fahrzeuge Uber die
Kfz-Steuer und die verbrauchsstarken Fahrzeuge Uber die Mineraldlsteuer in Verbin-
dung mit Mehrwert- und Okosteuer zu besteuern. An der Okosteuer, die zunéchst kein
sehr beliebtes Instrument gewesen sei, zeige sich, dass mehr gespart werde; der Flot-
tenverbrauch sei gesunken. Aufgrund dieser preislichen Situation bewegten sich die
Menschen intelligenter. Genau das sei der Sinn von Steuer, sie misse steuern. Die
Grunen lehnten die PKW-Maut ab.

Heinz Hardt (CDU) halt es fur wichtig, dass das Mautsystem funktioniere. Nach den
Anfangsschwierigkeiten sehe man beruhigter in die Zukunft, dass das Mautsystem fi-
nanziell trage. Herr Keymis habe gesagt, dass die 12,4 Cent durch die CDU gekommen
seien. Damit habe man lber den Bundesrat gehalten, was alle vier Parteien vorher im
Bundestag versprochen hatten. Man habe immer gesagt, das deutsche Glterkraftver-
kehrsgewerbe um mindestens 300 Millionen € zu entlasten. Die CDU habe sich fur 500
bis 600 Millionen € ausgesprochen; er selbst habe sich intern immer fir 500 Millionen €
eingesetzt. Da dieser Ausgleich fur das nationale Guterkraftverkehrsgewerbe wegen
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der EU nicht mbglich gewesen sei, habe man 12,4 Cent gewahit. Sobald die EU Ja sa-
ge, werde die Maut auf 15 Cent aufgestockt. Es handele sich also um ein EU-Problem;
man habe nicht um Cents gefeilscht.

Er halte es nicht fur richtig, dass der Finanzminister bei dem jetzigen System ordentlich
"abzocke". Héhere finanzielle Belastungen seien dem PKW-Fahrer nicht mehr zuzumu-
ten; er kdnne nicht weiter gemolken werden. Deshalb seien die Koalitionsparteien bei
der PKW-Maut nicht ansprechbar; hoffentlich blieben sie auch dabei. Insofern werde in
den nachsten 8 bis 10 Jahren wohl keine PKW-Maut kommen. Man werde sehen, wel-
che Mdglichkeiten sich danach ergeben wiirden. Es misse zu einer vollen Entlastung
kommen: Minimierung der Mineralélsteuer, Minimierung oder Wegfall der Kfz-Steuer.
Dann sehe manches anders aus. Aber im Augenblick brauche man das Geld.

Deshalb sei der Antrag der FDP richtig, dessen Forderungen die CDU voll unterstiitze.
Aufgrund der Intensitat der LKW-Nutzung auf Autobahnen - ein LKW verursache so vie-
le Schaden wie 40.000 bis 50.000 PKWs - werde der Unterhaltungsaufwand enorm stei-
gen. Man musse zu einer ganz anderen Finanzierung kommen, weil die Unterhaltungs-
kosten in 10 bis 15 Jahren weder vom Bund noch von den Landern aufzubringen seien.
Zurzeit werde in der EU um eine héhere Tonnage gekampft. Wenn das komme, muss-
ten alle deutschen Briicken nachgeristet werden - ein Milliardenprogramm. Der Fi-
nanzminister erhalte 800 Millionen € an Mauteinnahmen, und es sei richtig, diese Mittel
in die Infrastruktur der StraBen zu stecken. Die Okosteuer sei ja nicht in die integrierte
Verkehrsplanung geflossen, sondern damit seien beispielsweise die Renten finanziert
worden.

Ihn interessiere, ob es mobile Bricken zur Mauterfassung gebe. Damit kénnte man
Bundesstral3en fir eine gewisse Zeit bemauten, bis sich das System eingespielt habe.
Bundesstrafien hatten relativ enge Zulaufe, sodass dies eine relativ grof3e Dichte dieser
Bricken bedeute, weil sonst einige Zu- und Abfahrten nicht erfasst wiirden. Ansonsten
kénne er sich nicht vorstellen, die Bemautung von Bundesstrafen in der Praxis schnell
umzusetzen.

Gerhard Wirth (SPD) betont, dass die SPD dem FDP-Antrag nicht zustimmen kénne.
Die SPD sei nicht bereit, alle Gelder aus der Maut in den Strallenbau - Ausbau und Un-
terhaltung - zu stecken, sondern man muisse erreichen, vor allen Dingen mehr Giter-
verkehr auf die Schiene zu bringen. Im Antrag stehe zu Recht, dass dies in der Vergan-
genheit nicht gelungen sei. - Das liege an der mangelnden Finanzausstattung fur die
Schiene. Genau das habe der Bundesgesetzgeber jetzt vollzogen; ein Anteil von
ca. 15 % solle in die Schiene investiert werden. Man wolle das angekindigte Chaos - in
10 bis 15 Jahren 40 bis 60 % mehr Giterverkehr auf der Stral3e - durch ein vernunftiges
Guterverkehrskonzept auf der Schiene verhindern, und das gehe nur mit Geld. Es wer-
de immer angefiihrt, dass der Guterverkehr auf der Schiene nicht konkurrenzféhig sei.
Er hoffe, dass sich das durch das richtige Verhaltnis von Strallen- und Schieneninvesti-
tionen langsam andern werde.

MDgt Maatz (MVEL) erlautert, bei den Messergebnissen, die Gegenstand von Presse-
meldungen gewesen seien, was den Raum ostlich von Soest angehe - dabei spiele
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auch Erwitte eine Rolle - handele es sich um Messungen der Polizei, durchgefiihrt mit
polizeilblichen Mitteln, mit Radargeraten. Die Radargerate hatten aus der Lénge der
Fahrzeuge Riickschliisse gezogen. Bei der Maut gehe es aber nicht um die Lange, son-
dern um die Tonnage von Fahrzeugen. Bemautet wirden LKWs Uber 12 t. Die Polizei
dagegen habe bei ihren Messungen LKWs, die langer als 12 m seien, zugrunde gelegt.

Hinzu komme, dass die gemeldeten Vergleichszahlen aus Messungen stammten, die
an den letzten beiden Tagen vor Weihnachten - am 22. und 23. Dezember 2004 - und
in den letzten Tagen durchgefuhrt worden seien. Aus diesem Grunde sehe das Innen-
ministerium diese Zahlen nicht als valide an.

Aulerdem habe man heute den 14. Arbeitstag nach Mauteinfihrung. Nach so kurzer
Zeit kénnten sich ein Mautsystem und das Verhalten der Fahrer der mautpflichtigen
LKWs noch nicht in einem eingeschworenen Zustand befinden. Dazu brauche man
mehr Zeit, die sich Lander und Bund auch nehmen wollten. Alle Lander und der Bund
hatten in der bereits vom Minister beschriebenen Arbeitsgruppe eine sehr sorgfaltige
Untersuchung der Verkehrsstréme vor der Mauteinfihrung gemacht und seien jetzt da-
bei, eine Erhebung der Verkehrsstréome nach der Mauteinfihrung durchzufihren.

Unterstltzt von gutachterlichen Aussagen habe man sich genau angesehen, wo es au-
tobahnparallele Bundesstrallen gebe. Die B 1 im Raum der A 44 sei eine solche Stra-
Re. Genauso spannend seien Bundesstral3en, die in einem rechtwinkligen Dreieck der
Hypotenuse, der kirzesten Strecke, entsprachen, wahrend die Katheten Autobahnen
seien. Solche Bundesstrafen gebe es auch in Nordrhein-Westfalen, wie z. B. die B 264.
Auch wer in Rheinland-Pfalz von der A 61 auf die A 48 wechsle, kenne die Abkilirzung
Uber Mayen, eine Bundesstralle, die schon immer mit LKW-Verkehr belegt gewesen
sei - auch heute.

Diese Erhebung nach der Mauteinfihrung erfolge nicht allein durch manuelle Z&éhlun-
gen, sondern {ber Messstellen und Messschleifen, um die Grenze von 12t genau zu
erfassen. Wenn die Auswertung vorliege, habe man eine wissenschaftlich fundierte
Grundlage, um mit dem Bund zu sprechen und die vorhandene rechtliche Mdglichkeit,
auch Bundesstraflen zu bemauten, einzufordern. Wenn eine Maut auf Bundesstraf3en
tatséchlich notwendig werden sollte, werde man dies schnell tun.

Die Bemautung von Bundesstralien sei bisher nicht Vertragsgegenstand mit Toll Col-
lect. Es bediirfe hierzu erneuter Verhandlungen, die er sich allerdings nicht so schwierig
vorstelle wie die bisherigen.

Letzte Bemerkung: Wenn es tatsachlich der Fall sei - ihm lagen keine Erkenntnisse
dartiber vor -, dass die LKWs in diesen Bereichen im Stau stinden und Staus verur-
sachten, werde wahrscheinlich genau das eintreten, was die Verbénde des Guterkraft-
verkehrsgewerbes zu diesem Punkt in der Vergangenheit immer schon gesagt hatten.
Dann wirden die LKWs die Bundesstrallen wieder verlassen und wieder Uber die Auto-
bahn fahren. Denn Zeit sei in diesem Gewerbe Geld. Insofern werde sich das System
mit der Zeit einstellen. Man werde das genau beobachten und sich entsprechend ver-
halten, wenn man wisse, woran man sei.

Abstimmungsergebnis siche Beschlussprotokoll.
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8 Aufhebung des Sperrvermerks bei Kapitel 08 082 Titelgruppe 61
Vorlagen 13/2869 und 13/2868
Ausschussprotokoll 13/1286

Gerhard Wirth (SPD) verweist auf den Antrag der Fraktion der SPD und der Fraktion
Bindnis 90/Die Griinen zu TOP 8 (siehe Anlage 1). Man wolle heute die fur den JAR-
OPS-Ausbau bisher nicht bewilligten Barmittel von 4 Millionen € fur Erhaltungsinvestiti-
onen an Landesstral3en freigeben.

Heinz Hardt (CDU) fragt, warum bei den Mitteln fir den JAR-OPS-Ausbau der Schwer-
punkt-Verkehrslandeplatze 4 Millionen € Ubrig geblieben seien.

Minister Dr. Axel Horstmann teilt mit, zurzeit sei kein Mittelabfluss fir JAR-OPS-
Investitionen erkennbar, aufgrund dessen er eine Freigabe von Mitteln beantragen
kénnte. Die Grinde lagen darin, dass entweder noch keine Antrédge gestellt seien oder
Genehmigungsverfahren noch nicht durchgefiihrt seien. Eine Ausnahme stelle Bielefeld
dar; dariiber habe er berichtet. Die Mittel, die fiir die eventuelle Ubernahme von Pla-
nungskosten bendtigt wiirden, seien bereits abgezogen.

Bernhard Schemmer (CDU) bittet um Auskunft, ob der Minister sicher sei, fiir den Rest
des Jahres 2005 keine Mittel mehr zu benétigen. Die Antrage fir Stadtlohn-Wenningfeld
seien unterwegs. Er - Schemmer - rechne mit einer Genehmigung im zweiten oder drit-
ten Quartal dieses Jahres. Auflerdem bendtige Stadtlohn-Wenningfeld im Laufe des
Jahres Finanzmittel, um Grunderwerb zu tatigen.

Hannelore Briining (CDU) bezieht sich ebenfalls auf den Verkehrslandeplatz Stadt-
lohn. Nach ihren Informationen sei Ende 2004 ein Ausbauantrag gestellt worden. Auch
sie wolle gerne wissen, wie MalRnahmen in 2005 finanziert werden sollten, wenn die
Genehmigung vorliege.

Minister Dr. Axel Horstmann &ufert sich zum Bearbeitungsstand von Stadtlohn-
Vreden. Die Antragsunterlagen seien noch nicht volistandig. Die Flughafengesellschaft
habe zugesichert, die Unterlagen zu vervolistandigen.

Das luftrechtliche Genehmigungsverfahren laufe noch. Das bedeute, dass zurzeit die
Voraussetzungen fir einen Mittelabfluss auch in Stadtlohn nicht gegeben seien. Dabei
gehe es um die Barmittel fir das Jahr 2005. Das hiefe, wenn die Genehmigung noch
im Laufe des Jahres 2005 erreicht werden sollte und der Ausschuss zustimmen wiirde,
Mittel in entsprechender Hohe zu entsperren, wirde sich das auf die Verpflichtungser-
machtigungen des Jahres 2006 beziehen missen. Das wére seiner Auffassung nach
ohnehin passiert; denn niemand rechne vor September dieses Jahres mit dem Ab-
schluss des luftrechtlichen Genehmigungsverfahrens.
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Dietmar Brockes (FDP) macht deutlich, dass fiir dieses Jahr keinerlei Mittel mehr fir
Verkehrslandeplatze zur Verfugung stehen wiirden, wenn man dem Antrag zustimme.
Deshalb werde die FDP diesen Antrag ablehnen; denn sicherlich wirden in diesem Jahr
noch einige Fluglandeplatze ihre Hausaufgaben erledigen, nicht nur Stadtlohn. Er bitte
um Auskunft, wie weit das Verfahren bei dem Verkehrslandeplatz Dinslaken/Schwarze
Heide sei.

Bernhard Schemmer (CDU) erinnert noch einmal an Finanzmittel fir den Grunder-
werb, der in 2005 stattfinden werde, und fur die Vorbereitungen des realen Ausbaus,
die sicherlich parallel zum luftrechtlichen Genehmigungsverfahren erfolgen soliten.

Zudem interessiere ihn, wie es mit einer voribergehenden Erlaubnis stehe, weil be-
stimmte Flugzeuge wegen JAR-OPS nicht mehr fliegen dirften.

Minister Dr. Axel Horstmann antwortet, zu Stadtlohn-Vreden sei dem Landrat mitge-
teilt worden, dass Grunderwerbsmaflnahmen durchgefihrt werden dirften, die Gegen-
stand einer Férderung wirden, wenn im Nachhinein ein solcher Férderantrag bewilligt
wirde. Das gelte nicht nur fiir Stadtiohn-Vreden.

Das Verfahren zu Dinslaken sei hinter Stadtlohn-Vreden zuriick. Der Antrag sei eben-
falls nicht vollstandig, und eine luftfahrtrechtliche Genehmigung stehe nicht unmittelbar
bevor. Den Genehmigungszeitpunkt kénne er nicht prognostizieren. Es sei unwahr-
scheinlich, dass 2005 noch Barmittel eingesetzt werden kdnnten.

Mit einer voribergehenden Genehmigung gehe der Bundesverkehrsminister ausge-
sprochen restriktiv um. lhm - Horstmann - seien keine Ausnahmefalle bekannt.

Bernhard Schemmer (CDU) fihrt aus, wenn Ausnahmegenehmigungen so restriktiv
gehandhabt wirden, sei es doch sinnvoll, in Stadtlohn alle Vorbereitungen zu treffen,
um mit dem Tage der luftrechtlichen Genehmigung im September 2005 unmittelbar mit
der MalRnahme beginnen zu kénnen. Dazu gehdre der Vertrag Gber den Grunderwerb,
der zum Tragen komme, wenn die luftrechtliche Genehmigung vorliege, sowie die Vor-
bereitung der Baumaflinahme selbst. Das bedeute, dass im Jahr 2005 sowohl fir den
Grundstlckserwerb als auch fur die Baumalinahme noch Finanzmittel benétigt wiirden.

Minister Dr. Axel Horstmann betont, er habe gerade nur Gber den Grunderwerb ge-
sprochen. Selbstverstandlich dirften andere Verausgabungen von Mitteln nicht stattfin-
den, um keinen forderschadlichen vorzeitigen Beginn der Maflnahme auszulésen. Die
Genehmigung sei die Voraussetzung dafir, Gberhaupt eine Férderung auszusprechen.
Erst danach durfe mit Malnahmen begonnen werden, die die Verausgabung von Mit-
teln zum Inhalt hatten. Dieser Zeitverbrauch misse gesehen werden; das sei nicht zu
andern. Alle Flughafen hatten Gelegenheit gehabt, die luftrechtlichen Genehmigungs-
verfahren auch friher einzuleiten, als sie es getan hatten.

Wenn dem Antrag von SPD und Griinen heute zugestimmt werde - so Bernhard
Schemmer (CDU) -, bedeute das, dass 2005 keine Finanzmittel mehr zur Verfugung
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stinden - sie seien anderweitig ausgegeben worden -, wenn Stadtlohn nach der Ge-
nehmigung noch in 2005 mit der Malinahme beginnen wolle.

Minister Dr. Axel Horstmann macht deutlich, es gehe doch ausschliellich um die Fra-
ge, ob 2005 Barmittel erforderlich wiirden, vorausgesetzt, man entscheide sich dafiir,
eine solche MalRnahme férdern zu wollen. Nun kdnne man spekulieren, ob es realis-
tisch sei, im Jahr 2005 Barmittel zu benétigen. Die Bezirksregierung fihre das Geneh-
migungsverfahren durch. Wie lange sie dafiir ganz genau brauche, wisse er nicht. Noch
weniger wisse er, wie lange der Flughafen fur Planungen und Ausschreibungen brau-
chen werde, um MalRnahmen zu veranlassen, und wann ein Mittelabfluss eintreten wer-
de. Das sei nicht vorhersehbar. In den nachsten Monaten werde jedenfalls kein Mit-
telabfluss stattfinden. Aber an den haushaltstechnischen Voraussetzungen wirde das
Ganze nicht scheitern, weil auf der Basis von Verpflichtungsermachtigungen, wenn sie
freigegeben wirden, fir die Folgejahre entsprechende Bewilligungen ausgesprochen
werden kdnnten. Es kénnte nur kein Mittelabfluss in 2005 stattfinden, wenn gemaR An-
lage 1 beschlossen werde.

Abstimmungsergebnis siehe Beschlussprotokoll.

9  Aufhebung des Sperrvermerks bei Kapitel 08 081 Titelgruppe 80
Vorlagen 13/3076, 13/2830 und 13/3148

Vorsitzender Manfred Hemmer fuhrt aus, auch hierzu liege ein Antrag von SPD und
Griinen vor (siehe Anlage 1), den Sperrvermerk aufzuheben.

Abstimmungsergebnis siehe Beschlussprotokoll.

10 Gesetz zur Anderung des Gesetzes zur Sicherung des Naturhaushalts und
zur Entwicklung der Landschaft (Landschaftsgesetz - LG)

Gesetzentwurf
der Landesregierung
Drucksache 13/6349

- siehe Beschlussprotokoll -
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11 Gesetz zur Anderung des Landschaftsgesetzes

Gesetzentwurf

der Fraktion der SPD und

der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Drucksache 13/6348

- siehe Beschlussprotokoll -

12 LandesstraBenbauprogramm 2005
Vorlage 13/3154

Der Vorsitzende macht darauf aufmerksam, dass das Benehmen herzustellen sei.

Bernhard Schemmer (CDU) fuhrt aus, aus der Vorlage gehe hervor, dass bestimmte
Strallenbaumalinahmen vorfinanziert seien, und zwar aus drei Tépfe: Landesstrallen-
bauprogramm, Kommunale Vorfinanzierung von Landesstralen bis 3 Millionen € und
Radwege. |hn interessierten die Gesamthéhe der zugesagten Vorfinanzierungsmittel
und fir die einzelnen Jahre die jeweilige Hohe der Haushaltsmittel, die durch derartige
Vorfinanzierungen bereits gebunden seien.

MDgt Maatz berichtet:

Wir befinden uns im Titel 777 13. Wir haben es also mit dem kompletten Baupro-
gramm fir Landesstra3en zu tun. Die Tatsache, dass wir Vorfinanzierungen ha-
ben, ist keine Eigentimlichkeit dieses Titels. Sie werden aus einem anderen Titel
bezahlt. Die Vorfinanzierungen, die bei diesen grolRen Landesstral3en allenfalls ei-
ne Rolle spielen, beschranken sich auf die Zahl 3:

Erstens. Der Tunnel in Wuppertal wird privat vorfinanziert. Das ist keine Neuigkeit,
sondern ist schon seit langem so.

Zweitens. Der Tunnel in Plettenberg ist vorfinanziert. Auch dies ist keine Neuigkeit.

Drittens. Die private Vorfinanzierung der L 183 bei KéIn-Roggendorf ist eine wirk-
lich positive Angelegenheit. Ich méchte dies besonders hervorheben, weil es sich
in meinen Augen um eine echte PPP-Mallnahme mit einer dreifachen Win-
Situation, einer Win-Win-Win-Situation, handelt. Ich wiirde mir so etwas auch an
vielen anderen Stellen wiinschen.

Der Hintergrund ist: Wir haben die Realisierung dieser StraBenbaumaflinahme in
unserem Mittel- und Langfristprogramm etwa fir die Jahre 2006/2007, moglicher-
weise, je nach Haushaltsentwicklung, auch erst im Jahr 2008 vorgesehen. Das
Unternehmen BP ist auf uns zugekommen und méchte gerne, was ihre eigenen
Flachen angeht, umstrukturieren und neue Vermarktungswege gehen. Deshalb
braucht es im Raum Roggendorf einen Stdanschluss an die A 57. Dafiir ist es
notwendig, eine Privatstralle, eine Werksanbindung, an diese Ortsumgehung zu
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bauen. Es ist also von groRem Interesse fur das Unternehmen auch im Sinne von
Standort- und Arbeitsplatzsicherung, alsbald Gber diese Stralle zu verflgen.

Deshalb haben wir mit BP verhandelt. BP ist bereit, - Baubeginn kann noch im ers-
ten Halbjahr 2005 sein, Baurecht besteht -, die Vorfinanzierung zu tbernehmen
und die Vorfinanzierungskosten, also im Prinzip die Zinslast, bis zur Refinanzie-
rung ab dem Jahre 2007 in drei Jahreschargen selbst zu tragen. Das heidt, die
Vorfinanzierungskosten fallen nicht an das Land zurlck.

Die Win-Situation Nr. 1 ist, dass dieses Unternehmen so schnell Uber eine neue
Autobahnanbindung verfugt. Die Win-Situation Nr. 2 ist die Ortsentlastung von
Roggendorf selbst. Die Burgerinnen und Birger sind heilfroh, wenn diese Stralle
endlich gebaut ist. Die Win-Situation Nr. 3 ist, dass wir an dieser Stelle eine gute,
gewilinschte Neuordnung unseres Netzes haben werden.

Bernhard Schemmer (CDU) merkt an, er habe die genannten MalRnahmen nicht kriti-
sieren wollen, sondern begrifie sie. Die CDU sei, wie frlhere Antrage zeigten, grund-
satzlich fur Vorfinanzierungen. Gleichwohl wolle er die durch kommunale und sonstige
Vorfinanzierungen verursachten Vorbelastungen der Haushalte der kommenden Jahre
bei den drei Haushaltspositionen, die er vorhin genannt habe, erfahren.

MDgt Maatz erlautert, die Gesamtmalnahme Roggendorf belaufe sich - das sei dem
Bauprogramm zu entnehmen - auf ca. 6,5 Millionen €. Diese sollten ab 2006 in drei glei-
chen Jahresraten ausgelost werden.

Bernhard Schemmer (CDU) erinnert daran, dass er nicht nur nach dem Bauprogramm,
sondern auch nach den andern beiden Bereichen des Stralenbaus gefragt habe.

MDgt Maatz sagt zu, die anderen Daten schriftlich zur Verfligung zu stellen (siehe An-
lage 2).

Vorsitzender Manfred Hemmer stellt die Herstellung des Benehmens fest.

13 Erhaltung der LandesstraBen in NRW
Zwischenbericht zur Erhaltungsstrategie einschlieBlich Erhaltungspro-
gramm 2005

Vorlage 13/3176

Giinter Langen (CDU) unterstreicht in Vorlage 13/3176, S. 3, folgenden Satz:

"Allerdings bedarf das Thema der schwach belasteten Landesstral3en im landli-
chen Raum, die bisher keinen endgiiltigen Deckenausbau erhalten haben, einer
gesonderten Betrachtung.”

Das wolle er im Sinne des landlichen Raumes festhalten.
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Bernhard Schemmer (CDU) méchte wissen, ob die Bereiche, die in der Vergangenheit
in besonderem Mafe ihre Strallen in Ordnung gehalten und dafir den Neubau etwas
zurtickhaltender betrieben hatten, durch diese Art der Erhaltungsstrategie, in die die
Bewertung des Strallenzustandes einflieBe, einen Nachteil hatten, wahrend die Berei-
che, die in besonders starkem Malle Ausbau und Neubau unter Vernachlassigung der
Instandhaltung betrieben hatten, einen Vorteil hatten.

MDgt Maatz meint, dies nicht erkennen zu kénnen. Denn man habe die Stralenneu-
baumalnahmen immer am Bedarf ausgerichtet, unabhangig davon, weiche Belastung
das existierende Straflennetz vorher erfahren habe oder gerade erfahre.

Die Belastung der existierenden Stral3en sei natirlich in die Bedarfsbetrachtung zur Er-
haltung der Landesstrallen mit eingeflossen. Die Tatsache, dass die Erhaltung jetzt ei-
nen besonderen Stellenwert habe, sei keine neue Erfindung, sondern dieses Thema
beschéftige das Land schon seit einigen Jahren - auch vor dem Hintergrund, dass man
dem Landtag die Zusage gegeben habe, mit den knappen Mittein das Optimale zu er-
reichen. Deshalb habe man sich der Problematik neu zugewandt und geschaut, ein
neues landeseinheitliches Bewertungssystem auf die Beine zu stellen. Das sei auch
Gegenstand der Vorlage; daran arbeite man, und das werde in diesem Jahre so weit
sein.

Die Zeit bis dahin werde man in einem Zwischenschritt nutzen - auch das sei Gegen-
stand der Vorlage -, um die Strallen dort, wo sie wirklich notleidend seien, unter Be-
ricksichtigung der Belastung, die sie erfiihren - wenn man so wolle, mit einer Zukunfts-
prognose versehen -, einer Erhaltung zuzufihren.

Neubau und Erhaltung seien zwei nebeneinander stehende Haushaltsbereiche, das ha-
be der Souveran so gewollt. Das finde er - Maatz - auch véllig in Ordnung. Neubau und
Erhaltung spielten zwar zusammen, aber nicht dergestalt, dass das eine das andere
verdrange.

Bernhard Schemmer (CDU) fragt, ob er aus den Auffihrungen schlieBen durfe, dass
in der Vergangenheit grundsatzlich keine Haushaltsreste statt in die Unterhaltung in den
Ausbau gegangen seien, sodass in Teilen an bestimmten Stellen des Landes Ausbau
anders vorangetrieben worden sei unter Zuriickstellung der Unterhaltung als in anderen
Bereichen des Landes.

MDgt Maatz entgegnet, er vermége auch bei scharfem Hinsehen keine Konkurrenz der
Regionen zu erkennen. Die Landesregierung habe darauf zu achten und nehme diese
Aufgabe auch sehr ernst, dass die vorhandenen Mittel, die man zugegebenermalien ais
knapp empfinde, optimal verteilt wiirden. Zumindest auf Dauer werde keine Region zu
kurz kommen.




Landtag Nordrhein-Westfalen -28 - Ausschussprotokoll 13/1441
Verkehrsausschuss 20.01.2005

69. Sitzung (6ffentlich) mr-ke

14 Auswirtige Termine

- siehe Beschlussprotokoll -

gez. M. Hemmer
Vorsitzender

2 Anlagen
beh/17.02.2005/24.02.2005
222
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LANDTAG NORDRHEIN-WESTFALEN Drucksache 13/
13. Wahiperiode 20.01.2005
Antrag

der Fraktion der SPD und
der Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN

im Verkehrsausschuss

zu TOP 8 der Verkehrsausschusssitzung am 20. Januar 2005
"Verwendung der Haushaltsmittel bei Kapitel 08 082 Titelgruppe 61"

Ein Uberblick zu dem - entsprechend der JAR-OPS-Richtlinie und dem dazu von der
Landesregierung in Auftrag gegebenen Gutachten - méglichen Ausbau von
Verkehrslandeplatzen in Nordrhein-Westfalen zeigt, dass im laufenden Jahr 2005 die
im Haushaltsplan 2005 in Kapitel 08 082 Titel 891 61 fur JAR-OPS vorgesehenen
Ausgabenmittel in Héhe von 5 Mio. Euro nicht in vollem Umfang bendétigt werden.

Der Landtag fordert die Landesregierung auf, entsprechend dem
Haushaltsvermerk Nummer 5 zu Titelgruppe 61 die fiir den JAR-OPS-Ausbau bisher
nicht bewilligten Barmittel von 4 Mio. € zur Verstarkung der Ausgaben bei Kapitel 08
084 Titel 777 11 (Erhaltungsinvestition an Landesstrallen) einzusetzen.

zu TOP 9 der Verkehrsausschusssitzung am 20. Januar 2005
"Aufhebung des Sperrvermerks bei Kapitel 08 081 Titelgruppe 80"

Der qualifizierte Sperrvermerk zu dieser Titelgruppe wird fiir das HaushaltSJahr 2005
in vollem Umfang aufgehoben.







Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landesplanung

des Landes Nordrhein-Westfalen

Ministerium fir Verkehr, Energie und Landespianung NRW - 40190 Dusseldorf

Herrn
Bernhard Schemmer, MdL
Platz des Landtags 1

40231 Dusseldorf
*) ekt TOP 42

Sitzung des Verkehrsausschusses am 20.01.2005

Sehr geehrter Herr Abgeordneter,

irh Rahmen der Diskussion zu TOP 1(;?LandesstraBenbauprogramm“
haben Sie mich gefragt,welche Vorbelastungen bei welchen
Haushaltstellen aufgrund von Vorfinanzierungen bestehen. Ich habe
Ihnen mit der Erlauterung, es handele sich bei den Baumaflinahmen
des LandestraBenausbauplans (Kapitel 08 084, Titel 777 13) neben
der soeben im Detail dardesteliten MaRnahme L 183 n OU Kéin-
Roggen&orf um zwei weitere MaRnahmen, nédmlich die Tunnel L 418

OU Wuppertal und L697 OU Plettenberg, mit lhrem Einversténdnis

zugesagt, lhnen Angaben dazu schriftlich zukommen zu lassen. Diese

Zusage mochte ich hiermit einlésen.

Der Haushaltsplan 2004/2005 fuhrt im Einzelplan 08 zum Tunnel

L 418 OU Wuppertal aus:
Zu Titelgruppe 80 (Seite 139):

Mit dem Bau der Ortsumgehung Wuppertal (L 418) wurde im Jahr 2001

begonnen.
Gesamtkosten
davon

100.949.500

Anlage 2 zu APr 13/1441

Telefon 0211 837-4572
Fax 0211 837-4531

ekhart.maatz@mvel.nrw.de

Aktenzeichen |l

bei Antwort bitte angeben

Datum: 24. Januar 2005

Dienstgebaude und
Lieferanschrift:
Haroldstrale 4

40213 Diisseldorf
Telefon 0211 837-02
Fax 0211 837-2200
poststelle@mvel.nrw.de

www.mvel.nrw.de

Offentliche Verkehrsmitte!:
Rheinbahn Linien 704, 709, 719

Haltestelle Poststralle
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Baukosten 68.819.900
Finanzierungskosten 32.129.600

Der Finanzierungszeitraum erstreckt sich Uber die Jahre 2006 bis
2020 mit gleich bleibenden Zahlungen von jahrlich rd. 6.730.000
EUR;

und zum Tunnel

L 697 OU Plettenberg aus:
Zu Titelgruppe 81 (Seite 141):
Mit dem Bau der Ortsumgehung Plettenberg (697) ist im Jahr 2002
begonnen worden.

Gesamtkosten 46.020.000
davon

Baukosten 37.585.500
Finanzierungskosten ‘ 8.435.000

Der Finanzierungszeitraum erstreckt sich iber die Jahre 2006 bis
2022. Die Zahlungsverpflichtungen betragen in den Jahren2006
und 2007 jeweils rund 0,85 Mio. EUR, in den Jahren 2008 bis 2020
jeweils rund 3,07 Mio. EUR und in den Jahren 2021 und 2022
jeweils rund 2,2 Mio. EUR.

Mit freundlichen Grii3en

Im Auftrag

oty A

(Ekhart Maatz)
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