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[Vizeprisident Dr. Riemer)

Wir kommen zur Abstimmung, Es liegen zwei
Antrige vor. Der Altestenrat empfiehit die
Uberweisung des Antrags an den Ausschul
far Umweltschutz und Raumordnung - feder-
fuhrend - und an den AusschuB fir Kommunal
politik. Die SPD-Fraktion hat gemaB § 88 der
Geschiftsordnung  beantragt, den Antrag
durch sofortige Abstimmung zu erledigen.

Da der Antrag auf Uberweisung der weiter-
gehende ist, stimmen wir zundchst darlber
ab., Wer fir die Uberweisung des Antrags an
die von mir soceben genannten Ausschiisse ist,
den bitte ich um das Handzeichen. - Die
Gegenprobe! - Stimmenthaltungen? - Damit ist
die Uberweisung des Antrags abgelehnt.

Jetzt verfahren wir nach § 88 der Geschéfts-
ordnung und stimmen lber den Antrag direkt
ab., Wer fir den Antrag Drucksache 10/1986
ist, den bitte ich um ein Handzeichen. - Die
Gegenprobe! - Stimmenthaltungen? - Damit ist

der Antrag abgelehnt.

lch rufe Punkt 5 der Tagesordnung auf:

Gesetz zur Anderung des LandstraBenausbau-

gesetzes

Gesetzentwurf der Landesregierung
Drucksache 10/1936
erste Lesung

Der Gesetzentwurf wird durch den Minister
fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr,
Herrn Dr. Zbpel, eingebracht. Ich erteile ihm
das Wort.

(Unruhe}

- Meine Damen und Herren, ich bitte um

Aufmerksamkeit fir den Minister.

Dr. Zopel, Minister fir Stadtentwicklung,
Wohnen und Verkehr: Herr Prasident! Meine
sehr verehrten Damen und Herren! Der

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des
LandstraBenausbaugesetzes hat zwei Schwer-
punkte: die Fortschreibung des Landesstra-
Banbedarfsplans und die Anpassung des
LandstraBenausbaugesetzes an die fortent-
wickelten verkehrs- und straflenbaupolitischen
Zielsetzungen des Landes. Es handelt sich
dabei um eine der wichtigsten Voriagen der
Landesregierung auf dem Gebiet der Verkehrs-
politik in dieser Legislaturperiode.

{Zustimmung bei Abgeordneten der SPD)

Diesem hohen Stellenwert der Vorlage wirde
eine isolierte Betrachtungsweise nicht ge-
recht. Ich méchte lhnen daher die verkehrs-
politische Gesamtkonzeption der Landesregie-

rung und die Einbettung des vorliegenden
Cesetzentwurfs in diese Konzeption in der
verabredeten Kirze darstellen.

lch darf mit den Rahmenbedingungen der
Verkehrspolitik in unserem Lande beginnen.

Nordrhein-Westfalen ist das dichtest besiedelte
Industrieland der Welt. In keinem anderen
Industriestaat leben auf 34 000 km? 17 Mil-
lionen Menschen; dies sind durchschnittlich
500 pro km?2. Das wirkt sich so aus, daB im
Vergleich zu anderen Bundeslandern Freiraum
in Nordrhein-Westfalen besonders knapp ist.
Hier stehen jedem Einwohner nur rund
1700 m? Freiraum zur Verfligung, in Nieder-
sachsen oder Bayern sind es rund 6000 m?.

Weiter: Das Uberdrtliche Straflennetz ist in
Nordrhein-Westfalen insgesamt gut ausgebaut.
Nach Rheinland-Pfalz mit wungefdhr 940 m
tiberédrtiicher StraBen pro km? Flache hat
Nordrhein-Westfalen mit rund 860 m Uberdrt-

licher Strafle pro km?! Landesfldche das
dichteste Netz im Bundesgebiet.

Weiter: Die qualitative Ausstattung der
LandesstraBBe liegt ebenfalls erheblich lber
dem Bundesdurchschnitt. im Bundesdurch-
schnitt haben 64 % aller Landes- bzw.

StaatsstraBen Fahrbahnbreiten (ber 6 m; in
Nordrhein-Westfalen sind es 10 % mehr, also
74 %.

(Hardt (CDW):
sicherheit.)

Das dient der Verkehrs-

Auch der bautechnische Zustand der Landes-
straBen ist in Nordrhein-Westfalen im Ver-
gleich zu den ibrigen Bundeslindern Uber-
durchschnittlich gut.

lch flge an dieser Stelle hinzu: Dies sind
Bedingungen, die einerseits naturgegeben
sind, andererseits handelt es sich um von mir
vorgefundene positive Leistungen der Stra-
RBenbaupolitik des Landes, verantwortet durch
meine Vorgadnger,

Nur, man muB aus Vorgefundenem die richti-
gen Konsequenzen ziehen. Das bedeutet, daB
die hohe S5iedlungsdichte einerseits und das
gute StraBennetz andererseits in Nordrhein-
Westfalen zu besonders vielfiltigen Konflikten
zwischen dem Strafenverkehr und den Lebens-
bedlirfnissen der Menschen fGhrt, die generell
nicht oder auch gerade nicht Auto fahren.
Diesen Konflikt zu verringern, ist die vor-
rangige Aufgabe der Verkehrspolitik des
Landes, die voll in eine dkologisch orientierte
Stadtentwicklungspolitik integriert ist.
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Aus diesen knapp skizzierten Rahmenbedingun-
gen lassen sich die Ziele der Verkehrspolitik
des Landes ableiten.

Erstens: Die Verkehrsbedirfnisse der motori-
sierten Verkehrsteilnehmer und die Verkehrs-
bedldrfnisse der nichtmotorisierten Verkehrs-
teilnehmer muissen stirker als bisher mitein-
ander vertraglich befriedigt werden.

(Beifall bei der SPD)

Darum geht es. Der Ausbau und die fliachen-
deckende Organisation des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs haben daher inshbesondere
in den Ballungsraumen Vorrang. Gleichzeitig
missen die Bedingunaen fur Radfahrer und
Fulganger verbessert werden.

Zweitens: Alle Verkehrsinvestitionen miissen
den Kriterien der Verkehrssicherheit, der
Umweltvertraglichkeit und der stidtebaulichen
Vertraglichkeit genlgen. Die negativen Ne-
beneffekte einer allein an den Belangen der
motorisierten Verkehrsteilnehmer orientierten
StraBenbaupolitik kann sich das dicht besie-
delte Land Nordrhein-Westfalen nicht leisten.

(Zustimmung bei Abgeordneten der SPD)

Drittens: Beim Ausbau des offentlichen Nah-
verkehrs reicht es nicht aus, die Birger auf
einen [dealzustand in ferner Zukunft zu
verweisen. Es kommt vielmehr darauf an, in
den ndchsten lJahren ein mdglichst flachen-
deckendes und attraktives Netz anzubieten.
Der Ausbau der Stadtbahn mit dem finanziel-
len Schwerpunkt der Investitionen bei den
unterirdischen Bauwerken wird daher durch
ein Programm zur Beschleunigung der Stra-
Benbahnen und Busse sowie durch die Anlage
weiterer Park-and Ride-Anlagen erganzt.

Viertens: Zur Verbesserung der Bedingungen
fir schwichere Verkehrsteilnehmer ist der
verstirkte Bau von Rad- und Gehwegen
erforderlich. Neben einem entsprechenden
Forderprogramm fir die Kommunen sollten
auch die bestehenden Landes- und Bundes-

j} straBen mit Radwegen hzw. kombinierten Rad-

und Gehwegen ausgestattet werden, und zwar
hier deutlich unter dem Gesichtspunkt einer
Angebotsplanung. Wo kein Radweg ist, kann
mant  auch nicht feststellen, wie viele da
fahren wirden, will ich hinzufligen,

Fanftens: Wie der Herr Ministerpridsident
bereits in seiner Regierungserklérung vom
10. Juni 1985 festgestellt hat, gibt es keinen
nennenswerten Neubedarf an Strallen in
Nordrhein-Westfalen mehr. Zundchst ist immer
die Frage zu stellen, ob in Abwigung aller
offentlichen und privaten Belange die Nutzung

oder der Ausbau vorhandener Verkehrswege
ausreichend ist.

Sechstens: Ein Schwerpunkt der verkehrli-
chen Bauinvestitionen sind MaBnahmen, die
zur Verbesserung der Okologischen Situation
in unseren Stidten fOhren. Das sind vielfach
Ortsumgehungen. Dabei sind allerdings még-
lichst wvorhandene StraBen in die Planung
einzubeziehen und Freiflichen weitgehend zu
schonen. Ortsumgehungen missen in einer
moglichst umwelt- und stadtvertraglichen
Weise ausgestaltet werden. Moderne "Stadt-
mauern', wie ich gern sage, Uber die kein
Mensch und keine Katze hindberkommt, mis-
sen vermieden werden. SchlieBlich mufl der
Bau von Ortsumgehungen mit dem Rickbau
der entlasteten Ortsdurchfahrten gekoppelt
werden,

Siebtens: Ein weiterer Schwerpunkt der
StraBenbauinvestitionen ist der umwelt- und
stadtvertrdgliche Umbau des wvorhandenen
Netzes. Die vorhandenen und verbieibenden
Ortsdurchfahrten mussen stadtvertraglich
gestaltet, die Wohnbezirke flachenhaft be-
ruhigt, DurchgangsstraBen nach Maglichkeit
wohngerecht rlckgebaut werden. Die bauliche
Ausgestaltung der Straflen in den Ortslagen
mufl deren innerstddtischer Funktion Rech-
nung tragen. Die Ortsgrenze mufl auch im
Ausbauzustand der Straflen deutlich erkenn-
bar werden. Man nennt das "Torwirkung".

Achtens: Die bereits eingefihrte landes-
pflegerische Begleitplanung ist durch eine
stidtebauliche Begleitplanung zu ergdnzen.
Deren Hauptaufgaben sind die stidtebaulich
vertragliche Ausgestaltung von Ortsumgehun-
gen, der stadtvertragliche Ausbau und Umbau
von innerdrtlichen StraBen sowie die fld-
chenhafte Verkehrsberuhigung in den durch
Ortsumgehungen oder Strallenausbau entla-
steten Gebieten.

Wenn ich diese Punkte noch einmal zusammen-
fassen darf, konnte man es so formulieren: in
einem so dicht besiedelten Land wie Nord-
rhein-Westfalen ist der weitere Flachenver-
brauch an Grenzen gestoBen, die auch fir
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen gelten.
Nachholbedarf - Nachhol"bedarf", damit das
klar feststeht - besteht bei der Umwelt- und
Stadtvertriaglichkeit des StraBenverkehrs. Auf
diesen MNachholbedarf missen die vorhandenen
Finanzmittel konzentriert werden.

Die von mir dargelegten Ziele sollen in einer
Reihe von Planen fir die Verkehrsinfrastruk-
tur umgesetzt werden. Es handelt sich dabei
um den Bedarfsplan far die Bundesfernstra-
Ben, den LandesstraBenbedarfsplan und den
LandesstraBenausbauplan  einschlieBlich  der

(€)

(D)



(A)

(B)

Landtag MNordrhein-Westfalen

4121

Plenarprotokoil 10/48 14,05.1987

(Minister Dr. Zdpel)

Ausbauplane fur Radwege und den Rickbau
von Ortsdurchfahrten, den Ausbauplan fir
den affentlichen Personennahverkehr, die
Rahmenvereinbarung zwischen  dem Land
Mardrhein-Westfalen und der Deutschen
Bundesbahn (ber die zuklOnftige Gestaltung
des &ffentlichen Personennahverkehrs und
schlieBlich das mittelfristige Programm far
kommunale StraBen nach dem Cemeindeverkehrs-

finanzierungsgesetz. Diese Pline gehbren
zusammen, und man kann sie nur in ihrer
gegenseitigen Erganzung richtig verstehen
und beurteilen.

Die Pldne befinden sich in unterschiedlichen
Entwicklungsstadien. Der LandesstraBenbe-
darfsplan liegt ([(hnen als Anlage des hier

erérterten Gesetzentwurfes wvor. Der Entwurf
des Ausbauplans far die Landesstralien wird
dem Verkehrsausschufl wihrend der Beratung
des LandesstraBenbedarfsplans zugeleitet. Der
Bedarfsplan fur die Bundesfernstraen wurde
vom Bundestag im vergangenen Jahr verab-
schiedet. Die Verhandlungen uUber die Rah-
menvereinbarung mit der Bundesbahn laufen.
Der Ausbauplan fir den &ffentiichen Per-
sonennahverkehr wird im Laufe des Jahres
fertiggestellt und lhnen vor der Sommerpause
rugeleitet. Das gleiche giit far die Uber-
arbeitung des mittelfristigen Programms far
StraBen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsqgesetz. Alle diese Pldne sollen in einem
umfassenden Generalverkehrsplan zusammenge-
faBt werden.

Integrierte kartographische Darstellungen der
angesprochenen Pline kdnnen dem Landtag
bereits wihrend der Beratungen zum Landes-
straBenbedarfsplan in den nachsten Wochen
zur Verflgung gestellt werden, So etwas
dauert nur etwas ldnger, weil Technik immer
so schwierig ist. Ich hdtte es lhnen gern
heute schan vorgelegt; aber - seo darf ich
hinzufligen - das zu drucken erweist sich in
einer High-Tech-Gesellschaft immer wieder als
Problem. Die Fertigstellung des Generalver-
kehrsplans ist fir Ende 1989 vorgesehen.

lch komme jetzt zu dem Gesetz, das wir hier
baraten und das man - daher habe ich das
Bisherige dargelegt - aus dieser verkehrs-
politischen Gesamtkonzeption heraus verstehen
mufl. Im Zuge der Erarbeitung des landes-
strafenbedarfsplans ergab sich die Notwen-
digkeit, das LandstraBenausbaugesetz den
fortentwickelten straBenbau- und verkehrs-
politischen Zielsetzungen des Landes anzu-
passen.

So sind insbesondere nach § 1 Abs. 2 des
Gesetzes neben der Raumordnung und Landes-
planung die Belange des Umweltschutzes und
des Stidtebaus bei der Aufstellung des Be-

darfsplanes zu beachten. Die Nennung dieser
Belange ist selbstverstindlich nicht ab-
schlielend, hebt jedoch ihre besondere Be-
deutung fir den Neubau und die Anderung
von Landesstralen hervor.

Ein Schwerpunkt des Ilhnen vorliegenden
Gesetzes ist die Anderung des § 3, der die
aligemeinen Ziele und die Grundsadtze bei

Planung, Bau oder Anderung von Landesstra-
Ben betrifft. In diesen Bestimmungen ist das
gesetzestechnisch zusammengefat, was ich
Ihnen eingangs als Ziele der StraBenbaupolitik
dargestelit habe. Ich will wegen der wverein-
barten Kirze der Aussprache hier darauf
verzichten, das Gesetzestechnische zu er-
{autern, und die Beratung im AusschuB mit
diesen Punkten erdffnen. Mehr !Interesse im
konkreten Fall: Wiewohl ich die Prinzipien,
wie Straflen gebaut werden konnen, oft far
wichtiger halte als die Frage, ob eine StraBe

gebaut wird - denn ich habe gelernt, daf
manchmal die Breite, die Umweltvertrdglich-
keit, die WUnuberschreitbarkeit Fakten sind,

die die Menschen mehr beeindrucken als die
Einsicht, daB eine neue 5traBe, wo eine alte
wegfallt, etnen Fortschritt bedeutet -;
dennoch wird das Interesse vom konkreten
Fall bestimmt werden. Das halte ich far ganz
wichtig.

Mehr Interesse als die Grundsitze werden die
konkreten MaBnahmen finden, die im Bedarfs-
plan, der dem Cesetzentwurf als Anlage
beigeflgt ist, enthalten sind. Der Bedarfsplan
ist diesmal in das LandestraBenausbaugesetz
integriert. Das bisher eigenstidndige Landes-
straBenbedarfsplangesetz entfallt damit. Dies
dient einer, wenn auch nicht umwerfenden, so
doch immerhin einer nennenswerten Gesetzes-
vereinfachung. Entsprechend verfdhrt der
Bund, seitdem es Bedarfsplane flur Bundes-
fernstraflen gibt.

Deshalb hat das auch etwas ldnger gedauert,
was Sie nicht zu Unrecht kritisieren. Der
Aufstellung ist ein langer Vorlauf veoraus-
gegangen. Wir haben vorher GCemeinden,
Kreise und viele Institutionen und Verbdnde
beteiligt. Wir haben dber 300 Steflungnahmen
bekommen, die wir auswerten muBten. Dieser
Arbeitsaufwand hat sich nach unserer Auf-
fassung gelohnt. MNeben einer wesentlichen
Verbesserung der [nformationsgrundlagen hat
dieses Verfahren bereits im Vorfeld zu gré-
Berer Transparenz und damit zu besserer
demokratischer Legitimation der anstehenden
Entscheidungen gefGhrt. Was hier gemacht
worden ist, kdénnte ein Modell auch fir die
Aufstellung kinftiger Bedarfspline des Bun-
des und vielleicht an anderer Linder sein.

Landschaftsverbdnde,
der anderen von uns

Die Anmeldungen der
aber auch der Vielzahl
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angeschriebenen Organisationen muBten einer
Prafung unter verkehrlichen, stddtebaulichen
und raumordnerischen Gesichtspunkten sowie
unter dem Gesichtspunkt der Auswirkungen
auf die Umwelt unterzogen werden. Weitere
Kriterien waren u.a. der bauliche Zustand
der Stralle, mogliche Konkurrenzierungen zum
schienengebundenen &ffentlichen Personennah-
verkehr, Abhadngigkeit von Planungen Dritter.

Dabei muB auch fUr die Offentliche Diskussion
kiar sein - lhnen ist das klar -: Auf der
Ebene der Bedarfsermittlung kann eine der-
artige Prdfung der Natur der Sache nach nur
sehr grob durchgefihrt werden.

Dies ist keineswegs schadlich, sondern ent-
spricht der Rechtsnatur des Bedarfsplans.
Dieser ist namlich &ahnlich wie der Haus-
haltsplan Gesetz lediglich im formelien Sinne.
Er begrindet fGr Dritte weder Rechte noch
Pflichten. Wie die hbchstrichterliche Recht-
sprechung bestdtigt hat, nimmt der Bedarfs-
plan Entscheidungen nachfolgender Planungs-
ebenen nur insoweit vorweg, als die darin
nicht aufgenommen MaBnahmen grundsédtzlich
weder gebaut noch planfestgestellt werden
darfen. Er hat aiso eine Art negative Bin-
dungswirkung.

Bei den aufgenomménen Vorhaben wird zwar
davon ausgegangen, daf in der weiteren
Konkretisierung der Planung die im Einzelfall

bestehenden Interessenkonflikte aufgeldst
werden koénnen; rechtlich ist er jedoch
lediglich Planungsauftrag fur die StraBen-

bauverwaltungen. Die Verwirklichung der
Planungen hdngt im wesentlichen daven ab,
ob die weitere Detailplanung die Notwendigkeit
der Vorhaben bestdtigt und deren Durchfahr-
barkeit ergibt. In den dafir wvorgesehenen
Verfahren - dem Linienbestimmungsverfahren

“nach § 37 unseres Strafien- und Wegegesetzes

sowie der Planfeststellung nach §§ 38 ff,
dieses Gesetzes - sind aufgrund dieser Vor-
schriften wund des verfassungsrechtlichen
Abwigungsgebots die von den Vaorhaben
beriihrten &ffentlichen und privaten Belange
miteinander wund gegeneinander abzuwagen.
Hervorzuheben ist insbesondere, dafl der
LandesstraBenbedarfsplan im Einzelfall weder
eine bestimmte Linie noch gar planerische
Details festlegt.

Dieser Rechtsnatur des Bedarfsplans trdgt die
dem GCesetz ais Anlage beigefligte Karte
insofern Rechnung, als sie den Ausbauplan

lediglich in schematischer Form wiedergibt.
Trotzdem ist die Karte grdBer =als beim
letztenmal, denn ich dachte, man sollte sie

besser lesen konnen, Ich habe mir berichten
lassen, die Kleinheit der bisherigen Karte sei
verfassungsrechtlich geboten. Jetzt bin ich

schon wieder unvorsichtig: lch kann mir nicht
vorstellen, daBl in unserer Verfassung steht,
der leser des LandestraBenbedarfsplans
misse sich die Augen verderben. Das konnte
ich mir nicht wvorstellen und habe deshalb
gesagt: LaBt uns eine lesbare Karte drucken!

{Beifall bei der SPD)

Ich hoffe, es klagt keiner. Und ich danke fir
den Beifall.

Die Karte gibt dennoch die StraBen in sche-
matischer Form wieder. Planungen der Stufe 1
sind dabei in einer durchgehenden, Planungen
der Stufe 2 mit einer gestrichelten Signatur
dargestellt, Dabei enthdlt die Stufe 1 die-
jenigen MaBnahmen, far die die Prifung zum
gegenwartigen Zeitpunkt einen Bedarf deutlich
erkennen [3Bt. Aus den MaBnahmen dieser
Stufe wird der LandestraBenausbauplan als
mittelfristiges Stralenbauprogramm entwickelt.

Eine Neuerung ist die Stufe 2, in der Mal-
nahmen eines moglichen weiteren Bedarfs
enthalten sind. Die Unterteilung tragt der
Realitdt der finanziellen Mabglichkeiten des
Landes Rechnung. Die Bedarfsermittiung
wurde allerdings auch nicht mit der gleichen
Intensitdt vorgenommen wie bei den MaBnah-
man der Stufe 1. Die weiteren Planungen
durfen dementsprechend nur bis zur Linien-
bestimmung fortgefihrt werden. Es wird die
Aufgabe kinftiger Fortschreibungen des
Bedarfsplans sein, erneut zu UOberprifen, ob
und wann diese MaBnahmen in Stufe 1 des
Bedarfsplans aufricken kdnnen oder gegebe-
nenfalls entfallen missen.

Nun zu dem Ergebnis dieses umfangreichen
Prifungsverfahrens, UGber das ich gesprochen
habe, und zur Struktur des Bedarfsplans:
Der Entwurf enthdlt 313 MaBnahmen mit
insgesamt 431 Teilstrecken und einem ge-
schitzten Kostenvolumen von 3,4 Milliar-
den DM. Die Mafinahmenstruktur hat sich
insoweit verandert, als in den Entwurf
kanftig MNeubaumaBnahmen wunabhdngig wvon
ihrer Kostenhdhe und AusbaumaBnahmen sowie
Bahnlibergangsbeseitigungen mit Gesamtkosten

von mehr als 3 Millionen DM  eingestellt
werden.

Diese Anderungen hinsichtlich der Neubau-
malnahmen haben allerdings nur minimale

Auswirkungen auf das finanzielle Voiumen des
Gesamtpians, da die entsprechenden MaBinah-
men eine Finanzsumme wvon ca. 200 Miilio-
nen DM und damit knapp 6 % des Gesamtvolu-
mens umfassen,

Die Schwerpunkte der StraBlenbaupolitik des
Landes werden an der Aufteilung der Mafinah-
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men auf die einzelnen Kategorien deutlich.
Auf den Bau von Ortsumgehungen entfallen
von den insgesamt 313 Mafinahmen 176 Teil-
strecken mit einer Summe von 2 Milliar-
den DM. Auf Ausbaumafinahmen entfallen
145 Teilstrecken zu rund 600 Millionen DM,
auf NeubaumaBRnahmen 54 Teilstrecken far

rund 500 Millionen DM, auf Bahnibergangs-
beseitiqungen und Spurerweiterungen 56 Mafi-
nahmen f4r rund 300 Millionen DM,

Zum GCesetzentwur!{ bleibt noch anzumerken,
dall er als Planungsgesetz unmittelbar keine
Haushaltsbelastungen verursacht wund keine
Ansprlche begriindet. Der Bedarfsplan wird
in dem Umfang ausgefGhrt, in dem nach
MafBligabe des jdhrlichen Landeshaushalts Mittel
zur Verfugung gestellt werden.

Zum Schlufl meiner EinfUhrung noch eine
Bemerkung zu den ndchsten MafBnahmen! Der

wesentliche Schritt bei der Umsetzung des
Bedarfsplans ist das mittelfristige Bau-
programm far Landesstrafen, der Landes-
straBenausbauplan nach § 2 unseres Land-

Bei diesem Plan geht
und zur Verfligung
fir einen Zeitraum

Planungs-

straflenausbaugesetzes.
es darum, Bauabsichten
stehende Haushaltsmittel
von funf Jahren zuzlglich einer
reserve zusammenzufihren.

Die Liste der MaBnahmen, die fir den Aus-

bauplan vorgesehen sind, werde ich dem
Verkehrsausschu in Klrze zuleiten. Unbe-
schadet des Zeitpunkts der formellen Zu-

leitung des Ausbauplans zur Herstellung des

Benehmens - das muB man rechtlich unter-
scheiden - besteht fUr Sie somit die Mag-
lichkeit, die Einstufung der MaBnahmen in

den Bedarfs- und Ausbauplan im Verkehrsaus-
schull parallel zu beraten.

im Ausbauplan - und das halte ich jetzt
angesichts vielfaltiger Gerdchte, um nicht zu

sagen: L-Parolen - soll nach dem derzeitigen
Stand der Haushaltsberatungen ein Finanz-
volumen von finfmal 150 Millionen DM zu-

grunde geleqt werden, Fir das Haushalts-
jahr 1988 mochte ich mich mit dem Finanz-
minister Uber einen entsprechenden Betrag
- 'sprich: 150 Millionen DM -  verstindigen.
Das zu der Frage, ob die Aufstellung des
Ausbauplanes noch Sinn macht!

Als  Anlage zum LandesstraBenausbauplan
beabsichtige ich, zwei weitere Plane vor-
zulegen: einen Plan Uber Radwege an Landes-
straBen und einen weiteren Plan Ober den
stadtvertrdglichen Umbau von Ortsdurchfahr-
ten im Zuge von LandesstraBen in der Baulast
der Landschaftsverbinde. Hierzu liegt in
meinem Hause aus dem Beteiligungsverfahren
bei der Aufstellung des LandesstraBenbe-

von
deren

darfsplans ein umfangreiches Blndel
Winschen aus den Kommunen vor,
Prifung kurz vor dem Abschlufl steht.

Wir werden die Einzelheiten im Cesetzestext,
bei den MaBnahmen, beim Ausbauplan, bei
den Radwegen und Ortsdurchfahrten bespre-
chen kénnen. Es wird noch Konflikte geben:
Manche mdgen mehr; ich glaube, manches
wird auch noch kritisiert werden. Ich wiirde
meinen: Sie alle - Sie haben jetzt die Hoheit -
wie aber auch ich, wir soliten uns noch
einmal einem kritischen Dialog mit den
Blrgern stellen. Vielleicht fallt etwas heraus,
vielleicht kann etwas ausgetauscht werden.
Das Finanzvolumen zu  erweitern, ware
- gleichgultig, wer regiert, Herr Dreyer
- eine lllusion. Es hat wenig Zweck, Burgern
zu versprechen, sie bekdmen eine Strafle,
wenn man jetzt schon weiB: Ein Drittel der

jetzt Lebenden dirfte rein statistisch ge-
storben sein, wenn die StraBe einmal fertig
ist.

(Dautzenberg (CDU): Aber doch nicht

durch den Zustand der Strafien, sondern

aufgrund der Lebenserwartung!)
lch halte diese Debatte fir wichtig, und ich
glaube, sie wird fair verlaufen,

Meine SchluBbemerkung ist noch einmal prin-
zipiell. Ich erlebe jetzt seit zwei Jahren, daB
jede Debatte Ober Strallenbaupolitik in unse-
rer Gesellschaft mit einer zumeist vorder-
grindigen Auseinandersetzung um das Pro
oder Kontra des Automobils verbunden wird,
Genauso vordergriindig wird gefragt, wieviel
Automobilverkehr flr eine wachsende Wirt-
schaft in der Industriegesellschaft nétig ist.
Solche Debatten fihren zu keinem guten
Ende, wenn in ihnen nicht abgewogen wird.
Wir sind verpflichtet, vor allem in einem so
hochverdichtern Land wie Nordrhein-Westfalen,
abzuwiagen - und das sage ich jetzt mit voller
Oberzeugung - zwischen den groBartigen
Vorteilen eines eigenen Automobils fir fast
jeden - und einigen, die sich aus finanziellen
Griinden keines leisten kdnnen, denen win-
sche ich als Sozialdemokrat noch eines -

(Dautzenberg (CoWY: Ein weiteres
Programm auflegen!}

und der Nutzung des Automobils im Verhéitnis
zu anderen Lebensbed(lrfnissen der Menschen,
als umherfahren zu kénnen.

Diese Abwagung ist das Problem. Wir missen
abwigen zwischen diesen groBartigen Vortei-
len, die das Auto fir jeden bietet, und der
Frage: Wie kann in einem dicht besiedeiten
Industrieland die unsachgemiBe Nutzung
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andere Lebenshedurfnisse oft derselben
Menschen beeintrichtigen?

Diese Abwégung findet oft grlndlicher statt,
als es wvordergrindige Debatten zeigen. Seo
hat es mich besonders gefreut, dall die
Anregung, Uuber die Auswirkungen des
Transports gefdhrlicher Giter auf der Strafle
nachzudenken, wvon |hnen, Frau Kollegin
Thomann-5tahl, gekommen ist. lch habe heute
einen entsprechenden Bericht unterschrieben,
der den Landtag damit in den ndchsten Tagen

erreichen wird, Und ich habe bereits in den
vergangenen Wochen das Verbot des
Transports gefahriicher Glter auf weitere

StraBen ausgedehnt. lch gehe davon aus, daB
ich damit voll auf lhrer Linie liege.
SchlieBlich ein

Letztes! Es mag paradox

klingen, aber es geht nicht anders: Der
notwendige und unverzichtbare Wirtschafts-
verkehr - zu Messen z, B. - mit dem Auto-

mobil in unserem Lande wird um so schneller
vorankommen, je eher es gelingt, Alternativen
zum Automobilverkehr aufzuzeigen, Alterna-
tiven, die ohne Verluste an Zeit und ohne
Gefihrdung der Sicherheit schwicherer Ver-
kehrsteilnehmer realisiert werden kdnnen.

Gemeint ist damit: In den dicht besiedelten
Stidten muB ein hdherer Anteil des regel-
maBigen Berufsverkehrs wvom Automobil auf
die o&ffentlichen  Verkehrsmittel verlagert
werden.

(Zustimmung bei der SPD}

Kurze Wege mussen gerade auch in unseren
Stidten problemloser und gesundheitsfor-
dernder zu Full und mit dem Rad zurickge-
legt werden kdnnen statt mit dem Auto,

(Erneut Zustimmung bei der SPD)
Je mehr Bilrger sich nach Schaffung einer

entsprechenden Infrastruktur und nach
entsprechenden Rahmenbedingungen verniinf-

tigerweise so entscheiden, um so unge-
_ hinderter wird der d&konomisch notwendige
> Automobilverkehr in unserer bereits gut

" ausgebauten Straflennetz stattfinden kdénnen.

(Beifall bei der SPD)

Vizeprisident Dr. Riemer: Ich danke dem

Herrn Minister und eroffne die Beratung. Ich
erteile Herrn Abg. Bose von der Fraktion der
SPD das Wort,

Bbése (SPD}: Herr Prasident! Meine sehr
verehrten Damen und Herren! Minister
Dr. Zo6pel hat bereits darauf hingewiesen, daB
praktisch alle Forderungsprogramme fir den

Verkehrsbereich gegenwartig fortgeschrieben
werden. Ich will hier insbesondere nach
einmal nennen: erstens das mittelfristige
Forderungsprogramm flr den offentlichen
Nahverkehr, aber auch den Stadtbahn- und
S-Bahn-Bedarfsplan; 2weitens das mittel-
fristige Fdérderungsprogramm fiir den kommu-
nalen StraBenbau nach dem Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz.

Es kommt hinzu, daB wir uns in diesem Jahr
aber auch dardber verstindigen missen, ob
Nordrhein-Westfalen mit der Deutschen Bun-
desbahn eine Vereinbarung Uber den Schie-
nennahverkehr in unserem Land abschlieien
und wie dieser Vertrag aussehen soll.

SchlieBlich - und das ist der Gegenstand der
heutigen Beratung - geht es um die Fort-
schreibung des Landesstralenbedarfsplans,
Nach der Entscheidung Uber diesen Gesetz-
entwurf der Landesregierung werden wir im
Verkehrsausschu den mittelfristigen Aus-
bauplan 1987 bis 19%2 zu beraten haben. Ich
erwdhne das noch einmal, um damit deutlich
zu machen, daB wir praktisch fir den ge-
samten Bereich der Verkehrsinfrastruktur vor
der Aufgabe stehen, jetzt die Grundsatzent-
scheidungen fdr den Obergang in die
90er Jahre zu treffen.

ich flige hinzu: Vor dem Hintergrund engerer
Finanzierungsspielrdume einerseits und der
Notwendigkeit andererseits, im Verkehrs-
bereich Umweltbelastungen zu vermeiden bzw.
zu vermindern und hier auch die Verkehrs-
sicherheit weiter zu wverbessern, ist die
Verkehrspolitik zunehmend starker gefordert.

Es geht mit anderen Worten darum, unter
schwierigeren Bedingungen durch investi-
tionspolitik zur Medernisierung unseres

Verkehrssystems unter d&konomischen, &kolo-
gischen und sozialen Gesichtspunkten bei-

zutragen. Dabei ist es im Hinblick auf
kritischeres Bewufitsein in weiten Teilen der
Bevolkerung richtig und wichtig, fir den

Bereich der LandesstraBen den Bedarfsplan
durch Gesetz zu verabschieden bzw. fort-
zuschreiben. Denn es geht hier um Aufgaben-
planung fir einen Zeitraum wvon mindestens
zwei  Jahrzehnten, die auf wverkehrliche
Strukturen in unserem Lande tiefgreifend
einwirkt und diese Strukturen mafigeblich
gestaltet.

Meine Damen wund Herren! Die normative
Bedarfsplanung wird in Nordrhein-Westfalen
seit der Verabschiedung des LandesstraBen-
ausbaugesetzes im Jahre 1980 praktiziert. Das
LandesstraBenausbaugesetz hat die Ziele des
StraBenbaus in  Nordrhein-Westfalen neu
formuliert. Ausgehend von einer eindeutigen
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Vorrangstellung des Ausbaus im vorhandenen noch einmal hervorgehoben -, daf sich die

LandesstraBBennetz geqgeniber dem StraBenneu-
bau wurden insbesondere die Verbesserung
der Verkehrssicherheit, die Minderung von
Umweltbelastungen sowie die Erhaltung von
Natur und Landschaft als anzustrebende Ziele

genannt. Aber ebenso wird dem Neubau wvon
Ortsumgehungen grofle Bedeutung beigemes-
sen,

An den Grundsitzen "Qualitdt vor Quantitat"
und "Ausbau vor Neubau" ist der Landesstra-
Benbedarfsplan von 1982 ausgerichtet worden.
Dieser Bedarfsplan, den wir jetzt fort-
schreiben, weist noch einen Aus- und Neubau-
bedarf von 1 671 km Landstraflen aus, davon
694 km Ausbaustrecken, 450 km Einzelorts-
umgehungen  und 527 km Neubaustrecken.
AuBerdem sieht der Bedarfsplan 1982 den Bau
von rund %00 km Radwegen und die Beseiti-
gung von mehr als 80 Bahniibergéngen vor.

lch denke, daf3 die Bedeutung dieser Zahl
von 1 671 km deutlich wird, wenn man sich in
Erinnerung ruft, daB der Landtag im Jahre
1957 einem Zehnjahresplan fir den Strafenbau
mit 4 650 km LandstraBen zugestimmt hatte,
damals als Bestandteil des sogenannten
griinen Netzes. 1966 wurde ein Ausbauplan
fur die LandstraBen aufgestellt, der dieses
grine Netz nech auf 7 423 km erweiterte,
womit etwa 60 % der damals klassifizierten
LandstraBen erfaflt wurden.

Meine Damen und Herren, 1966 7 423 km,
1982 1 67t km und jetzt insgesamt 912 km
Ausbaubedarf nach dem Gesetzentwurf der
Landesregierung! Ich meine, daB diese Zahlen
die Dimension des Wandels in der Strafien-
baupolitik des LlLandes verdeutlichen; dies vor
dem Hintergrund, daf das LandesstraBennetz
derzeit ohpe die Ortsdurchfahrten in der
GCemeindebaulast rund 10 800 km umfaBt.

lch fige hinzu: Nordrhein-Westfalen hat bei
den LandesstraBen mit Rheinland-Pfalz nicht
nur die hichste Netzdichte, namlich
361 m/km?, nach dem Stand wvon 1985, unser
LandesstraBennetz erreicht hinter Bayern mit
19,4 % auch den hochsten Anteil am jeweiligen
Gesamtnetz der StraBen in den Bundesldn-
dern.

Von dieser guten Ausstattung mit Landes-
strafen kdnnen wir heute ausgehen und in
der StraBenbaupeolitik Prioritdten setzen, zum
Beispiel beim Bau von Ortsumgehungen, die
tatsdchlich Ortslagen entlasten, aber auch bei
der Beseitigung von Bahniibergingen und bei
AusbaumaBnahmen aus Grinden der Verkehrs-
sicherheit.

Wir stimmen mit der Landesregierung darin
Uberein - Herr Minister Dr. Zdpel hat das

MaBnahmen, die Gegenstand der Fortschrei-
bung sind, auch an qualitativen Kriterien
messen lassen missen. Wir begriBen in

diesem Zusammenhang, daB der fortgeschrie-
bene StraBenbedarfsplan zwei Stufen enthalten
soll, Das ist gdngige Praxis im Bereich der
Bedarfsplanung flir die BundesfernstraBen,
Wir sehen darin einen Fortschritt auch far
uns hier in Nordrhein-Westfalen.

Meine Damen und Herren! Die Bedarfsplanung
dient nicht zuletzt dazu, den Gesamtumfang

der wvoraussichlichen finanziellen Lasten in
den kommenden Jahren zu uUberblicken, Der
Gesetzentwurf der Landesregierung geht

davon aus, daB fur die insgesamt 313 MafBl-
nahmen mit 431 Teilstrecken rund 3,4 Mil-
liarden DM aufzubringen sein werden. Lassen
Sie mich in diesem Zusammenhang sagen:
Neuorientierung der StraBenbaupolitik kann
matiriich nicht heiBen, daB sich die Ausgaben
fir den StraBenbau auf die Nullinie zubewe-
gen kdnnen. Wir wissen, daB umweltgerechter
Straflenbau seinen Preis hat.

lch denke dabei auch an sogenannte grofle
Projekte, Tunnelldsungen, die auch und zu
Recht in der Regierungsvorlage vorhanden
sind. Aber andererseits kann man auch nicht
hingehen und quasi eine Besitzstandsgarantie
fiir StraBenbaumittel im Landeshaushalt for-
dern.

Ich erwdhnte das sogenannte grine Netz, und
nur vor diesem Hintergrund wird verstind-
lich, daB beispielsweise 1975 for den Um-,
Aus- und Neubau von lLandesstrallen mehr als
560 Millionen DM ausgegeben wurden. Das war
allerdings die Spitze in der Nachkriegsent-
wicklung, die andere Flachenlander erst 1980
erreicht haben. Es muB aber auch gesehen
werden, daB nicht allein Nordrhein-Westfalen
die Baumittel fir den Landesstrafenbau
abgesenkt hat. 5o sind beispielsweise in
Baden-Wirttemberg die Ausgaben fir den
Landesstraienbau ab 1981 um etwa 120 Mil-
lionen DM jahrlich verringert worden.

Notig ist allerdings ~ ich sage das in aller
Offenheit -, daB jedenfalls mittelfristig far
Kommunen und Bauindustrie die notwendige
Planungssicherheit geschaffen wird. Hier ist
der Ausbauplan 1987 bis 1992, den wir noch

in diesem Jahr im VerkehrsausschuB} zu
beraten und zu beschlieBen haben, ange-
sprochen.

Im VerkehrsausschuB werden wir auch Ulber
die dbrigen, von der Landesregierung vor-
geschlagenen Anderungen des LandstraBen-
ausbaugesetzes sprechen. Ein Fortschritt ist
ganz sicherlich, daB der LandesstraBenbe-
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darfsplan in das Ausbaugesetz einbezogen
wird. Das war 1980 noch nicht méglich, weil
der erste Bedarfsplan erst nach Verabschie-
dung des Gesetzes erarbeitet werden konnte.
Als Fortschritt sehe ich auch an, daBl der
Landesstralenbedarfsplan durch die MaBstabs-
dnderung lesbarer geworden ist., Ich denke,
daB dieser Punkt positiv zu bewerten ist und
zu keiner Kontroverse Anlall gibt.

Wir, die SPD-Fraktion, stimmen der Uberwei-
sung an den VerkehrausschuB zu,

(Beifall bei der SPD)

die CDU-

Dreyer

Vizeprasident Dr. Riemer: Fir

Dreyer (CDU): Herr Pridsident! Meine Damen!
Meine Herren! Fdr eine moderne Industrie-
gesellschaft ist die Leistungsfahigkeit der
Transportsysteme von lebenswichtiger Bedeu-
tung. Wirtschaftskraft und Wohlistand der
Blirger hidngen vom Funktionieren dieses
Systems ab, Nach wunseren ordnungspoliti-
schen Vorstellungen hat sich der Staat
weitgehend unmittelbarer wirtschaftlicher
Titigkeit zu enthalten, aber er muB eine
intakte Infrastruktur vorhaiten. Dabei ist die
Verkehrsmarktnachfrage fir die Planung der
Verkehrswege die entscheidende Bestimmungs-
grobe.

Die Entwickiung des Verkehrs hat sich in den
vergangenen Jahrzehnten sehr dynamisch
vollzogen. Im Personenverkehr hat sich die
Verkehrsieistung seit 1960 verdreifacht. Der
Individualverkehr hat inzwischen einen Anteil
von 80 %. Die Expansion im Giterverkehr war
dhpnlich stdrmisch. Die Glterverkehrsieistung
erhdhte sich in diesem Zeitraum um das
Dreifache. Die Zukunft wird das gleiche Bild
bieten. Die Prognosen rechnen far das
Jahr 2000 mit einem Anstieg der Pkw-Fahrlei-
stung um bis zu 20 % und beim Giterverkehr
mit einem Anstieg um bis zu 45 %, Der Kraft-
verkehr wird also auch in Zukunft eine
Das haben
Herr Minister Zopel

Fitr uns ergeben sich daraus fir den Straflen-
bau folgende Prioritaten:

erstens die ordnungsgemiBe Unterhaltung,
Instandsetzung und Erneuerung des wvorhan-
denen Strafiennetzes -~ und dies wird bel
erhéhten Achslasten kinftig mehr Geld ko-
sten -,

zweitens die zlgige Fertigsteliung der lau-
fenden MaBnahmen, die SchlieBung von Netz-

licken zur Erreichung des wvollen Verkehrs-
wertes,

drittens die bessere Anbindung und regionale
ErschlieBung strukturschwacher R&ume,
viertens die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit und

finftens die Entlastung der Stadte durch den
Bau wvon Ortsumgehungen im Interesse won
stadtvertriglichen L&ésungen.

Wie ist nun der vorgelegte GCesetzentwurf
- gemessen an diesen Zielen - zu bewerten?

§ 3 des Gesetzes ist in einer Weise verdndert
worden, daB er nach seinem Wortlaut kinftig
verkehrlichen Belangen  liberhaupt keine
Rechnung mehr trigt, Herr Kollege Bdse hat
eben noch einmal den alten § 3 zitiert und
darauf hingewiesen, daB darin noch wvon
Verkehrsentwickiung die Rede sei. Der neue
§ 3 nennt im Grunde AusschlieBungskriterien
fur den Bau von S5traBen. |ch glaube - die
CDU-Fraktion ist jedenfalls dieser Auffas-
sung -, daB es bei der Beratung im Ausschuf}
wichtig sein wird, an dieser Stelle ver-
kehrliche BestimmungsgroBen einzubeziehen,
denn die sind schliefltich auch Grundlage
lhrer Planungen im einzelnen.

Vizeprasident Dr. Riemer: Herr
Tassen 5ie eine Zwischenfrage zu?

Kollege,

(Dreyer (CDU): Aber gerne!}

Aigner (SPD): Herr Kollege Dreyer, ich habe

nen sehr aufmerksam zugehdrt und dabei
den Eindruck gewonnen, als seien [nvesti-
tionen und das Zurverfiigungstellen von
Infrastruktur die in l|hren Augen einzigen
Médglichkeiten, was den Ordnungsrahmen wvon
Verkehr und Abwicklung voen Verkehr angeht.
lch frage Sie, ob dieser Eindruck zutreffend
ist,

Dreyer (CDU): Nein, Herr Kollege Aigner,
Tie wissen ganz genau, daB dazu auch andere
Fragen gehdren, aber wir reden ja heute Gber
den eingebrachten Entwurf eines Gesetzes zur
Anderung des LandstraBenausbaugesetzes,

lch darf bei dieser Gelegenheit gleich be-
merken, daB das, was Minister Zdpel vorge-
schlagen hat und was gewissermaBen die
Zusammenfassung aller Teilplidne im Bereich
Verkehrsinfrastruktur zu einem Landesver-
kehrswegeplan bedeutet, unserer seit langer
Zeit bestehenden Vorstellung entspricht. Herr
Kollege Hardt als Vorgdnger in der Aufgabe
des verkehrspolitischen Sprechers hat schon
1978 diesen Gedanken vorgetragen, namlich
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analog zur Regelung des Bundes alle Plane
zusammenzufassen. Ich  halte das auch im
Hinblick auf die vorhandenen Abwigungsfra-
gen fur notwendig, Wir haben doch gar nicht
der Auffassung widersprochen, dafl man bei
StraBenbauinvestitionen natirlich achtgeben
muf3, weiche Schieneninfrastruktur man da-
durch moglicherweise gefihrdet. Sie wissen
alle, daB dieses bei der Verabschiedung des
Bundesverkehrswegeplanes durchaus der Fall
gewesen ist. Drastisch ausgedrickt existiert
bei uns nicht die Auffassung, daB der Indi-
vidualverkehr immer wund CUberall Vorfahrt
haben miisse. Das ist sicherlich nicht leist-
bar. Dariber hat es aber auch bei den Bera-
tungen im Ausschuf nie unterschiedliche
Auffassungen gegeben, Herr Kollege Aigner.

lch wollte darauf hinweisen, daB sich dieser
Gesetzentwurf im § 3 einfach viel zu einseitig
auf die anderen - auch wichtigen - Gesichts-
punkte bezieht, die wir ja auch nie bestritten
haben; sie sind ja auch im alten § 3 enthaiten
gewesen.

Ich mochte gern zitieren, was uns die Stadt
Werne hinsichtlich ihrer eigenen Winsche
geschrieben hat. Diese Stadt hat namlich
inzwischen festgestellt, daf die in dem alten

Plan noch wvorhandene .Ortsumgehung in dem
neuen Plan nicht mehr enthalten fist. Herr
Minister, ich wire 'hnen dankbar, wenn Sie

sich dieses Zitat der Stellungnahme anhéren
wlrden, Ich beginne mit den Zielen, die die
Stadt nennt. Sie sagt:

Um mehr Wohnqualitdt in den Wohngebie-
ten, mehr Okologie in der Stadt, Verbes-
serung des Wohnumfeides, Rickgewinnung
von Straflenrdumen, Verbesserung der
Kommunikation durch Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt, mehr Verkehrssicher-
heit, insbesondere fir Kinder, Radfahrer,
FuBginger, dltere Mitblirger und Behin-
derte zu erreichen, muB durch diese
tUmgehung die innerstidtische Verkehrs-
situation entlastet und zusatzlicher Ver-
kehr ferngehalten werden,

Ein Stadtebauminister, der gleichzeitig Ver-
kehrsminister ist, kdnnte das eigentlich nicht
besser formulieren, was hier an Winschen
beschrieben wird. Aber dennoch ist die
Ortsumgehung Werne in 'hrem Entwurf nicht
mehr enthalten; sie ist gestrichen worden,
Die Freunde aus Werne haben selber einge-
sehen, daB es Probleme bei der Lippe-{ber-
querung gibt. Deshalb haben sie jetzt einen
Alternativvorschlag gemacht, wie man dieses
Problem dadurch lésen kann, dal man eine
Verbindung von der Ortsumgehung zur Bundes-
strafle 233 herstellt. Sie bieten auch an, dies
mit den Mittein des Gemeindeverkehrsfinan-

zierungsgesetzes aus den Kriften der Stadt
dann selbst zu bewirken.

Auch angesichts des von lhnen geridhmten
Gegenstromverfahrens, das hier stattgefunden

haben soll, findet sich die Stadt Werne mit
ihren Wiinschen, die nach meiner Ansicht
berechtigt sind - ich habe mir einmal die

Verkehrsstirken angeschaut - in dem Entwurf
nicht wieder. Ich will deshalb ganz deutlich
sagen, daB ich den Eindruck habe, dal Sie
bei der Formulierung des Cesetzentwurfs eine
dkologisch zugespitzte I|deologisierung wvor-
genommen haben, die kaschieren soll, dalk das
Land Nordrhein-Westfalen finanziell am Ende
ist. Denn das, was Sie mit diesen hier for-
mulierten Zielen,
Ubereinstimmen, bewirken wollen, kostet,
wenn Sie dann auch die verkehrlichen Notwen-
digkeiten einbeziehen, eben nicht weniger,
sondern mehr Geld.

ich darf lhnen auch dafir ein Beispiel nen-

nen, das mich gefreut hat: FUr Gevelsberg
war im alten LandesstraBenbedarfsplan noch
eine  Lésung vorgeschlagen worden, die
11 Millionen DM kostete. 5ie schlagen jetzt

eine andere Losung vor, die 30 Millionen DM
kostet. Das ist sicherlich eine angemessenere
Problemidsung, aber sie kostet eben mehr,

Das heifAt also: Die Konsequenz aus den von
lhnen formulierten Zielen hdtte nicht sein
ddrfen, daR Sie die Mittel von 5 Milliarden DM
auf 2,5 Milliarden DM halbieren, sondern daB
Sie noch Geld draufpacken, wie es der Bund
getan hat. Wenn man sich einmal vorstellt,
daB fir die Bundesverkehrswege im Lande
Nordrhein-Westfalen fir  einen ahnlichen
Zeitraum 10 Milliarden DM zur Verfligung
stehen, was den vordringiichen Bedarf an-
geht, und weitere rund 10 Milliarden DM flr
den Bereich Planungen, dann mull man sagen,
daBl der Bundesgesetzgeber seinen Pflichten
hier in viel besserem MaBe gerecht geworden
ist.

Dies ist ein LandesstraBenbedarfsplan, der
eine solche Fulle von Abstrichen macht, daB
Straflenbau in unserem Land kinftig verhin-
dert werden wird. Ich betone ausdricklich:
Unter dem Gesichtspunkt stadtischer Entwick-
lung und auch des Zieles von Naturschutz
und Landschaftsschutz ist dieser Landes-
straBenbedarfsplan in seinem Volumen vdllig
unzureichend.

lch will aber auch gern das heraussteflen,
was es an gemeinsamen Auffassungen gibt.
Wir sind mit lhnen der Auffassung - wie das
auch schon im VerkehrsausschuB zum Aus-
druck gekommen ist -, daB die Rahmenver-
einbarungen, die wir mit der Deutschen

mit denen wir ja zum Teil -
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Bundesbahn abschlieBen wollen, sich in dieses
Gesamtkonzept einflgen missen,

lch wiederhole, daB auch ich der Meinung
hin, daf Mittel des Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetzes nutzbar gemacht werden
missen, um Investitionen - an Deckung wvon
Defiziten wird hier niemand denken - moglich
zu machen.

Wir sind weiter der Auffassung - auch das
mussen wir sicher im Ausschull dann vertie-
fen -, daB in einen soichen OV-Plan auch die
MaRnahmen der Bundesbahn hineingehoren,
daB man beispielsweise City-Bahn und auch
Regionalschnellbahn  aufnimmt. Das wird
sicherlich einen t&ngeren Beratungszeitraum
erfordern. Aber das war ja 1982 in gar keiner
Weise anders als jetzt.

{Rohe (SPD): City-Bahn von Léhne nach

Minden!)
- Nein, wvon Bielefeld nach Minden, Herr
Kollege Rohe. Wir missen da ja an den IC-

Halt denken. Es ist ja nicht gut vorsteilbar,
daB wir Regionalschnellverkehr zwischen zwei
Stidten machen, die beide nicht in den IC-
Verkehr einbezogen sind.

{Weiterer Zuruf des Abg. Rohe (5PD))}
Inter-

- Ja, in Minden halten gerade drei
city-Zige am Tage!

{Erneuter Zuruf des Abg. Rohe (SPD}}

- Herr Rohe, soviel Lokalpatriotismus wire
auch fehl am Platze. Intercity-Ziige dlrfen
eben nicht in so kurzen Abstinden halten.
Das ist natirlich unméglich.

{(Zuruf von der CDU: FGr Herrn Rohe
wire das schon! - Weitere Zurufe wvon
der CDU)

- Ja, der wohnt aber nicht in Ldhne, gllck-
licherweise nicht.

Herr Minister, Sie haben wvon einer Geset-
zesvereinfachung gesprochen. Ich weiB nun
nicht, ob das soviel Vereinfachung darstellt,
Aber ich glaube, daB das kein grofler Streit-
punkt sein wird. lch glaube, es spricht das
eine und das andere fiir die eine und die

andere Lésung, auch was die Frage des
MaRstabs angeht. Ich muB sagen, daf ich
mich gefreut habe, daB ich diesmal keine

Lupe zur Hand nehmen muBte, und wlrde
deshalb die verfassungsrechtlichen FProbleme,
die friher eine grofie Rolle gespielt haben,
vernachldssigen. Wir wissen ja, wie die Dar-
stellung gemeint ist und welche rechtliche
Wirkung sie hat. Das hat mir also gefallen,

UGber die MaBnahmen im Bedarfsplan - und
zwar sbwohl in der Stufe 1 als auch in der
Stufe 2 -, die Sie dargestellt haben, wird es
im AusschuB sicherlich noch ein hartes Rin-
gen geben. Ich glaube, daBl eine Fllle wich-
tiger Projekte in der Stufe 1 ausgefallen ist.
Ob die Mbdglichkeit, in der Stufe 2 entspre-
chende Ergdnzungen vorzunehmen, die richti-
ge Losung sein wird, ist noch die Frage,
Insoweit stimmt das, was Sie gesagt haben,
namlich daB dann manches auf den Sankt-
Nimmerleinstag verschoben ist. Das werden
sich die Gemeinden sicherlich auch anders
widnschen.

Das, was Sie Uber das Pro und Contra des
Automobils gesagt haben, teile ich so. Herr
Pillmann hat kdrzlich auf einer verkehrs-
politischen Tagung in Berlin gesagt, das Auto
sei so etwas wie das Wasserklosett; es gehdrte
inzwischen zum taglichen Leben. DaB auch
Sie, Herr Minister, das gerade betont haben,
hat mich gefreut; denn Anfang der 70er Jahre
gab es aus lhren Kreisen eine Broschire
- Herr Zoépel, ich weiB es nicht, inwieweit Sie
diese mitverantwortet haben -, die hief}: Der
Anfang vom Ende des Autos. Und der erste
Satz lautete - das weill ich immer noch aus-
wendig -: Das Auto beginnt zu sterben, und
wir kdénnen sagen, daB wir dabei gewesen
sind, als seine Agonie begann, - Dies war
Schwachsinn, Dafi auch Sie das inzwischen
erkannt haben, hat mich ein biflchen hoff-
nungsvol! gestimmt, was die weitere Beratung
des Plans angent.

Aber lassen Sie mich noch einmal deutlich
sagen: Wir sind mit § 3 nicht einverstanden.
Wir halten ihn fir eine Obertriebene ldeolo-

gisierung des StraBenbaues, gewissermalen
fur die beabsichtigte Verteufelung. Der Plan
sieht im einzelnen ja eine ganze Menge Stra-
fRenbau vor, wie Sie sich mit dem Bundesver-
kehrsminister ja auch auf 10 Milliarden DM
geeinigt haben. Und bei jedem Quadratmeter,
der gebaut wird, wird die Landschaft betrof-
fen und berthrt. Wenn man in der Stadt
dafir Veridnderungen treffen will, dann kostet
das auch wieder Geld.

Wir werden bei den Beratungen sehr kritisch
versuchen, unsere Ziele durchzusetzen. Das,
was Herr Bose gesagt hat, hat mich ein
biBchen hoffnungsfroh gestimmt, weil er, was
§ 3 angeht, ganz ausdricklich auf die Not-
wendigkeit, die Verkehrsentwickiung als
Bestimmungsgrofle einzubeziehen, hingewiesen
hat. Ich denke, daB dort die Mdglichkeit der
Verstidndigung liegen kénnte,

(Beifall bei der CDU)

Ilch erteile Frau
der Fraktion der

Riemer:
van

Vizeprasident Dr.
Abg. Thomann-Stahl
F.D.P. das Wort.
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Frau Thomann-Stah! (F.D.P.}: Herr Prasi-
dent! Meine Damen und Herren! Dieser Gesetz-
entwurf ist ein weiteres Beispiel und ein
weiterer Beweis dafir, daB in der StraBen-
baupclitik des Landes Unsinn zum System
erhoben wird. Die Vorlage sieht auf den
ersten Blick gar nicht einmal so schlecht aus.
Nach Abwagung aller im Lande reichlich
vertretenen Meinungen wird ein erheblicher
Bedarf an Straflenbau dokumentiert, ganz im
GCegenteil zu dem, was Sie, Herr Minister,
soeben gesagt haben und was der Minister-
prisident ausfihrte, namlich dafl kein Neu-
bedarf mehr vorhanden sei. Nach den Zusa-
gen von Minister Zopel im letzten Jahr,
3 Milliarden DM in den ndchsten 20 Jahren zu
investieren, kodonnte man auch annehmen, dalB
die im Bedarfsplan enthaltenen Maflnahmen
eventuell finanzierbar, d. h. durchfihrbar
seien.

Auf den zweiten Blick sieht das ein bifichen
anders aus. Da werden hehre Ziele und
Grundsédtze formuliert, nach denen Strafienbau
entweder dem Vorrang des offentlichen Per-
sonennahverkehrs oder der Umweltverbesse-
rung zu dienen hat. Die Tatsache, daB
Nordrhein-Westfalen ein hochindustrialisiertes
Land mit entsprechenden Anforderungen an
die Verkehrsinfrastruktur ist, wird vdllig
aufler acht gelassen.

immerhin, meine Damen und Herren: Es
konnte durchaus auch sein, daB es massive
arbeitsmarktpolitische, strukturpolitische und
wirtschaftspolitische Grlnde fir StraBenbau
gibt. Aber diese Miglichkeit wird noch nicht
einmal in Erwigung gezogen. In diesem GCe-
setz, das den Bedarf an SiraBen belegen soll,
werden hauptsachlich Grinde  angefihrt,
weshalb keine Straflen mehr gebaut werden
sollen. Auch insofern ist es ein schlechtes
Gesetz. Wir werden im Ausschuf3 sehr ausfihr-
lich dariber zu diskutieren haben, falls Sie
eine Einigung anstreben. Jedenfalls ist flr
uns zunadchst einmal nicht erkennbar, inwie-
weit Radwegebau oder "Rlckbau" Grundsédtze
fiir Strafenbau darstellen sollen.

Dér Gesetzentwurf bietet keinerlei Anhalts-
punkte fdr sachliche, zeitliche und finanzielle
Prioritaten. Er {38t dardber hinaus nicht
erkennen, wie grofl die Kontinuitdt in der
Umsetzung sein wird. Wir wollen deshalb von
der Landesregierung ausfuhrlich erfahren,
welche konkreten Vorstellungen sie hat und
wie die Entscheidungskriterien aussehen
werden, nach denen festgelegt wird, welche
MaBnahmen wann in Angriff genommen werden
sollen.

Meine Damen und Herren, wahrend in dem
derzeit noch geltenden LandesstraBenausbau-

gesetz, das 1980 erst nach vielen Diskussio-
nen einstimmig verabschiedet wurde und bei
dem von dem wurspringlichen Entwurf nur
sehr wenig Ubrig blieb, die Ziele Verbesse-
rung der Infrastruktur und Beseitigung von
verkehrlichen Engpassen  enthalten sind,
scheinen sie dem Minister nunmehr Uberfldssig
zu sein, obwohl sie unseres Erachtens den
eigentlichen Zweck des StraBenbaus darstel-
len, Es erscheint hingegen auBerordentlich
fragwiirdig, StraBenbau als MaBnahme zur
Erzielung von mehr Umweltqualitét zu defi-
nieren. Die Erhdéhung der Verkehrssicherheit
als Grund flr Strafenbau fristet ein kimmer-
liches Dasein an allerletzter Stelle, ndmiich
nach dem Schutz vor Ldrm und Abgasen, dem
Naturschutz, der Landschaftspfiege, dem
Gewdsser- und Denkmalschutz, die doch wohl
eher als Bedingung beim StraBenbau berGck-
sichtigt werden soliten, nicht aber als Be-
grindung fir die Malnahme als solche.

Wenn man dartUber hinaus den MaBnahmenkata-
log bzw. die Karte heranzieht, erkennt man
sehr schnell, daB die in § 3 aufgeflhrten
Grundsédtze wegen fhrer unendlichen Dehnbar-
keit offenbar nicht einmal fir das formu-
lierende Ministerium eine Entscheidungshilfe
darstellten.

Da sind Ortsumgehungen gestrichen worden,
obwohl die jeweiligen Ortsdurchfahrten véllig
unzureichend far 15 000 bis 25 000 Fahrzeuge
und erheblichen Schwerlastverkehr ausgebaut
sind, teilweise ohne ausreichende Geh- und
Radwege oder FuBgdngeriberwege. An ande-
rer Stelle sind 10, 20 bis zu 40 Millionen DM
eingeplant, um StraBen in Ortsrandlagen von
4 000 oder 5000 Fahrzeugen zu entlasten. Hier
ist bislang nicht nur versdumt worden, Prio-
ritdten zu setzen. Hier ist auch Gberhaupt
nicht erkennbar, ob die im Gesetzentwurf
festgeschriebenen Grundsatze (tberhaupt
beachtet wurden und wenn ja, inwieweit sie
beachtet wurden,

Wie anders ware es denn zu erkldren, daB
Mafinahmen wie die L 286 n in
Bergisch Gladbach-Refrath nicht welterver-
folgt werden, obwoh! ausweislich der Ver-
kehrsstarkenkarte von Anfang des Jahres hier
15 000 bis 25 000 Fahrzeuge pro Tag durch
den Ort rollen, und das nicht am Freitag vor
Weihnachten, wie immer unterstellt wird,
sondern in 24 Stunden im Jahresmittel, also
einschlieBlich  Samstagnachmittag, Sonntag-
abend etc., oder die Streichung der Kuhlen-
bergtrasse in Freudenberg, wo die Ortsdurch-
fahrt mit 11 000 Fahrzeugen pro Tag belastet
ist und wo die weiterfGhrenden Anschliisse in
den letzten Jahren so ausgebaut wurden, daB
mit einem steigenden Verkehrsaufkommen zu
rechnen sein wird?
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{(Frau Thomann-Stahl (F.D.P.))

Nun werden ja die meisten Leute einsehen,
daB gerade im Fall der Kuhlenbergtrasse eine
neue Strafle durch den Wald auch nicht
gerade der Landschaftspflege dienlich ist.

(Wolf (SPD}: Milde ausgedrickt.)

Aber haben denn die Menschen, die da an
den Ortsdurchfahrten wohnen, nicht auch ein
biBchen Anspruch auf Ruhe und auf Verkehrs-
sicherheit sowie auf Auslaufmdglichkeiten flr
ihre Kinder und Schutz vor Abgasen?

(Beifali bei der F.D.P.}

Es kommt hinzu - der Kollege Dreyer hat es
daf3 alle Prognosen von

den nichsten Jahren ausgehen, daB der
Lkw-Verkehr steigen wird, unter anderem
weil der Massenglterverkehr der Bundesbahn
sinken wird. Es kann wohl auch keiner ernst-
haft annehmen, daf} der oOffentliche Personen-
nahverkehr in einem Ort wie Freudenberg so
ausgebaut werden kann, daB der Uberregiona-
le Durchgangsverkehr nach Rheinland-Pfalz
entfallt.

(Meyer {Westerkappeln) (F.D.P.): So ist
es.)

DaB Sie, Herr Minister, hier ein Gesamtkon-
zept fur die Verkehrsplanung vorlegen wol-
len, begrlBen wir auBerordentlich. Ich be-
farchte nur, daB wir, wenn alle Teilpldne von
dhniicher Qualitit wie der vorgelegte Gesetz-
entwurf sind, bei der Umsetzung nicht weni-
ger Probleme haben werden, sondern anschlie-
Bend mehr.

§ 4 des Cesetzentwurfes enthalt eine Ban-
krotterkldrung des Ministers. Hier wird die
Untergrenze von 5 Millionen aufgehoben. Das
wenn grofie MaBnahmen nicht mehr
finanzierbar sind, dann mdssen sich Mini-
sterium und Landtag eben um die Kkleinen
kGmmern, um Details vor Ort.

(Aigner (SPD): Wie der Bundestag!)

" Der Presseerklirung von Professor Farthmann

war ja nun zu entnehmen, daf im Verkehrs-
haushalt erhebiiche Streichungen wohl hin-
genommen werden missen und dafl dies ver-
mutlich zu Lasten des StraBenbaus gehen
konnte. Sie haben das eben dementiert, aber
wir werden ja sehen, was die Haushaltspléne
da vorsehen, lch bin ein bifichen skeptisch.

(Wolf (SPD): Das ist |hr Recht, lhr
gutes Recht. Daflir bekommen S5ie sogar
Didten.)

Ich farchte, meine Damen und Herren, daf
wir uns deswegen in Zukunft darauf einrich-
ten sollten, EntschlieBungsantridge zu behan-
deln, die vielleicht noch 400 m Radweqg zwi-
schen Kollerbeck und Kleinenbreden oder
zwischen Distelbruch und Fissenknick behan-

deln., Und dann bleibt uns wirklich nur noch
die Frage, inwieweit Gesetze, die blofle Ab-
sichtserklérungen darstellen, weil die fi~

nanziellen Mitte! fGr ihre Umsetzung absehbar
gar nicht bereitgestellt werden kdénnen,
diesem Haus Uberhaupt zumutbar sind.

(Beifall bei F.D.P. und CDU}

Frau Vizeprasident Friebe: Weitere Wortmel-
dungen Tiegen nicht vor. Deshalb schliefe ich

jetzt die Beratung.

Ich lasse abstimmen. Der Altestenrat empfiehlt
die Uberweisung des Gesetzentwurfes an den

Verkehrsausschufl. Wer dieser Uberweisung
zustimmen mochte, den bitte ich um das
Handzeichen. - Danke schdn. Ist jemand
dagegen, oder enthdlt sich jemand der

Stimme? - Das ist nicht der Fall. Dann ist das

einstimmig beschiossen.
lch rufe Punkt 6 der Tagesordnung auf:

Gesetz zur Anderung des Landes-Immissions-
schutzgesetzes

Gesetzentwurf der Fraktion der CDU
Drucksache 10/1846 (Neudruck)
erste Lesung

in Verbindung damit:

Genehmigung von Volks- und Heimatfesten

Antrag der Fraktion der CDU
Drucksache 10/1845 (Neudruck)

Zur Einbringung des Gesetzentwurfes und zur
B d des Antrags der Fraktion der

egrun ung
ertelle

ich Herrn Abg. Dbr. Klose das
Wort. - Bitte schén,
Dr. Klose {CDU)}: Frau Préasidentin! Meine

Damen und Herren! Die CDU-Fraktion legt
dem Hohen Hause zwei Antrdge vor. Der eine
Antrag richtet sich an den Landtag selbst,
namlich § 9 Absatz 1 des Landes-Immissions-
schutzgesetzes zu dndern, und der andere
Antrag richtet sich an die Landesregierung
mit dem Ersuchen, § 17 der Gaststdttenver-
ordnung zu andern.

Diese Initiative unserer Fraktion berGhrt die
Lebenssphdre vieler Menschen im Lande, Wohl
in jeder Stadt und Gemeinde in Nordrhein-
Westfalen werden Volks- und Heimatfeste
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