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LandesstraBenbédarfsplan
Antworten auf den Fragenkatalog fir die &6ffentliche Anh&rung
des Verkehrsausschusses des lLandtages
am 10. November 1992

——

Zu Frage 1:

GemaB § 6 LandesstraBenausbaugesetz unterrichten die Landschaftsverbénde den
Minister fir Stadtentwickluné und Verkehr Uber ihre Vorschldge zur Fortschrei-
bung des Landesstraaenbedarf$p1ans. Die Industrie- und Handelskammern haben Ge-
legenheit, die von ihnen fU% notwendig gehaltenen Projekte den Landschaftsver-
binden mitzuteilen. Insoweit: sind die Kammern rechtzeitig in das verfahren ein-
geschaltet worden. :

Zwischen den Anmeldungen zum:Landesstraﬁenbedarfsp1an und dem nunmehr vorliegen-
den Regierungsentwurf bestand jedoch keine weitere Mtglichkeit zur Mitwirkung
der betroffenen Institutionen. Es wird daher angeregt, analog zum Verfahren zur
Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans zuklinftig zunichst einen Referentenent-
wurf vorzulegen und diesen in einem Anhtrungsverfahren zur Diskussion zu stel-

len.

2u Frage 2:

ner Entwurf des LandesstraBenbedarfsplanes und des LandesstraBenausbhauplanes
1993 - 1987 bleibt deutlich unter dem tatsichlichen Bedarf an LandesstraBen in
NRW,

Zu Frage 3:

In der Ausbauplanung fehlen viele Projekte, die aus der Sicht der kammerzugeht-
rigen Wirtschaft notwendig sind. Die Kammern haben diesen Bedarf dezentral -
also jede filir sich - den Landschaftsverbanden mitgeteilt. Eine Auflistung aller




dieser Anmeldungen liegt der Vereinigung der Industrie- und Handelskammern zu
diesem Termin nicht vor.

Auch die Vorschldge der Landschaftsverbdnde haben auBerhalb des vorgegebenen Fi-
nanzrahmens MaBnahmen aufgelistet, bei denen Bedarf zweifelsfrei vorhanden ist.

Zu Frage 4:

Das Finanzvolumen, mit dem der tatsichliche Bedarf zum Ausbau der lLandesstraBe-
realisiert werden kdnnte, konnen die Kammern aus eigenen Quellen nicht ermit-
teln, da es von zahlreichen variablen der Bauausfihrung (z.B. L&rmschutzaufwen-
dungen, Hoch- bzw. Tief?agenﬂusw.) bestimmt wird.

£in mindest erforderliches %Ausbauvo1umen wird dokumentiert durch als Bedarf
festgeschriebene MaBnahmenv@rsch1§ge der Landschaftsverbinde. Danach miuBSte sich
auch das mindestens zur Ver&ﬁgung stehende Finanzvolumen ausrichten. Nach Auf-
fassung der Kammern dﬁrfte% der tatsichliche Ausbaubedarf und damit auch das
tatsichlich erforderliche Finanzvolumen noch Uber diesem Wert liegen.

In jedem Fall muB - schon wegen der erheblichen Preissteigerungen im Baubereich
und der Mehraufwendungen im Umweltschutz - der seit rd. 10 Jahren andauvernde
Trend des absoliuten Rickgangs der Investitionsausgaben flr den LandesstraBenbau
{19082: 454,5 Mio. DM, 1991: 332,4 Mio. DM) umgekehrt werden.

Nach Auffassung der Kammern macht es keinen Sinn, in den zu geringen Finanzrah-
men von 2,9 Mrd. DM auch alle MaBnahmen der 2. Dringlichkeitsstufe einzubezie~
hen. Der vorgegebene Finanzrahmen sollte, wie beim bisherigen Bedarfsplan - aus-
schlieBlich auf MaSnahmen der Dringlichkeitsstufe 1 beschrinkt bleiben. In glei-
cher Weise geht auch der Bundesverkehrswegeplan vor, Das hédtte zur Folge, daB
selbst in dem restriktiven Finanzrahmen des Ministers fur Stadtebau und Verkehr
noch fir 900 Mio. DM Projekte in die Stufe 1 des Bedarfsplans zusdtzlich einge-

stellt werden kbnnten.

Alle StraBenbauprojekte, fur die Bedarf festgestellt wird, fir die aber der Fi-
nanzrahmen der Dringlichkeitsstufe 1 nicht mehr ausreicht, miBten unabhdngig vom
zur Verfiigung stehenden Finanzvolumen in eine Stufe "weiterer Bedarf"” aufgenom-

men werden.



Zu Frage 5:

Der Verzicht auf notwendige Ortsumgehungen - und auch Stadtteilumgehungen - hat
noch mehr Staus und “Stop und Go-Verkehr” und damit eine Zunahme der Schadstoff-
und Larmemissionen innerhalb der betroffenen Ortsiagen zur Folge. Die Mobilitét
innerhalb der Orte wird weiter eingeschrénkt. Die fir die Standortqualitdt der
Orte wichtige Erreichbarkeit wird reduziert, da der notwendige Ziel- und Quell-
verkehr noch mehr behindert wird.

Der iberdriliche Verkehr wird unndtigerweise in verstopfte OrisstraBen gezwur-—
gen, so daB Standortnachteile fur die ganze Region die Folge sind.

Zu den gesamtwirtschaft]ichenrVer]usten gehtren erhebliche betriebswirtschaftli-
che Verluste (Wartezeiten, Unkalkulierbarkeit der Befdrderungs- und Transport-
vorgange, erhthter Einsatz von Fahrzeugen im GUterverkehr usw.} fir die einzel-
nen Unternehmen. :

Zu Frage 6:

Jedes StraBenbauprojekt, das Staus und Stockungen abbaut und den verkehr flieBen
14Bt, reduziert Abgase und damit COz-Emissionen. Somit werden auch die im Lan-
desstraBenausbaugesetz zur Verflissigung des Verkehrs und zur Vermeidung von
Staus vorgesehenen StraBenbauprojekte zu C0z-Reduktionen fihren. Die Kammern
kdnnen diese nicht gquantifizieren. Sie verweisen auf eine Untersuchung der Tu-
Berlin, nach der sich durch verbesserte Verkehrsablaufe und gezielte Infrastruk-
turmaBnahmen rd. 30 % der bisherigen COz2-Emissionen einsparen lassen.

Zu Frage T:

Die im Gesetz vorgeschlagenen StraBenbauprojekte sind ein Beitrag zur notwendi-
gen COz-Reduktion. Dieser Beitrag wédre wesentlich grdBer, wenn der tatsichliche
Bedarf an LandesstraBen in NRW gedeckt werden kénnte, Da das nicht der Fall ist,
wird der Kfz-Verkehr zu vermeidbaren C0z-Belastungen gezwungen.



Zu Frage 8:

Die Kammaern kennen diese verkehrszweigtibergreifenden Netzuntersuchungen fir die Auf-
stellung des LandesstraBenausbaugesetzes nicht. Auch im Landtag ist man sich diesbezig-
lich offensichtlich nicht ganz einig (vgl. Plenarprotokoll vom 17.09.92, S. B938).

Gemessen an der tatsdchlichen und zu erwartenden Verkehrsnachfrage wird dem schie-
nengebundenen Personen- und Glterverkehr sowie dem OPNV Vorrang eingerdumt. Auch
ein Vorrang vorhandener Verkehrswege gegenuber dem Neubau ist erkennbar. Konkret 1803t
sich zu dieser Fragestellung aus dem Landesstrallenbedarfsplan direkt nichts ableiten. Die
Frage bezieht sich offensichtlich auf § 28 Abs. 1 des Landesentwicklungsprogramms.
Nach Auffassung der Kammern wird die Verkehrspolitik dem absehbaren Verkehrsbedarf
und den Erfordernissen des Umweltschutzes mit einem Vernachldssigen von Stral3enbau-
projekten nicht gerecht. Wﬁnsch?nswerte und notwendige Verlagerungen auf umweltver-
traglichere Verkehrstrager lassen sich kurz- und mittelfristig in nennenswertem Urmfang
nicht erreichen. Landesstraf&enbapmafsnahmen dienen vorrangig dem regionalen und loka-
len Verkehr. Hier stellt sich in den meisten Fillen die Verlagerung auf die Schiene gar
nicht. Sehr haufig bietet die Schiéneninfrastruktur Uberhaupt keine Alternative zur Stralle.
Das gilt insbesondere fir die ErschiieBung der Fldche.

Zu Frage 9:

In den Stidten und Kreisen vorhandene Untersuchungen zu Verkehrsstrémen, Pendierver-
flechtungen usw. sollten in die Untersuchungen zur Aufstellung des LandesstralRenbedarfs-
planes einfiiellen.

Die Abstimmung von vorbereitenden Unterlagen fur die Aufstellung von l.andesstraflenbe-
darfsplanen und -ausbaupldnen (ber die Landschaftsverbdnde hat sich als sinnvoll erwie-
sen. Am eigentlichen Zwangspunkt, dem zu geringen Finanzvolumen, darften auch andere

Abstimmngsverfahren nichts dndern.

Wichtiger als Verfahrensanderungen im Bereich der einzelnen Planungshierachien erscheint
den Kammern eine Straffung und Beschleunigung des Verfahrensablaufs insgesamt.



Zu Frage 10:

Die Neufassung des § 1 (AusschluB der Bedarfsprifung durch Behdrden und Gerichte
nach Aufnahme eines Projektes in den LandesstraBenausbauplan) stellt keine Pri-
vilegierung der Fachplanung StraBe dar. Die Feststellung, daB aus verkehrlicher
Sicht der Bedarf fir eine bestimmte BaumaBnéhme gegeben ist, nimmt die endgiil-
tige Entscheidung lber eine Realisierung des Projektes nicht vorweg. Der im Lan-
desstraBenausbauplan gesetzlich festgelegte verkehriiche Bedarf wird im Zuge des
Planverfahrens nach § 37 und § 38 StraBen- und Wegegesetz des Landes NRW viel-
mehr gegen die Ubrigen, ggf. widerstreitenden Belange abgewogen. Eine Nullvari-
ante bleibt daher weiterhin prinzipiell moglich, wenn widerstreitende Belange
den verkehrlichen Bedarf bei allen untersuchten Linienvarianten iberwiegen. Der
ausschluB einer erneuten Bedérfsprﬁfung durch Gerichte und Behdrden stellt somit
vielmehr einen dringend erfcfderlichen und daher zu begriBenden Beitrag zur Pla-
nungssicherheit und P1anungsbesch1eunigung dar.

Disseldorf, 6. November 1992
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