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Vorbemerkung:
Die gewaltigen durch den Kfz.-Verkehr verursachten Probleme (wie z.B. Emission von CO2, NOx, Benzol,

RuB oder Lirm; Fliichenbedarf und -zerschneidung; Ressourcenverbrauch) erfordern aus Sicht des Verkehr-
sclub Deutschland (VCD) Landesverband Nordrhein-Westfalen e.V. eine politisch gelenkte Verkehrsent-
wicklung: Alle Verkehrsentwicklungs- und -bedarfspline sowie die EinzelmaBnahmen bediirfen einer
umfassenden Untersuchung der tkologischen, sozialen, dkonomischen und finanziellen Auswirkungen und
der Erdrtérung der insbesondere in $kologischer und sozialer Sicht vertréiglicheren Alternativen. Dies sowohl
bezogen auf die Moglichkeiten der Verkehrsverlagerung, der Verdnderung der Verkehrstrassen und der durch
solche und andere raumbezogene Fachpline erdffneten Moglichkeiten der Verkehrsvermeidung. In einer
Einzelfallanalyse (z.B. einer geplanten Ortsumfahrung), die nach ausreichender Abwigung zu einem fiir
einen Neubau sprechenden Ergebnis kommen kdnnte, sind die Gesamtverkehrsentwicklung und die Aus-
wirkungen der Einzelmafnahme zumindest auf die regionale Verkehrssituation an o.g. Zielen kritisch zu
iiberpriifen.

Die Stellungnahme des VCD Landesvcﬂ)and Nordrhein - Westfalen e.V. erfolgt unter Beriicksichtigung
dieser Vorgabe. 3
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Frage 1: Ist das Verfahren gemif} 6 Lardesstrafenausbaugesetz zur Aufstellung und Fortschreibung des
Landesstrafienbedarfsplans sowie zur Aufstellung fies Landesstrassenausbauplans aus der Sicht
der Sachverstindigen zweckmifig oder sind hier Anderungen denkbar und wiinschenswert?

GemiiB LandesstraBenausbaugesetz ist vor der Erstellung eines Entwurfs zur Fortschreibung des Gesetzes

nur eine Unterrichtung des Verkehrsministeriums durch den jeweiligen Landschaftsverband iiber die

laufende Planungsvorhaben erforderlich.' Zu laufenden Vorhaben kénnen die Landschaftsverbiinde eigene

Vorschlidge zur Aufnahme neuer StraBenbauprojekte in das LandesstraBenansbaugesetzes einbringen. Wei-

tere Einrichtungen (Triiger offentlicher Belange) u.a. die Bezirksplanungsrite sowie die anerkannten

Naturschutzverbiinde werden im Rahmen von Stellungnahmen zum Entwurf beteiligt.

Der VCD NRW e.V. vertritt die Auffassung, daB trotz der Beteiligung der Triger offentlicher Belange der

Entwurf und i.d.R. das Gesetz den Anmeldungen der Landschaftverbiinde incl. der politischen Anderungen

bzw, Erweiterungen des Landesministers fiir Verkehr entspricht.

Der VCD NRW e.V. fiihrt dies insbesondere auf die #uBerst knappen Fristen zwischen der Vorlage der

Rahmendaten fiir das LandesstraBénausbaugesetz (26.02.91) und dem geforderten Abgabetermin (10.91)

zuriick. Dies fiihrt u.a. dazu, dafl dic Beratungen zur Stellungnahme des Landschaftsverbandes Westfalen-

Lippe (LWL) in den Bauamtskommissionen ohne die Ergebnisse der stddtebaulichen, verkehrlichen und

Gkologischen Untersuchungen durchgefiihrt wurden. Bei der Verabschiedung der Stellungnahme des LWL

durch den StraBBen- und HochbauausschuB und den UmweltausschuB lagen die Ergebnisse der umweltbezo-

genen Untersuchungen und die Angaben zu den moglichen Verlagerungseffekten durch den Bau von

Ortsdurchfahrten noch nicht vor. Ob diese fehlenden Ergebnisse mittlerweile erarbeitet wurden und dem

Verkehrsausschuf des Landtages zu seinen Beratungen vorliegen werden, entzieht sich der Kenntnis des

VCD. Angesichts der mangelhaften Beratungsgrundlage war den Kommunalpolitikern im LWL eine

sachlich fundierte Auseinandersetzung nicht méglich. Die Stellungnahme des LWL erfolgte unserer Auf-

fassung nach somit ohne Beriicksichtigung wesentlicher Daten und lediglich auf der Grundlage regionalpo-
litischer Priiferenzen.

Ahnliche Schwierigkeiten gab es z.B. fiir die Naturschutzverbinde, denen zur Erarbeitung ihrer Stellung-

nahmen nicht alle notwendigen Daten zur Verfiigung gestellt werden konnten. Angesichts der kurzen
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Bearbeimngszeit war es den Verbinden z.B. nicht einmal mglich zu allen MaBnahmen eine qualifizierte
Stellungnahme zu erstellen. Der Termindruck ist, wie z.B. der heutige Termin beweist, mit fachlichen
Griinden in keiner Weise zu rechtfertigen.

Gravierender als der Zeitdruck wirkt sich der mangelhafte Untersuchungsumfang beziiglich der Auswirkun-
gen der vorgeschlagenen Mafinahmen auf den Gesetzentwurf aus. In diesem Zusammenhang méchten wir
auf die Stellungnahme des chicmngspréisidénten Kin vom 21.05.91 verweisen, Dieser forderte allein fiir
den Bereich der siedlungsstrukturellen Wirkungen zusitzlich Aussagen zu: "z.B. Qualitditsverdnderungen
der Siedlungs- und Wohnumfeldbereiche, Verdinderungen im Pendel- und Wanderungsverhalten der Bevol-
kerung, Verdnderungen der regionalen Siedlungsstruktur und der Bevolkerungsstruktur in den Siedlungs-
bereichen | Zonen)".

Fr kam zu dem Ergebnis: "Seitens des Regierungsprdsidenten Koln werden keine Vorschliige zur Fortschrei-
bung des Landesstrafenbedarfsplans gemacht. Ob die Vorhaben des giiltigen Bedarfsplans auch kiinftig
unverzichtbar oder entbehrlich sind, kann ich ohne Kennmis der strukturellen Wirkungen nicht beurteilen."

Der VCD NRW e.V. hillt folgende Anderungen fiir dringend erforderlich:

- Anstatt den kommunalen EinfluB ledigli¢h iiber Gespriiche oder indirekt iiber die Landschaftsverbinde und
Bezirksplanungsriite einflieBen zu lasses, wire eine unmittelbare Beteiligung der kommunalen Ebene z.B.
im Rahmen eines gestuften Verfahrens wiinschenswert. In einem solchem Verfahren konnten die kommu-
nalen Anmeldungen bzw. Forderungen zunéchst auf der Ebene der Kreise und dann in den Bezirkspla-
nungsriten und den Landschaftsverbinden gebiindelt und bewertet werden, bevor sie auf der Mittelinstanz-
ebene (siche Frage 9) beschlufireif zu‘:tmcngcfasst werden. Von der hohen Transparenz des Verfahrens
erhofft der VCD NRW e.V. einen verstirken EinfluB der betroffenen Biirger auf Erstellung bzw. Fortschrei-
bung des LandesstraBenausbaugesetzes:

- Die Naturschutzverbinde miissen frithet und stirker beteiligt werden. Sie diirfen nicht auf die Stellungnah-
me zu den vorgeschlagenen Mafinahmen beschriinkt werden.

- Die Erstellung des LandesstraBenbedarfsplans erfordert eine Programm-UVP (U mweltvertriglichkeitsprii-
fung). Sowohl verkehrs- und raumordnungspolitische Leitbilder und Programme mit der Zielsetzung
'Verkehrsvermeidung vor Verkehrsbewiiltigung* als auch die Verkehrsverlagerungsmdglichkeiten unab-
hingig von der formalen Zustindigkeit miissen Beriicksichtigung finden. Zusitzlich ist eine Plananalyse
iiber das Zusammenwirken verschiedener StraBentypen erforderlich. (Siehe z.B. "Bewertung der Umwellt-
effekte von Strafenbauprojekten im GVWP - Umweltrisikoeinschédtzung” von Dr. Dieter Giinnewig,
Planungsgruppe Okologie und Umwelt in der Dokumentation (iber das VCD Meinungsforum zum
Gesamtdeutschen Verkehrswegeplan am 24.02.92 in Diisseldorf.)

- Der VCD NRW e.V. ist der Auffassung, daB das LandesstraBenausbaugesetzes durch ein Landesverkehrs-
wegeausbaugesetz ersetzt werden sollte. Dies wiirde das LandesstraBenausbaugesetzes um folgende
Bereiche erweitern:

* Regionale Verkehre der Deutschen Bundesbahn sowie der nichtbundeseigenen (NE) Bahnen unter
Reriicksichtigung der potentiellen Entwicklungschancen (Streckenneu- und Ausbau, Taktverdichtungen,
Verlegung von Bahnhofen und Haltepunkten, ks

* {Jberlandverbindungen im Busverkehr einschlieBlich der vorhandenen Entwicklungspotentale,

% der "OPNV- Ausbau- und Bedarfsplan Rhein-Ruhr, Rhein-Sieg und Bielefeld",

* Radverkehrsforderung einschlieBlich der bestehenden Landesprogramme und der Moglichkeiten wie z.B.

~ "Bike und Ride".

Die vorhandenen Finanzmittel soliten jeweils fiir die sozial- und umweltvertriglichste Losung der verkehr-

lichen Probleme eingesetzt werden. Selbst die finanzielle Zustindigkeit solite nachrangig sein, wenn z.B.

durch Landesmittel MaBnahmen sonstiger Kostentriger finanziert werden, um unvertriglichere Projekte in
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der finanziellen Zustindigkeit des Landes vermeiden zu konnen.

Ergiinzend zu diesen Ausfiihrungen wird auf die Antworten zu den Fragen 8 und 9 verwiesen.

Frage 2: Zeigt der Entwurf des Landesstrafenbedarfsplans und des Landesstrafflenausbausplans 1993 -
1997 in zureichender Form den Bedarf an Landesstrafien in Nordrhein-Westfalen auf?

Nach Auffassung des VCD Landesverbandes Nordrhein-Westfalen e.V. ist dies nicht der Fall. Belegt werden
kann dies z.B. durch die Vertffentlichungen der Landesregierung NRW:

Der Klimabericht fiir das Landes Nordrhein-Westfalen besagt (Seite 235): "Die im Landes-
strafenausbaugesetz niedergelegten Grundsditze besagen, daf das Straffennetz des Landes im wesentlichen
vollstindig ist und Neu- und Ausbauten nur zur Entlastung von Ortsdurchfahrien und ggf. zur Beseitigung
von Unfall- und Gefahrenpunkten infragé kommen."

Eine Umsetzung dieser Aussage 1dft sich;jim vorliegendem Entwurf nicht erkennen.

Entlastung der Ortsdurchfahrten:

Ortsumfahrungen nehmen bei 58,5 % der yeranschlagten Kosten und einem Anteil von 44,4 % der geplanten
Streckenliinge zweifelsohne eine zentrale Rolle im Entwurf zum LandesstraBenausbaugesetz ein. Der VCD
NRW e.V. vertritt die Auffassung, daB die vorgeschlagenen MaBnahmen nicht primér der Entlastung der
Anwohner der Ortsdurchfahrten dient. EOrtsumfahrungen ‘werden hiufig benutzt, um die iibertrtliche
StraBenverkehrsinfrastruktur auszubauen,

Ortsdurchfahrten stellen i.d.R. Engstelleﬁ im Netz der iiberorilichen Straen dar. Durch die vorgeschlagen-
den Ortsumfahrungen wiirden diese erheblich ausgeweitet. Eine Auswertung von 60 der insgesamt 78
Ortsumfahrungen bzw. Abschnitten von Ortsumfahrungen aus dem Bereich des LWL durch den VCD NRW
e.V. ergab, daBd im Durchschnitt eine Verbreiterung der Fahrbahn von 6,61m in der Ortsdurchfahrt auf 8,10m
-beriicksichtigt man die Kronenbreite ohne Fu- und Radweg sogar auf 12,02m- erfolgt. Durch den grofien
StraBenquerschnitt erweitert sich die Kapazitit der StraBe um ein Mehrfaches. Einerseits fillt der Quell- und
Zielverkehr der Ortschaft weg und innerdriliche Einfliisse wie Kreuzungen und Signalanlagen werden
reduziert und andererseits konnen die neuen StraBen auch ohne besondere Ausschilderung mehrspurig
genutzt werden. Entsprechend den unter 1. angefithrten Fragestellungen des Regierungsprésidenten Koln ist
so mit etheblichen Veriinderungen beim Pendlerverhalten und der Transportmittelwahl zu rechnen. Insge-
samt erfolgt i.d.R. eine Zunahme des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und eine Schwichung des
Offentlichen Verkehrs.

Bei der Betrachtung der Karte zum LandesstraBenausbaugesetz ist ersichtlichlich, daB Ortsumfahrungen
insbesondere als Ausbau der Infrastruktur fiir den Kfz.- Verkehr zu betrachten sind. Umfahrungen sind i.d.R.
weit vom Ort entfernt und beginnen frith bzw. enden sehr spit. Sie sind keinesfalls ortsnah. Es ist in einigen
Fillen naheliegend, die Funktion des Neubaus der StraBe insbesondere im besseren FluB des iiberrtlichen
Verkehr zu sehen.

Als Beispiel méchten wir anfiihren:

L 520 Miinster Wolbeck - Sendenhorst-

Es handelt sich um eine MaBnahme mit einer Gesamtlinge von 16,3 km bei Kosten von 35,4 Mio. DM. Die
Fahrbahn wird von 6,15m auf 8,00m verbreitet, die kiinftige Kronenbreite liegt bei 12,00 m. Diese Strecke
gliedert sich, ohne Unterbrechungen, wie folgt:
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km Mio. DM
Siidumfahrung Wolbeck 3,4 47
Ausbau Wolbeck - westl. Sendenhorst 2,1 3,0
Ausbau westl. Sendenhorst 3,9 9.5
Umfahrung Sendenhorst 69 18,2

In den Beurteilungsbdgen zu dieser Mafinahmen wird von einer Verbindung zwischen Miinster und Beckum
sowie der BAB 2 gesprochen; die Ortsumfahrung Wolbeck wird auch mit einer verbesserten Anbindung an
die StraBen des iibertrtlichen Verkehrs begriindet. Dennoch werden 63,1% der Baukosten und 72,0% der
Streckenlénge als Ortsumfahrung eingestuft.

L 557 und L 712 Herford - Biinde sowie PreuBisch Oldendorf

km Mio.DM

L. 712 Ausbau Herford Enger 1,4 5,6
L. 712 Ausbau Herford Enger 29 8,1
L 557 Ortsumfahrung Enger 4,1 30,5
Orntsumfahrung Biinde 52 17,4
Ausbau Preufiisch Oldendorf 4,8 15,0
Ortsumfahrung Preufisch Oldendorf 2,8 5,2

Dieses Beispiel ist nicht so eindeutig. Teilé der Ortsumfahrung Enger liegen auBerhalb dieses Stralenzuges.
Zwischen der Ortsumfahrung Biinde und PreuBisch Oldendorf liegt zudem ein lingerer Abschnitt, der nicht
Bestandteil dieses LandestraBenausbauggsetzes ist. Dennoch wird hier der Ausbau einer Verbindung
zwischen Herford und dem Nord-Westen fles Kreises Minden-Liibbecke erkennbar.

Unfall- und Gefahrenpunkte:

In den Bewertungsbdgen wird auf solche Ziele hingewiesen; differenzierte Aussagen fehlen jedoch. Der
VCD NRW e.V. bestreitet, daB zur Beseitigung von Unfallgefahren der StraBenausbau das geeignete Mittel
ist. In gefiihrlichen Kurven wiirde eine einfache Begradigung (bei gleichbleibenden Querschnitt) eine grofiere
Verbesserung darstellen, als eine Querschnittsverbreiterung mit der anschlieBenden Geschwindigkeitszu-
nahme.

Eine besondere Beriicksichtigung von Unfall- und Gefahrenpunkten ist fiir den VCD Landesverband
Nordrhein-Westfalen e. V. im vorliegenden Gesetzesentwurf nicht erkennbar.

Frage 3: Welcher Bedarf zum Ausbau des Landesstraflennetzes ist aus Sicht der Sachverstindigen
tatsdchlich gegeben?

Frage 4: Mit welchen Finanzvolumen ist nach Meinung der Sachverstiindigen ein tatsichlicher Bedarf
zum Ausbau der Landesstrafien in Nordrhein-Westfalen zu realisieren?

Der VCD NRW e V. sieht angesichts hiufig unzumutbarer Verhiltnisse fiir die Anwohner im Bereich der
Ortsdurchfahrten ein verbleibenden Finanzierungsbedarf bei den Ortsumfahrungen.

Es ist zu beriicksichtigen, da Ortsumfahrungen nicht geeignet sind, die lokalen Vcrkehrsproblcme zu 16sen.
Zudem fiihren Ortsumfahrungen auf Grund des verbleibenden Quell- und Zielverkehres hiufig nur zu
geringfiigigen Entlastungen. Nach Auffassung des VCD NRW e. V. ist jede Entlastung des Verkehrsaufkom-
mens von unter 50 % geringfiigig, da eine Lirmentlastung erst bei einer Halbierung des Verkehrsaufkom-
mens festgestellt werden kann. Die Entlastung wird zudem schnell durch héhere Geschwindigkeiten
(Emmissionszunahme) und Verkehrszunahme kompensiert.
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Der VCD NRW e.V. schligt als hinreichende Kriterien fiir den Bau von Ortsumfahrungen vor:

- Eine Verkehrsreduzierung in der Ortsdurchfahrt von zumindest 60 % muf erreicht werden.

- Keine generelle Beschlennigung des Kfz.-Verkehrs durch den Neubau von Ortsumfahrungen. Ein redu-
zierte Ausbaustandart ermoglicht zugleich umweltvertréiglichere Trassierungen.

Ein weiterer Bedarf wird seitens des VCD NRW e.V. bei der Beseitigung von niveaugleichen Bahniibergiin-

gen gesehen. Auch hier mufl vermieden werden, daB vor allem der VerkehrfluB gefordert wird, wie es bei

zahireichen der vorgeschlagenen Mafinahmen der Fali ist. Bei der L 866 in Porta Westfalica wird durch die

Bahniibergangsbeseitigung die Fahrbahn auf einer Lénge von 2 km von durchschnittlich 5 - 6m auf 7m

ausgebaut. '

Eine weitere Prizisierung und die Bezifferung des Finanzbedarfs, ist dem VCD NRW e.V. auf Grundlage

der ihm zur Verfiigung stehenden Daten und Informationen nicht méglich.

Frage 5: Mit welchen 6konomischen, sozialen und okologischen Folgen wird seitens der Sachverstindigen
gerechnet, wenn notwendige Ortsumgehungen im Rahmen der Fortschreibung des Landesstrafi-
enbedarfsplans und des Landesstrafienausbauplanes 1993 - 1997 keine Beriicksichtigung finden?

Unbestreitbar wiirde die weitere Belastung durch Schadstoffe und Liirm zu einer gesundheitlichen Gefihr-
dung der Anwohner der Ortsdurchfahrten fithren. Diese Belastungen wiirden -von EinzelmaBnahmen
abgeseben- nicht das "normale” Niveau! vieler innerdrtlicher HauptverkehrsstraBen in GroSstidten und
Ballungsgebieten, fiir die i.d.R. Ortsumfahrungen selbst theoretisch nicht méglich sind, erreichen. Hingegen
verschiirft die durch den weiteren StraBenaus- und Neubau mitverursachte Verkehrszunahme die 8kologi-
schen Belastungen im gesamten Einzugsbereich des Mehrverkehrs. Unter 6konomischen Aspekten kann auf
den Neubau ginzlich verzichtet werden, da einerseits Natur- bzw. Kulturland einem privaten Eigner
Offentlich entzogen werden mufl und andererseits kein Ausgleich in der i.d.R. bestehend bleibenden
Ortsdurchfahrt erfolgt. Auswirkungen auf die Transportkosten konnen vernachléBigt werden, da der Trans-
port von Personen und Giitern auf unseren Straen schon heute viel zu kostengiinstig ist und erheblich
verteuert werden muf. Jeglicher Neu- und Ausbau bedeutet eine verstirkte Subventionierung des gewerbli-
chen Verkehrs.

Frage 6: Lassen sich durch die im Landesstraflenausbaugesetz zur Verfliissigung des Verkehrs und zur
Vermeidung von Staus vorgesehenen Strafienbauprojekt quantifizierbare CO2-Reduktionen er-
reichen.

Wir mochten an dieser Stelic auf folgendes Gutachten im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr
verweisen:

Stefan Rommerskirchen, Udo Becker, Mario Eland: Wirksamkeit verschiedener MaBBnahmen zur Reduktion
der verkehrlichen CO2-Emission, (FE Nr.90203/90), Bonn; Prognos AG Basel, 1991.

Es wird u.a. ein hypothetischer Stralenausbau betrachtet, in dessen Folge Staus an keinen Ort und zu keiner
Zeit mehr stattfinden. Selbst unter dieser unrealistischen Annahme, daB kein zusitzlicher Verkehr entsteht,
wiirde die CO»-Einsparung in diesen Fall unterhalb von 2 % liegen. Diese kleine Reduzierung wird allein
durch die prognostizierte Verkehrszunahme mehr als kompensiert. GemiB Entwurf zum Gesamtdeutschen
Verkehrswegeplan ist ausgehend von Bezugsfall F, der angesichts der bestehenden Verkehrspolitik als

-6-
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realistischere Alternative gegeniiber den Bezugsfall H betrachtet wird, mit einer Zunahme des PKW-Ver-
kehrs und damit auch der auf diesen zuriickzufithrenden CO2-Emission von einer Zunahme von 36,9 % (im
Giiterfernverkehr 110,7%) zu kalkulieren. Ein Vergleich dieser Zahlen macht deutlich, daB eine Verringe-
rung der CO2-Emission nur mit einer gefinderten Politik hin zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung
erreichbar ist.

¥rage 7: Sind die im Gesetz vorgeschlagenen Strafienbauprojekte ein angemessener Beitrag zur von allen
Seiten fiir erforderlich gehaltenen Verkehrs- und CO2 Reduktion?

Nein. Sieche Antworten zu den Fragen 2 - 6.

Frage 8: Sind bei der Aufstellung des Landesstraﬁenausbaugesetzes der absehbare Verkehrsbedarf und
die Erfordernisse des Um weltschutzes in angemessener Weise beriicksichtigt worden, indem
verkehrszweigiibergreifende Ne@:untersuchungen vorgenommen wurden? Sind dem schienenge-
bundenen Personen- und Gitterizerkehr gegenuber dem Straflenverkehr, dem Ausbau vorhande-
ner Verkehrswege gegeniiber dem Neubau sowie dem iffentlichen Personennahverkehr Vorrang
eingerdumt worden?

Aus Sicht des VCD Landesverbandes Nordrhein-Westfalen e.V. ist zu kritisieren, da} der vorliegende
Entwurf zum Landestrallenansbaugesetz vorrangig am Bedarf eines wachsenden Strafenverkehrs orientiert
ist. Selbst die Umsetzung des Bedarfs innerhalb kiirzester Zeit wird nicht geeignet sein einen stérungsfreien
VerkehrsfluB auf den StraBen zu ermdglichen. Durch den weiteren Ausbau der StraBeninfrastruktur ist
hingegen, wie schon zu den Fragen 2 und 3 erldutert, mit der Zunahme des Kfz.-Verkehrs zu rechnen.
Durch den Bau von Ortsumfahrungen wird das vorhandene Strafennetz weiter verdichtet. Die mit dem
Straflenbau verbundenen Probleme (Eingriffe in die Belange des Natur-, Landschafts- oder Wasserschutzes
und 1.d.R. zusiitzliche Belastungen fiir bislang wenig gestorte Wohngebiete) nehmen Dimensionen des
Strafleneubaus an und sind somit dem Neubau zuzurechnen. Unter dieser Voraussetzung betrigt der Anteil
des Stralenneubau im Landesstrafenausbauplan 75,1 % der veranschlagten Kosten und 63,2 % der
Streckenlidngen. Von einem Grundsatz: "Aus- vor Neubau" kann keine Rede sein.
Verkehrsnetziibergreifende Untersuchungen wurden nur insoweit erstellt, dail auf mogliche Konkurrenzsi-
tnationen mit dem Schienenverkehr hingewiesen wurde. Auswirkungen dieser Konkurrenz wurden nicht
untersucht. Konsequenzen sind nicht erkennbar.

Verlagerungspotentiale wurden nicht erfasst, somit sind die Moglichkeiten zur Losung verkehrlicher
Probleme durch z.B. Ausbau von Schienenverkehrswegen nicht ermittelt worden. Nach Kenntnissen des
VCD NRW e. V. ist nur fiir die Ortsumfahrung Wolbeck (L 520) ein Hinweis auf die diskutierte Wiederauf-
nahme des Personenverkehrs auf der NE-Bahn (WLE) zwischen Miinster und Albersloh bekannt. Dieser
Hinweis wurde jedoch nicht néher verfolgt; die MaBnahme wurde in die Stufe 1 des Bedarfs aufgenommen.
Die Auswirkungen auf die regionale Verkehrssituation durch eine Reaktivierung der WLE wurden nicht in
die Beratungen eingebunden. Es liegt die Vermutung nahe, daB keiner der innerhalb des Verfahrens
Beteiligten eine Moglichkeit sah, auf diesen Aspekt der Verkehrsverlagerung und damit der Einsparung von
landesmitteln einzugehen. '

Generell wird die Frage nach konkurrierenden Vertrdgerrn nur sehr defensiv beantwortet. Zwei Beispiele

7.
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mdégen dies verdeutlichen:

Verbindung Herford - Biinde - PreuBisch Oldendorf

Herford und PreuBisch Oldendorf liegen an der DB-Verbindung von Bielefeld iiber Bassum nach Bremen.
Es handelt sich um die kiirzeste Verbindung zwischen Ostwestfalen und Bremen. Trotz dieser Bedeutung
wurde diese Strecke von der DB so vernachldssigt, dafd mittlerweile der Abschnitt ab Biinde akut gefihrdet
ist. Die vorgesehenen Stralenbaumafnahmen wiirden dazu beitragen, daB die Attraktivitit der DB-Verbin-
dung weiter sinken wiirde. Zusétzliche Fahrgastverluste miissen erwartet werden. Auf jeden Fall ist
festzustellen, daB die Konkurrenzfihigkeit der Schiene weiter zuriickgeht.

Verbindung Gronau - Nordwalde

10 km siidlich der DB-Verbindung Gronau - Miinster sollen verschiedene AusbaumaBnahmen und Ortsum-
fahrungen im Zuge der 1. 555, L 574 und 579 realisiert werden. Damit wiirde, neben der unmittelbar parallel
zur DB verlaufenden B 54, die zur Zeit von der Bundesregierung ausgebaut wird, eine zweite schnelle
StraBenverbindung geschaffen. Die Verlagerungseffekte diirften nicht erheblich sein, insbesondere da mit
dem Ausbau der B 54 ein noch stirkerer Konkurent der Schienenverbindung im Neubau ist. Die Verlage-
rungsmoglichkeiten von der Strale auf die Bahn, z.B. durch eine verbesserte Busanbindung der an den
l.andstraBen liegenden Orten mit den Haltepunkten der DB, werden praktisch unmdglich gemacht.
Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB die Moglichkeiten Personen- und Giiterverkehre zu verla-
gern generell nicht berticksichtigt werden.

Durch die Beriicksichtigung der Planungen anderer Baulasttriger konnen die Umweltbelastung durch die
Mafinahmen des Landessu'aBenausbaugcse‘&zcs reduziert werden. Es kénnte z.B. sein, daB durch den Neubau
der B 54 die o.g. LandstraBen so entlastet werden, daB auf einen Ausbau verzichtet werden kann. Kombiniert
mitden o.g. Verlagerungs- und Vermeidun gskonmpten kann auf einigen Straflenaus- und Neubau verzichtet
werden. Dies wiederum wiirde zur 6kologischen und fiskalischen Entlastung fiihren.

Frage 9: Welche Planunterlagen als Grundlage fiir die Aufstellung des Landesstrafienausbaugesetzes
hielten sie fiir sinnvoll fiir eine regional abgestimmte Verkehrspolitik (z.B. regionalen Verkehrs-
entwicklungspliinen)?

Zentrales Anliegen des VCD Landesverbandes Nordrhein-Westfalen e.V. ist die Abkehr von der rein
stralenbezogenen Betrachtung. Aus der Sicht des VCD NRW e.V. ist es erforderlich die vorhandenen und
aufgrund verkehrlicher Entwicklungen und planerischer Entscheidungungen zu erwartenden verkehrlichen
und stidtebaulichen, soweit sie durch den Verkehr verursacht werden, Problembereiche zu erfassen. Zur
Ldsung dieser Probleme, zu denen auch sténdig iiberlastete 6ffentliche Verkehre gehéren, schlidgt der VCD
NRW e.V. folgende Rangigkeit der Lisungsmdglichkeiten;
I. Verkehrsvermeidung
II. Verkehrsverlagerung
HI. Effizienzsteigerungen durch Hilfsmittel
IV. Aus- und Neubau der Verkehrsinfrastruktur in folgender Gewichtung:
1. FuB- und Radverkehr
2. schienengebunde Verkehre
3. OPNV auf StraBen
4. Ausbau des Straflennetzes
Die tkologischen und sozialen Auswirkungen dieser Mafinahmen sind zu beriicksichtigen. Aufgrund der
notwendigen umfangreichen Untersuchungen und Kenntnis der lokalen Gegebenheiten, die auf Landesebene
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nicht vorliegen kdnnen, muf die Planung nach Auffassung des VCD NRW e. V. regional erfolgen. Das Land

setzt einen Rahmenplan; die konkrete Planung und Abwiigung sollte in einer Mittelinstanz erfolgen. Der

VCD NRW e.V. schliigt vor, den Kommunalverband Ruhr (KVR) und die Regierungspriisidenten (chne

KVR Anteile) mit dieser Planung zu beauftragen. Die Umsetzung und Bauiiberwachung kann bei den heute

zustindigen Institutionen bleiben.

Die Vorteile dieser Regelung ligen:

- in der Verzahnung mit der Raumplanung,

- in der Zusammenfassung der Zustindigkeiten (die Regierungsprisidenten bearbeiten schon heute alle
Verkehrsarten und -triger),

- nach Herausldsung des Gebietes des KVR, das stark durch Binnenverkehr geprigt ist, wiirden Planungs-
gebiete mit eigenstiindiger verkehrlicher Bedeutung vorliegen.

Ein Problem stellt sicherlich die nichtausreichenden demokratische Strukturen bei den Regierungspriisiden-

ten dar.

Ergiinzend zu diesen Ausfithrungen wird auf die Antwort zur Frage 1 verwiesen.

Frage 10: Stellt die Neufassung des 1 (Auksch uf} der Bedarfspriifung durch Behirden und Gerichte nach
Aufnahme eines Projektes in den Landesstrafienausbauplan) eine Privilegierung der Fachpla-
nung "'Strafie'' und eine Verkiirzung der Abwigung der konkurrierenden Belange im Verfahren
der Planfeststellung dar (Ausschiuft Nullvariante)?

Der VCD Landesverbandes Nordrhein-Wcistfalen e.V. kann eindeuntig mit Ja antworten.

Wie schon in der Antwort zu Frage 8 ausgefiihrt, fanden konkurrierende Verkehrstriiger bei der Aufstellung
des Entwurfes zam LandesstraBenausbaugesetzes keine Beriicksichtigung. Bei der geltenden Rechtslage ist
es in der Planfeststellung noch méglich, Alternativen zum StraBenbau bzw. StraBenbaumafBinahmen anderer
Triiger zu beriicksichtigen und so zu umweltvertriiglicheren Losungen zu kommen. Dies wire nach der
beabsichtigten Anderung ausgeschlossen. Die Abwigung der verkehrlichen Belange gegeniiber z.B. denen
des Natur- und Umweltschutzes wird durch die vorgesehene Regelung zwar nicht grundsétzlich ausgeschlos-
sen, wiiren jedoch nur noch bei der Trassenfestlegung bedeutsam. Die Durchfiihrung einer fachgerechten
und sachgemiBen Umweltvertraglichkeitspriifung wird ausgeschlossen.

Dies ist von besonderer Bedeutung, da eine entsprechende Abwiigung auf der Ebene der Legislative nicht
moglich ist, da die erforderlichen Grundlagen und Kenntnisse fehlen und nur mit erheblichen zeitlichem und
finanziellem Aufwand fiir Verwaltung und die Politiker erreicht werden kann, Der VCD NRW e.V.
befiirchtet, daB durch diese Anderung der StraBenbau zu einer rein administrativen Angelegenheit wird, die
nur im Rahmen der Haushalte kontrolliert werden wiirde.
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