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Mitglieder des Verkehrsausschuss&8% Landtazs Nordrhein-Westfalen NCAPDI#HEN-WESTFALEN

des Landtags Nordrhein-Westfalen 1. WA PERQDE

LETHEXEMPLAR {{ianHRIET
Diisseldorf, 23. Juni 11{‘}‘__ ‘"76

Gesetz zur Anderung des Landesstrafenausbaugesetzes (LT-Drucksache 10/1936)

Sehr geehrte Damen und Herren,

der jetzt dem Aufischuld zur Beratung vorliegende Entwurf eines Gesetzes zur
Anderung des Landesstrafienausbaugesetzes wird nach Auffassung der Indu-
strie- und Handelskammern den Anforderungen an eine am Bedérf ausgerichtete
Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur im LandesstraBenbereich nicht
gerecht. Die Eliminierung der bisher vorrangigen EinfluBgréfe -"Verkehrsent-
wicklung" und die absclute Vorrangsetzung von Umweltschutz und St3dtebau
wiirden eine gleichrangige Beriicksichtigung von Ckonomie und Ckologie in den
Verkehrsplanungen der Zukunft unméglich machen. Das zu erwartende Verkehrs-
aufkommen auch im motorisierten Individualverkehr darf bei den Planungen

nicht vgllig auBer acht gelassen werden.

Wir bitten Sie daher, die in der beigefiigten Stellungnahme zusammengefafliten
Anregungen und Bedenken in den Ausschuflberatungen mit zu bericksichtigen.

Mit freundlichen Griifen
Der Hauptgeschaftsfihrer

;{hu,,

Hans Georg Crone-Erdmann

Anlage
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Stellungnahme zum Gesetz zur Anderung des
Landesstrafenausbaugesetzes

{LT-Drucksache 10/1936)

Diisseldorf, 23. Juni 13987






I. Grundsitze

Der vorliegende Gesetzentwurf zur Anderung des LandesstraBenausbaugesetzes
enthilt gegeniiber der bisherigen Fassung wesentlich veranderte Zielsetzun-
gen. Die bis jetzt vorrangige EinfluBgréBe '"Verkehrsentwicklung® soll aus
dem Gesetz gestrichen werden. Entscheidende Kriterien sollen jetzt Belange
des Umweltschutzes und des Stadtebaus werden. Diese Neuorientierung halten
die Kammern flir verfehlt.

Nach wie vor sind bundesweit als verkehrspolitische leitlinien anerkannt,

eine hohe Mobilitit flir Menschen, Gliter und Nachrichten sowie die Freiheit
der Verkehrsmittelwahl zu gewahrleisten. Diese Leitlinien miissen auch flir

Nordrhein-Westfalen Gliltigkeit haben. Sie haben sich auch hier an dem er-

kennbaren bzw. dem zu erwartenden Verkehrsbedarf in Gegenwart und Zukunft

auszurichten. Diesen Bedarf fiir die weitere Planung zu konkretisieren, ist
Aufgabe des Landesstrafenbedarfsplanes.

Dem im Gesetzentwurf vorrangig verankerten Ziel, "den verfiigbaren Freiraum
zu schonen, stehen die Kammern grundsatzlich positiv gegeniiber. Dies darf
aber nicht bedeuten, daf Umweltschutz und Stddtebau zu absoluten urnd allein
bestimmenden GrdfBen fiir die Verkehrsinfrastrukturpolitik werden. Okonomie
und Ckologie miissen in den Verkehrsplanungen miteinander vertriaglich ver-
burden werden. Eine Weiterentwicklung der Infrastruktur im Strafenbereich
muB auch kinftig moglich bleiben.

Die Industrie- und Handelskammern haben diese Grundsatzposition dem Lan-
desverkehrsminister bereits im April 1986 im Rahmen des Informations-— und
Beteiligungsverfahrens zur Fortschreibung des LandesstrafBenbedarfsplans
deutlich gemacht. Der jetzt dem Landtag zur Beratung vorliegende Entwurf
eines Gesetzes zur Anderung des Landesstrafenausbaugesetzes wird den Anfor-
derungen an eine am Bedarf ausgerichtete Weiterentwicklung der Verkehrsin-
frastruktur im Landesstrafenbereich nicht gerecht.

Die Industrie- und Handelskammern haben immer wieder darauf hingewiesen,
dan die Entwicklung des Individualverkehrs, aber auch der Rickzug des
schienengebundenen Verkehrs einen weiteren Ausbau im Strafennetz erfordern.

Die Kammern sehen deshalb keine Veranlassung fiir die Annahme im Gesetzent-



wurf "dapl eine Erweiterung des Landesstrafennetzes grundsatzlich nicht er-
forderlich ist und auch RickbaumaBnahmen méglich sind." Abstriche von den
bisherigen Ansatzen des Landesstrafenbedarfsplans sind deshalb aus ihrer
Sicht nicht gerechtfertigt.

Mit dem Gesetz zur Anderung des Landesstralenausbaugesetzes soll offen-
sichtlich ein weiterer Schritt unternommen werden, dem offentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) absoluten Vorrang in der Landesverkehrspolitik zukom-
men zu lassen., Die Kammern halten dieses Ziel fir verfehlt. Seine Verwirk-
lichung begiinstigt die Ballungsgebiete und Ballungsrandzonen. Demgegeniiber
werden insbesondere die Kommunen in landlichen Bereichen durch diese Prio-
ritatensetzung benachteiligt. Bei dem dort stattfindenden weitgehenden
Rickzug des schienengebundenen Verkehrs sind diese Regionen auf Infrastruk-
turmafinahmen besonders angewiesen, die ihre verkehrliche Vernetzung und die
Erschlieffiung des Raumes durch Mafinahmen des StraBenbaus sicherstellen. Im
Interesse einer ausgewogenen wirtschaftlichen Entwicklung aller Teile
unseres Landes treten die Industrie- und Handelskammern deshalb fir eine
Verkehrspolitik ein, die Schiene und Strafe landesweit als sich ergdnzende

Elemente eines zelit- und bedarfsgerechten Verkehrswegenetzes anerkennt.

Diese Gleichrangigkeit muf ihren Niederschlag auch im Landesstrafenausbau- °

gesetz finden.

In der Begriindung zum Gesetzentwurf (zu Artikel 1 Nr. 6) wird darauf hinge—-
wiesen, daB das breit angelegte Informations- und Beteiligungsverfahren
"die Gewsdhr gibt, daB alle wesentlichen Informationen und Bewertungen in
die Entscheidung des Landesgesetzgebers einfliefen kodnnen". Die Ergebnisse
des Beteiligungsverfahrens sind bislang nicht bekannt. Deshalb kann die
Entscheidung iber die Auswahl der Projekte flir den Bedarfsplan nicht nach-
vollzogen werden. Es wird zwar ausgefiihrt, daB dabei insbesondere die ver-
kehrlichen, stadtebaulichen und raumordnerischen Belange und Zusammenhdnge
sowie die Auswirkung auf die Umwelt als Selektionskriterien gewdhlt und an-
‘gewandt wurden. Es bleibt jedoch offen, mit welcher Gewichtung dies erfolg-
te und inwieweit die einzelnen Belange flir die Beriicksichtigung von Projek-
ten im LandesstraBenbedarfsplan mafgeblich waren. Die Kammern haben den

cl



Eindruck, daB bei dem Entwurf zum LandesstrafBenbedarfsplan verkehrswirt-
schaftliche und infrastrukturpolitische Erwagungen zu kurz gekommen sind.

ITI. Zu den einzelnen Vorschriften des Gesetzentwurfs:
Za § 1

Der Landesstrafenbedarfsplan soll unter Beachtung der Grundsdtze und Ziele
der Raumordnung und Landesplanung sowle der Belange des Umweltschutzes und
des Stadtebaus aufgestellt und fortgeschrieben werden. Gegeniiber der bis-
herigen Fassung fehlt der Hinweis, daf der Landesstrafenbedarfsplan auch
die Verkehrsentwicklung beriicksichtigen soll. Dieser Belang mul auch in
die Neufassung des Gesetzes aufgenommen werden. Denn in ihm konzentriert
sich die eigentliche Aufgabe des Strafenverkehrsnetzes. Fehlt dieses tra-
gende Element schon in der "Pr3ambel des Gesetzes", so wird damit der Ein-
druck erweckt, dabB der Verkehrsentwicklung und sich andernden Bedirfnissen
der Verkehrsnutzer kiinftig im Landesstrafenbau keine Beachtung mehr ge-
schenkt werden soll. Da das Landesstraflenausbaugesetz aber als Element vor-
ausschauender Planung zu verstehen ist, wiirde es chne Berlicksichtigung der
Verkehrsentwicklung seinem eigentlichen Ziel nicht mehr gerecht werden.

kdnnen.

Die Industrie- und Handelskammern halten die Verkehrssicherheit fiir so
wichtig, daf dieser Gesichtspunkt in den Kakalog der insbesondere zu be-
achtenden Belange in § 1 Abs. 2 aufgenommen werden sollte.

Zu§ 3

Im neugefalten § 3 Abs. 1 sollten zundchst die verkehrsrelevanten Ziele
aufgefiihrt werden. Dazu gehtren die Verbesserung der Verkehrsinfrastruk-—
tur, die aus unverstandlichen Grinden in der vorgeschlagenen Neufassung
nicht mehr auftaucht, und die Erhdhung der Verkehrssicherheit. Sie sind



unverzichtbare Aufgaben der LandesstraBenbauplanung.

Das in Abs. 1 Nr. 1 formulierte Postulat, dand "die sinnvolle Zuordnung der
Verkehrsaufgaben auf die dafiir geeigneten Trager, wobei den &ffentlichen
Verkehrstragern der Vorrang gebiihrt", als Ziel im Landesstrafenbau zu ver-
folgen ist, kann nicht Gegenstand eines Landesstralenausbaugesetzes sein.
In der vorgeschlagenen Fassung greift das Gesetz in die freie Wahl der Ver-
kehrsmittel ein, indem es den Vorrang offentlicher Verkehrstriger postu-
liert. Was dabei eine “sinnvolle Zuordnung der Verkehrsaufgaben auf die
dafir geeigneten Trager sein soll, bleibt offen. Nachvollziehbare Maf-
stabe fir die Umsetzung dieses Planungsziels werden nicht erkennbar. Dies
1ant befiirchten, daf in der Planungspraxis eher allgemeinpolitische Vor-
stellungen als verkehrswirtschaftliche Aspekte die inhaltliche Ausgestal-
tung dieses Ziels bestimmen werden. Die Industrie- und Handelskammern tre-

ten deshalb dafiir ein, diesen Teil der Vorschrift zu streichen.

Der stadtvertridgliche Umbau vorhandener Ortsdurchfahrten darf nicht dazu
fihren, daB die notwendigen Verkehre unangemessen beeintrichtigt werden.
Deshalb ist das in Abs. 1 Nr. 3 formulierte Ziel des Gesetzentwurfs in der
Regel nicht losgelost von Planung und Bau von Ortsumgehungen zu e;reichen.
Es sollte deshlab in der Formulierung dieses Zieles deutlich werden, dan
die Verbesserung der Lebensbedingungen in Ortslagen meist nur in der Kombi-
nation von stadtvertriaglichem Umbau vorhandener Crtsdurchfahrten und dem
Bau von Ortsumgehungen erreicht werden kann. Die Vorschrift kodnnte deshalb
wie folgt gefanlt werden: "Die Verbesserung der Lebensbedingungen in Ortsla-
gen durch den Bau von Ortsumgehungen und durch stadtvertriglichen Umbau
vorhandener Ortsdurchfahrten.”

In § 3 Abs. 2 werden die wesentlichen Grundsitze fiir den Bau neuer StraBen,
den Bau von Ortsumgehungen und den Strafenausbau festgelegt. Die negative
Formulierung der einzelnen Grundsdtze 1aBt erkennen, daB der Gesetzentwurf
im Prinzip von der Siattigung des Bedarfs an Strafeninfrastruktur ausgeht.
Die Industrie- und Handelskammern teilen diese Auffassung nicht. Aufgabe

des Landesstrafenausbaugesetzes kann es nicht sein, Beschrinkungen fiir den



welteren Bau von Strafen vorzugeben. Ziel des Gesetzes mufi es vielmehr
sein, im Rahmen der Erforderlichkeit, d. h. auch des Bedarfs, Voraussetzun-
gen dafilir zu schaffen, dal das Landesstrafiennetz unter Beriicksichtigung und
Awiagung aller privaten und offentlichen Belange verbessert wird. Diese Be-
lange umfassen inhaltlich alle Aspekite, die bereits heute als zwingend not-
wendige Abwagungskriterien bei der StraBenplanung zu beriicksichtigen sind.
Hierzu zahlen die Verkehrsbediirfnisse von Wirtschaft und Bevdlkerung ebenso
wie die Belange von Verkehrssicherheit, Umweltschutz, Naturschutz, Land-
schaftspflege, die ihrerseits in § 3 Abs. 1 des Gesetzentwurfes im einzel-
nen als Planunasziele definiert werden sollen. Diese Grundsatze gelten
uneingeschrankt und insgesamt fiir jeden der in den Ziffern 1 bis 3 ange-
sprochenen Mannahmenbereiche. Da dariiber hinaus keine besonderen Grund-
satze, die bei der Planung, dem Bau oder der Anderung von LandesstraBen
iUber die Abwagung aller &ffentlichen und privaten Belange hinaus zu beriick-
sichtigen waren, erkennbar sind, schlagen die Industrie- und Handelskammern
vor, auf eine Differenzierung nach unterschiedlichen Vorhaben zu verzich-
ten. Das Abwidqungsgebot konkretisiert die Umsetzung der Planungsziele in

ausreichendem MaRe.

Die Kammern treten deshalb dafur ein, in § 3 Abs. 2 die Nr 1 bis 3 in
einer Vorschrift mit folgendem Wortlaut zusammenfassen: "Der Bau neuer
StraBen, der Bau von Ortsumgehungen sowie der Ausbau vorhandener StraBen in
den Fallen, in denen nach Abwagung aller offentlichen und privaten Belange
der Bau oder Ausbau erforderlich ist."

Als Grundsatz wird in § 3 Abs. 2 Nr. 4 die "Anlage von Rad- und Gehwegen"
festgeschrieben. Wie der Begrundung zu entnehmen ist, soll dabei nicht von
einer Bedarfs-, sondern von einer Angebotsplanung ausgegangen werden. Die
Industrie- und Handelskammern erkennen an, daft mit diesen Vorhaben im Ein-
zelfall durchaus eine Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur erreicht wer-
den kann. Aber auch der Radwege- und Gehwegebau sollte bedarfsorientiert
erfolgen. Andernfalls besteht die Gefahr von Fehlinvestitionen knapper
offentlicher Mittel. AuBerdem erfordern auch Rad- und Gehwege die Inan-

spruchnahme von Freifldchen.



Der Rad- und Gehwegebau wird mur dann die Verkehrsinfrastruktur des Landes
verbessern, wenn er nicht zu Lasten des vom Individual- und &ffentliichen
Personennahverkehr dringend benctigten StrafBenraums geht. Gleichrangigkeit
und Gleichwertigkeit der verschiedenen Verkehrsinteressen sollten durch
folgende Formulierung verdeutlicht werden: "Anlage von Rad- und Gehwegen
unter Beriicksichtiqung der Belange des dffentlichen Personennahverkehrs und
des motorisierten Individualverkehrs."

Zu § 4

Die Anderung von Satz 2 dieser Vorschrift hat zur Konsequenz, daf kiinftig
alle StraBenbauvorhaben unter EinschluB solcher von geringem Investitions-
volumen in der Anlage zu den Erlauterungen des entsprechenden Titels des
Haushaltsplanentwurfs des Landes Jjahrlich aufgefiihrt werden miissen. Hier-
durch werden nicht nur die Haushaltsberatungen des Landtages unndtig ilbker-
frachtet, die Vorschrift engt auch den bisherigen Gestaltungsspielraum der
Trager der Strafenbaulast durch die Einbeziehung der kleineren Baumafnahmen
mit einem Bauvolumen unter 5 Mio. DM uﬁnétig ein. Die Industrie- und
Handelskammern treten deshalb dafiir ein, § 4 Satz 4 in der geltenden
Fassung beizubehalten. |

Za der Anlage nach § 1 Abs. 1 (Artikel 1 Nr. 6):

Die vorgesehene Zweistufigkeit im LandesstraBenbedarfsplan wird begriift.
Die Einflihrung der Stufe 2 ermdglicht es, daf auch fiir Vorhaben, deren
Finanzierung noch nicht gesichert ist, zumindest das
Linienbestimmungsverfahren durchgefiihrt und die Freihaltung der Trassen von

konkurrierenden Nutzungen erreicht werden kanmn.

Flir die aufnahme der Vorhaben in den Bedarfsplan nennt die Begriindung zum
Gesetzentwurf die mafgeblichen Kriterien. Hierbei ist allerdings nicht
nachvollziehbar, mit welchem Gewicht die einzelnen Kriterien in die Ent-
scheidung eingegangen sind. Fiir die Zuordnung einzelner Maflnahmen zu
Stufe 1 und 2 werden lberhaupt keine Begrindungen geliefert. Deshalb ist



fliir die Kammern die im Entwurf des Landesstrafenbedarfsplan vorgeschlagene
Zuordnung der Projekte ebenfalls nicht nachvollziehbar.

Da die Vorhaben der Stufe 2 nur eine Aussage iilber moglichen weiteren Bedarf
treffen, treten die Industrie- und Handelskammern dafiir ein, im wesent-
lichen alle im bisherigen Landesstrafenbedarfsplan vorgesehenen sowie not-
wendige zusdtzliche Vorhaben, die nicht in Stufe 1 des neuen Plans iibernom-
men werden, zumindest der Stufe 2 zuzuordnen. Finanzwirtschaftliche Ge-
sichtspunkte scllten hinsichtlich des Umfangs der Stufe 2 keine Rolle
spielen, da die Finanzierung hier noch nicht aktuell wird. Schon der noch
giiltige Landesstrafenbedarfsplan tragt den Verkehrsbediirfnissen und deren
prognostizierter Entwicklung nicht ausreichend Rechnung. Es ist deshalb
kein Grund ersichtlich, MaBnahmen in dem vorgesehenen Umfang aué der Be-
darfsplanung zu streichen. Die mdglichst vollstiandige Ubernahme der MaBnah-
men des noch gililtigen Bedarfsplan zumindest in die Stufe 2 des neuen Lan-
desstrafenbedarfsplans erdffnet unter langfristigen Gesichtspunkten grofere
Flexibilitat und Gestaltungsmoglichkeiten in der Infrastrukturplanung des
Landes. Diese Chance fiir die Zukunft sollte nicht vertan werden.
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