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Gesetzentwurf

der Abgeordneten Frau Brahmst-Rock, Weiss (Miinchen) und der Fraktion
DIE GRUNEN

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes

A. Problem

Die Probleme und katastrophalen Schaden einer autoorientierten
Verkehrspolitik sind iberall zu erfahren: bosartige Autounfille,
enorme Umweltbelastungen durch giftige Autoabgase und allge-
genwartigen Larm, Zerstorung der Ortsbilder, Zerstickelung von
Ortschaften und Landschaften, gigantische Energie- und Rohstoff-
verschwendung, Vertreibung von Menschen aus ihren Hausern fiir
neue Straflen, absolute Prioritdt des Autoverkehrs gegentiber an-
deren Verkehrsteilnehmern/innen, schlechtere Verkehrsverhalt-
nisse fur die vielen Nicht-Autofahrer/innen u. v. m.

Das kann nicht langer hingenommen werden. Eine konsequente
Umgestaltung der Verkehrsstruktur ist dringend geboten. Dabei
mussen die relativ umwelt- und sozialvertraglichen unmotorisier-
ten bzw. offentlichen Verkehrsmittel den Vorrang erhalten.

Ein erster, notwendiger Schritt in diese Richtung ist eine grund-
satzliche Umgestaltung der Férderungsmafinahmen nach dem
GVFG. Ziel des GVFG ist es, durch Finanzhilfen des Bundes an die
Lander die Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden zu verbessern.
Die bisherige Praxis férderte den Ausbau von kommunalen Haupt-
verkehrsstraflen mit ebensovielen Geldern wie den Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV). Dabei reduzierte sich die Forderung
des OPNV lediglich auf den Bau von kreuzungsfreien Schienen-
strecken in Verdichtungs(rand)raumen und den Bau von unterirdi-
schen Bahnstrecken. Da solche MafBinahmen im Vergleich zum
Stralenbau auflerst kostspielig sind, konnten viel weniger Schie-
nenstrecken als StraBlen gefordert werden. In der Regel niitzen
unterirdische Strecken auch eher dem Auto, da dadurch Platz an
der Oberflache fir den motorisierten Verkehr geschaffen wird. Fir
den OPNV bringen unterirdische Bahnen starke Betriebskosten-
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steigerungen mit sich und ziehen oft die Stillegung von Strafien-
bahn- und Eisenbahnstrecken nach sich.

Viele aus heutiger Sicht verkehrspolitisch sinnvolle MaBnahmen
zum Ausbau des OPNV kénnen nach dem GVFG entweder gar
nicht oder nur mit einer iberaus groBzugigen Auslegung des Ge-
setzes gefordert werden.

Eine Novellierung des GVFG ist daher langst tiberfallig, um die
bestehenden Rechtsunsicherheiten zu beseitigen und den vollen
Ausbau eines modernen und umweltvertraglichen Nahverkehrs-
systems zu ermoglichen.

B. Losung

Um zu einer grundlegenden Umgestaltung der Verkehrsstruktur
zu gelangen, muB die Liste der férderungsfahigen MaBnahmen
neu gefabt werden. Der StraBenbau ist zukinftig nicht mehr for-
derungsfahig. Forderungsfahig sind vielmehr nur noch solche
MaBnahmen, die

1. der Verkehrsberuhigung und Umweltentlastung,
dem Ausbau des Radverkehrs und der Gehwege,
der Beschleunigung von StraBenbahnen und Bussen,

der Verbesserung des Angebots im offentlichen Verkehr,

A

der Verkniipfung von o6ffentlichem und Individualverkehr
dienen.

Da diese MaBnahmen in der Regel weniger kostspielig sind als die
in der Vergangenheit geférderten MaBnahmen, wird die Unter-
grenze fiur forderungsfahige Vorhaben erheblich gesenkt. Fiir
kostspielige unterirdische Projekte werden besondere Nachweise
der Notwendigkeit verlangt.

Das Mittelvolumen wird insgesamt erheblich erhoht, um Verbes-
serungen schnell zu erreichen.

C. Alternativen

keine

D. Kosten

Das Gesamtvolumen der im Gesetzentwurf vorgesehenen Mittel,
die aus dem Mineraldlsteueraufkommen zu schopfen sind, ist vom
jahrlichen Steueraufkommen des Bundes abhangig. Fiir das Haus-
haltsjahr 1986 waren nach dem Anderungsgesetz Mehraufwen-
dungen in Hohe von 2,6 Mrd. DM entstanden.

Die zusatzlichen Mittel konnen durch eine Umschichtung von Mit-
teln fir den FernstraBenbau aufgebracht werden, andernfalls
miiBte die MineralSlsteuer um etwa 6 Pfennig je Liter erhoht wer-
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den. Eine solche Erhéhung ist aufgrund der seit einigen Jahren
stagnierenden Benzinpreise zumutbar. Sie wiirde zusatzliche An-
reize zur Nutzung der forderwirdigen Verkehrsmittel geben und
ist deshalb erwiinscht. Auch ein Stopp oder zumindest eine Dros-
selung des FernstraBenbaus ist aus umwelt- und verkehrspoliti-
scher Sicht erwinscht.
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Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Gemeindeverkehrs-

finanzierungsgesetzes

Der Bundestag hat mit Zustimmung des Bundesra-
tes das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz in der
Fassung der Bekanntmachung vom 13. Marz 1972
(BGBI. I S. 501), zuletzt geandert durch Artikel 17 des
Gesetzes vom 24. April 1986 (BGBI. I S. 560), wird wie
folgt geandert:

1. § 2 wird wie folgt gefalit:

n§ 2
Forderungsfahige Vorhaben

(1) Die Lander konnen folgende Vorhaben
durch Zuwendungen aus den Finanzhilfen for-
dern:

1. Investitionen

a) zur flachenhaften Verkehrsberuhigung,
zum Rickbau von HauptverkehrsstraBien
und Ortsdurchfahrten und zum Ausbau ei-
nes zusammenhdngenden, behindertenge-
rechten und moglichst umwegefreien Geh-
wegnetzes,

b) zum Bau oder Ausbau von zusammenhan-
genden Fahrradverkehrsnetzen, insbeson-
dere durch fahrradgerechte Umgestaltung
des allgemeinen StraBennetzes und durch
ein Grundnetz eigener FahrradstraBen mit
weitestgehendem Fahrradvorrang sowie fir
erganzende Einrichtungen wie z. B. dieb-
stahlgeschiitzte Radabstellplatze,

c) zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse
fir den offentlichen Verkehr im StraBen-
raum, insbesondere fir die Schaffung be-
sonderer Fahrspuren und Vorrang an Kreu-
zungen mit dem Individualverkehr, in der
Baulast von Gemeinden, Landkreisen oder
kommunalen Zusammenschlissen, die an
Stelle von Gemeinden oder Landkreisen
Trager der Baulast sind;

2. Bauoder Ausbau von Verkehrswegen und Ein-
richtungen des 6ffentlichen Nahverkehrs ein-
schlieBlich der Eisenbahnen sowie Erstbe-
schaffung von Fahrzeugen und Geréaten fir
eine Ausweitung des Angebots im 6ffentlichen
Personennahverkehr. Insbesondere sind zu
fordern:

— umfassende Modernisierung, Wiederinbe-
triebnahme, Bau oder Ausbau von Eisen-
bahn-Nahverkehrsstrecken, einschlieBlich
erganzender Gitergleisanlagen und Giiter-
verkehrszentralen, Ausbau von StraBen-

bahn-/Stadtbahnnetzen, Programmen zur
Verbesserung der Haltestellen und Ver-
kniipfungspunkte,

— MaBnahmen zum behindertengerechten
Umbau des offentlichen Verkehrs,

— Beschleunigungsprogramme, Betriebsleit-
systeme,

— Erstbeschaffung von Fahrzeugen;

3. Investitionen zum Umweltschutz an Verkehrs-
wegen;

4. Bau und Ausbau von Fahrradabstellanlagen
und soweit sinnvoll auch Kfz-Parkplatzcin an
Haltestellen des offentlichen Verkehrs sowie
MaBnahmen zur Reduktion von Fahr- und
Parkmoglichkeiten fiir den motorisierten Indi-
vidualverkehr parallel zum o6ffentlichen Ver-
kehr;

5. a) KreuzungsmaBnahmen nach dem Eisen-
bahnkreuzungsgesetz oder dem Bundes-
wasserstralengesetz und

b) KreuzungsmaBnahmen von Eisenbahnen
mit dem Fahrrad oder Fulgdngerverkehr,

soweit Gemeinden, Landkreise oder kommu-
nale Zusammenschlisse als Baulasttrager fur
die kreuzende StraBe Kostenanteile zu tragen
haben. Das gleiche gilt fir nichtbundeseigene
Eisenbahnen als Baulasttrager des kreuzenden
Schienenweges.

(2) Im Saarland gilt Absatz 1 auch, soweit das
Land aufgrund des § 46 des Saarlandischen Stra-
Benbaugesetzes an Stelle von Landkreisen Trager
der Baulast ist.”

2. § 3 wird wie folgt geandert:

a) Nummer 1 Buchstabe a erhalt die folgende
Fassung:

»a) nach Art und Umfang zur Verkehrsberuhi-
gung, Umweltentlastung oder zur Verbes-
serung der Verkehrsverhéltnisse fiir nicht-
motorisierten bzw. offentlichen Verkehr
dringend erforderlich ist, auf 6kologische
und stadtebauliche Vertraglichkeit ge-
prift ist und die Ziele der Raumordnung
und Landesplanung beriicksichtigt, .

b) Nummer 3 erhalt die folgende Fassung:

+3. die zuwendungsfahigen Kosten des Vor-
habens mehr als 30 000 Deutsche Mark
betragen, wobei auch mehrere EinzelmaB-
nahmen eines ortlichen Programms zu ei-
nem Vorhaben zusammengefalit werden
konnen,“.
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c) Es werden folgende Nummern 4, 5 und 6 ange-
figt:

»4. bei Planungen fir unterirdische Strecken
besonders nachgewiesen wurde, daB ein
bestmoglicher oberirdischer Aus- bzw.
Neubau, wenn notig auch mit Einschran-
kungen fiir den Individualverkehr, keine
befriedigende Losung ergibt,

5. bei Kfz-Parkplatzen (§ 1 Nr.4; Park &
Ride-Anlagen) nachgewiesen wurde, daB
eine Verlagerung des individuellen
OPNV-Zubringerverkehrs auf éffentliche
Verkehrsmittel nicht sinnvoll ist,

6. die Interessen von Verkehrsbehinderten
ausreichend bericksichtigt sind. "

3. § 6 wird wie folgt geandert:
a) Absatz 1 erhalt folgende Fassung:

+(1) Der Bundesminister fir Verkehr stellt
auf Grund von Vorschlagen der Lander im Ein-
vernehmen mit diesen ein Programm fur gro-
Bere Vorhaben nach § 2 Nr. 3 auf. Der Umfang
dieses Programms soll 25 vom Hundert der in
einem Jahr insgesamt zur Verfiigung stehen-
den Mittel nicht unter- und 40 vom Hundert
nicht Uberschreiten. ”

b

~

Absatz 2 erhalt folgende Fassung:

«(2) Jedes Land stellt ein eigenes Programm
fiir Vorhaben nach § 2 einschlieBlich weiterer
Mittel fiir Vorhaben nach § 2 Nr. 3 auf. Das
finanzielle Volumen der Landerprogramme er-
gibt sich wie folgt:

Das Gesamtvolumen der von den Landern zu
verteilenden Finanzhilfen ist das nach § 10
Abs. 1 berechnete Gesamtvolumen abziiglich
der nach § 10 Abs. 2 fiir die Forschung bereit-
gestellten Mittel und der fiir das bundesweite
Programm nach § 6 Abs. 1 benétigten Mittel.
Der prozentuale Anteil jedes Landes an dieser
Gesamtsumme bemiBt sich nach dem Verhalt-
nis der Zahl der in diesem Land am 1. Januar
des vorvergangenen Jahres gemeldeten Ein-
wohner/innen zur Gesamtbevélkerung aller
Lander."

4. § 10 wird wie folgt gefaBt:
»§ 10
Zweckbindung und Verteilung der Mittel

(1) Fir Vorhaben zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse der Gemeinden nach MaBgabe
dieses Gesetzes ist ein Anteil des Mineraldlsteu-

eraufkommens zu verwenden, dessen Hohe
2 vom Hundert des gesamten Steueraufkommens
des Bundes im jeweils vorangehenden Haushalts-
jahr betragt.

(2) Von diesen Mitteln kann der Bundesminister
fir Verkehr einen Betrag von 0,5 vom Hundert,
im Benehmen mit den Landern bis zu 1 vom Hun-
dert fiur Forschungszwecke und Modellversuche
in Anspruch nehmen. "

5. § 11 wird wie folgt geandert:

a) In Absatz 1 Satz 2 werden die Verweise auf
§ 10 Abs. 2 und § 12 gestrichen.

b) Absatz 2 wird gestrichen.
6. § 12 wird gestrichen.
7. § 13 wird gestrichen.

8. § 14 wird wie folgt geandert:
a) Absatz 2 Satz 2 wird gestrichen.
b) Absatz 3 wird gestrichen.

9. § 15 wird wie folgt gefaBt:
& 15

Anderung des BundesfernstraBengesetzes

§ 5a Abs. 1 Satz 1 des BundesfernstraBengeset-
zes in der Fassung vom 1. Oktober 1974 (BGBI. I
S. 2413), zuletzt geandert durch Artikel 2 des Ge-
setzes vom 19. Dezember 1986 (BGBIL. I S. 2669),
wird wie folgt gefaBt:

»Zum Ruckbau und zur Verkehrsberuhigung von
Ortsdurchfahrten in der Baulast des Bundes sowie
zur Verminderung von Umweltbelastungen durch
solche StraBen kann der Bund Zuwendungen ge-
wahren.”

10. § 17 wird wie folgt getaBt:
.9 17
Inkrafttreten

Das Gesetz tritt am 1. Januar 1988 in Kraft."”

Artikel 2

Der Bundesminister fiir Verkehr kann den Wortlaut
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes in der
vom Inkrafttreten dieses Anderungsgesetzes an gel-
tenden Fassung im Bundesgesetzblatt bekanntma-
chen.

Artikel 3

Dieses Gesetz gilt nach MaBgabe des § 12 Abs. 1
des Dritten Uberleitungsgesetzes auch im Land Ber-
lin.
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Artikel 4
Dieses Gesetz tritt am 1. Januar 1988 in Kraft.

Bonn, den 8. Oktober 1987

Frau Brahmst-Rock
Weiss (Miinchen)
Ebermann, Frau Rust, Frau Schoppe und Fraktion
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Begriindung

Allgemeiner Teil

Der Ansatz des Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setzes, aufgrund von Artikel 104 a Grundgesetz mit
Bundesmitteln die Entwicklung der kommunalen
Verkehrsinfrastruktur zu fordern, bleibt angesichts
der unzureichenden Finanzausstattung der Gemein-
den und der Schlisselstellung der kommunalen
Strukturen fiir die Gesamtentwicklung des Verkehrs
prinzipiell richtig. Es kommt jedoch darauf an, die
Verkehrsnetze so auszubauen, daB sie grundlegen-
den politischen Zielsetzungen entsprechen, nicht auf
eine wahllose Ausdehnung des Verkehrs. Wir brau-
chen ein sicheres, umweltvertragliches, energie- und
flachensparendes, sozialvertragliches und fir alle
Biurger gut verfiigbares Verkehrssystem. Aus den all-
gemein bekannten Grinden kann der motorisierte In-
dividualverkehr als Hauptverkehrsmittel diese Forde-
rungen nicht erfiullen, im Gegenteil verletzt er diese
Ziele. Eine richtige verkehrspolitische Strategie muf
drei operationale Gesichtspunkte verfolgen:

— Einsparen unfreiwilligen Verkehrs durch ver-
kehrsreduzierende Raum- und Strukturplanung,

— umsteigen vom motorisierten Individualverkehr
auf die unbestritten weit vertraglicheren und ziel-
adaquaten nichtmotorisierten und 6ffentlichen
Verkehrsmittel,

— anpassen des Verkehrs zum Schutz von Mensch
und Natur durch bauliche und verkehrliche Ent-
scharfung der Verkehrswege und Fahrzeuge, wo-
bei die StraBen auch wieder 6ffentlicher Lebens-
raum werden sollen.

Hierfir ist unter anderem ein umfassender Ausbau
der Verkehrsnetze fiir FuBganger/innen, Radfahrer/
innen, Bus und Bahn notig, wahrend die Verkehrs-
wege fiur Autos beruhigt und auch reduziert werden
missen. Wichtig ist aus prinzipiellen und Effizienz-
grinden eine groBtmogliche Dezentralisierung der
Planung, die sich darin ausdriickt, daB das Gesetz die
forderungsfahigen MaBnahmen nur soweit ein-
schrankt, wie sie im Widerspruch zu den politischen
Grundzielen stehen.

Die bisherige Fassung des GVFG fordert mit etwa
50% der Mittel den inner- und zwischenortlichen
Ausbau von HauptstraBen. Das widerspricht der
Grundstrategie der Beruhigung und Reduzierung des
Autoverkehrs. Deshalb sind diese Vorhaben kunftig
nicht mehr férderungsfahig, dafiir aber MaBnahmen
zum (aktiven) Riickbau und der flachenhaften Ver-
kehrsberuhigung von StraBen sowie zum (passiven)
Umweltschutz an StraBen. Im unmotorisierten und 6f-
fentlichen Verkehr werden MaBnahmen in einem
moglichst breiten Rahmen vorgesehen, wobei Spezifi-
kationen als Anregungen, nicht als AusschluB anderer
MaBnahmearten aufgefithrt werden, um flexiblere Lo-
sungen zu ermoglichen. Vor allem die bisherige weit-

gehende Beschrankung der MaBnahmen auf Bal-
lungs(rand)gebiete und kreuzungsfreie Trassen muB
dringend aufgehoben werden, um die unbedingt er-
forderliche Férderung des OPNV im landlichen Raum,
insbesondere dabei die Sanierung aller Eisenbahn-
Zweigstrecken, zu erreichen und eine effiziente Mit-
telverwendung fiir flaichendeckende Verbesserungen
zu gewahrleisten. Allerdings muB die 6kologische und
stadtebauliche Vertraglichkeit gesichert sein, und un-
terirdische Strecken sollen nur noch in besonderen
Fallen gefordert werden, da sie in der Regel im Bau
und Betrieb sehr teuer sind und haufig mehr Nachteile
als Vorteile bringen.

Der groBere Teil der Mittel wird den Landern nach
einem einfachen Schliissel ohne weitere Einschran-
kungen fiir féorderungswiirdige Vorhaben zur Verfii-
gung gestellt. Ein festes Verhaltnis zwischen MaBnah-
menim StraBenverkehr und im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr entfallt, da den Landern zugetraut wer-
den kann, daB diese selbst ausgewogene Programme
erstellen. Fir groBere Projekte und Ausbaupro-
gramme im Offentlichen Verkehr wie etwa StraBen-
bahn- und S-Bahn-Netze oder regionale Eisenbahn-
Modernisierungsprogramme gibt es weiterhin ein
Programm des Bundes im Einvernehmen mit den
Landern, um iiber die allgemeinen Landerquoten hin-
aus Schwerpunkte setzen zu kénnen.

Obwohl in Zukunft kleineren Losungen gegeniiber
kostspieligen U- und S-Bahnen der Vorzug gegeben
werden soll, erfordert eine schnelle und umfassende
Umstrukturierung des Verkehrs, die wegen der kata-
strophalen Schaden durch die heutige Verkehrsstruk-
tur und der langjahrigen Vernachlassigung des of-
fentlichen Verkehrs insbesondere in landlichen Rau-
men sowie des unmotorisierten Verkehrs unbedingt
notig ist, eine erhebliche Erhohung des Mittelvolu-
mens. Dies dient auch dazu, durch arbeitsintensive
MaBnahmen eine angemessene Beschaftigung in der
Tiefbauwirtschaft trotz eines StraBenbau-Moratori-
ums fiir eine angemessene Ubergangsperiode zu si-
chern. Die Investitionen des GVFG sollen im iibrigen
auch dazu dienen, die auBenwirtschaftliche Abhan-
gigkeit der Bundesrepublik Deutschland vom Mine-
ralél zu verringern, volkswirtschaftliche Kosten durch
Umweltschdaden und Unfélle zu verringern und die
Wirtschaftsstruktur gleichmaBig und zielgerichtet zu
verbessern.

Einzelbegriindungen
Zu Artikel 1 Nr1. 1 (§ 2 GVFG)

§ 2 GVFG bestimmt die férderungsfahigen Vorhaben
und die Struktur der Forderung. Die in der allgemei-
nen Begrindung genannten verkehrspolitischen Ziel-
setzungen erfordern eine vollige Neufassung der Be-
schreibung der forderungsfahigen Vorhaben, wobei

7
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prinzipiell die erwiinschten MaBnahmebereiche nicht
weiter eingeschrankt werden sollen, aber besonders
erwlinschte MaBnahmearten aufgezahlt werden:

Nummer 1 Buchstabe a enthalt MaBnahmen zur Beru-
higung des StraBenverkehrs und zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse fiir FuBganger/innen. Das
Zu-FuB-Gehen wird als eigenstandige und wichtige
Verkehrsart mit besonderer Umweltfreundlichkeit an-
erkannt. Fir eine echte Umstrukturierung sind eine
flachenhafte Verkehrsberuhigung und hochwertige
Gehwegnetze zu fordern, wobei HauptstraBen als be-
sondere Gefahren- und Belastungszonen in die Beru-
higung besonders einbezogen und riickgebaut wer-
den missen. Verkehrsberuhigung und FuBganger/in-
nen-Freundlichkeit der StraBen gehoren zusammen.
Fiur FuBganger/innen sind vor allem Unterbrechun-
gen des Netzes durch StraBen und Umwege bei der
Uberquerung von StraBen oder Grundstiicken hinder-
lich und gefahrlich und sollten verringert werden. Die
Einbeziehung von Behinderten ist selbstverstandlich.
(Fiar Ortsdurchfahrten in der Baulast des Bundes tritt
§ 15 ein))

Die Dominanz des Autoverkehrs auf der StraBe ist ver-
kehrs- und umweltpolitisch unerwiinscht, denn sie
fihrt zu mehr Autoverkehr und gefahrlichen Begeg-
nungen des Autoverkehrs mit anderen Verkehrsarten.
Deshalb sind eine Rickerstattung von Flachen vom
Autoverkehr an die librigen Verkehrsarten (evtl. auch
durch gemeinsame Nutzung) bzw. auch an die Natur
und ein Umbau der Verkehrsflachen fiir die Belange
der schwdcheren und umweltvertrdglicheren Ver-
kehrsteilnehmer/innen unbedingt notig.

Nummer 1 Buchstabe b enthalt das Programm fiir den
Ausbau des energieeffizientesten, umweltfreundlich-
sten und im Nahbereich verkehrsqgiinstigsten Ver-
kehrsmittels, des Fahrrads. Es ist notwendig fiir das
Fahrrad einen Ausbaustand der Verkehrswege zu er-
reichen, der zwar nicht an Bauvolumen, aber an Qua-
litat dem Kfz-Verkehr vergleichbar ist, und vor allem
die Sicherheit der Radfahrer/innen erheblich zu erhé-
hen. Hier werden als besonders wichtige MaBnahmen
der Ausbau von RadstraBen, die analog zu Hauptstra-
Ben des Kfz-Verkehrs mit Vorfahrtsrechten ausgestat-
tet sind und einen ziigigen Durchgangsverkehr er-
moglichen sowie die Anpassung des allgemeinen
StraBennetzes, die fiir eine Verringerung der Unfall-
gefahr fiir Radfahrer/innen und eine gute Feinvertei-
lung des Radverkehrs unbedingt notig ist, genannt.
Zur Anpassung der StraBen gehoren u. a. Geschwin-
digkeitsreduktionen fiir den Kfz-Verkehr und ent-
scharfte Kreuzungen. Hier trifft sich das Programm fiir
den Radverkehr mit den allgemeinen verkehrsberuhi-
genden MaBnahmen aus Nummer 1 Buchstabe a. Mit
RadstraBen und angepaBten allgemeinen Stralen
kommt der Radverkehr gut zurecht. Radwege an Stra-
Ben konnen zwar auch sinnvoll sein und sind von der
Forderung nicht ausgeschlossen. Sie sind aber proble-
matisch wegen haufig ungenigender Qualitat (zu
schmal, nicht eben, nicht geradlinig), besonderer Un-
fallgefahren an Kreuzungen mit dem Kfz-Verkehr,

Konflikten mit dem FuBganger-/innen-Verkehr und |

dem Parkverkehr. Erganzende Infrastruktureinrich-
tungen fiir den Radverkehr, insbesondere diebstahl-

8

geschitzte Abstellmoglichkeiten sind als weitere we-
sentliche Elemente der Fahrradforderung sinnvoll.

Nummer 1 Buchstabe ¢ enthdlt MaBnahmen fir den
offentlichen Verkehr, die im allgemeinen (kommuna-
len) StraBenraum zu treffen sind (die im Gbrigen auch
unter Nummer 3 fallen konnen). Diese MaBnahmen
dienen vor allem dazu, den Vorrang von Bus und Bahn
gegenuber dem Auto durchzusetzen, um so ohne
kostspielige und nachteilige Tieflagen oder andere
GrofibaumaBnahmen den offentlichen Verkehr zu be-
schleunigen und ihn explizit gegeniiber dem Indivi-
dualverkehr zu bevorzugen. Hierzu gehort die Reser-
vierung von Flachen wie auch ein Vorrang an Licht-
signalanlagen, zusadtzliche Signalanlagen zur Erleich-
terung der Ausfahrt an Haltestellen u. &.

Zu Nummer 2: Die Forderung des offentlichen Ver-
kehrsist eines der zentralen Ziele dieses Gesetzes. Die
unsinnigen Restriktionen des alten Gesetzes werden
fallengelassen. Es konnen nun alle Verkehrssysteme,
seien es Eisenbahnen, StraBenbahnen, Stadtbahnen,
Busse, bedarfsgesteuerte Systeme o. a., in den Genub
der Forderung kommen, wobei auch die Arten der
Investitionen bewuBt weit gefaBt sind, um lokale Kon-
zepte nicht ohne Not zu behindern. Die Aufzahlung
der einzelnen MaBnahmearten ist nicht abschlieBend.
Sie soll politische Schwerpunkte andeuten. Die Forde-
rung des oberirdischen Schienenverkehrs (Eisen-
bahn, Stadt-/StraBenbahn) soll im Mittelpunkt stehen,
insbesondere auch in dem bundesweiten Programm
nach § 6 Abs. 1. Im Eisenbahnverkehr ist die Forde-
rung des Gilterverkehrs zur Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit der Strecken und zur Entlastung der
StraBe mit aufgenommen worden. Dariiber hinaus
geht es darum, statt groBer neuer Trassen kleine kun-
denorientierte AusbaumaBnahmen im vorhandenen
Netz zu fordern. Solche MaBnahmen sind: umfas-
sende Beschleunigungsprogramme (vgl. Nummer 1
Buchstabe c), besserer Wetterschutz und Komfort an
Haltestellen, behindertengerechter Zugang (N. B.: Im
Verkehr zdhlen z. B. auch Menschen mit Kinderwa-
gen als , Verkehrsbehinderte”.), zusatzliche moderne
Fahrzeuge, optimale Fahrgast- und Informationsein-
richtungen (moglichst in bundeseinheitlicher Ausfiih-
rung), etc.

Zu Nummer 3: Forderungswiirdig ist auch die Verbes-
serung der straBenbedingten Umweltbelastungen
durch bauliche MaBnahmen, da zu den Verkehrsver-
haltnissen auch die Situation der Anwohner/innen ge-
hort, die es zu verbessern gilt. Gefordert werden
konnten etwa LarmschutzmaBnahmen, Bepflanzun-
gen, StraBenabwassersammler, Schutzeinrichtungen
fir querende Tiere, StraBenbdaume u. v. m.

Zu Nummer 4: Der Ausbau von Park & Ride-Anlagen
bleibt weiter bedingt forderungswiirdig, da das Um-
steigen vom Auto auf offentliche Verkehrsmittel im-
mer noch besser ist als die ausschlieBliche Autonut-
zung. P&R kann zwar gerade die besonders belasteten
Innenstadtbereiche entlasten, es kann aber auch un-
{ erwinschten Parallelverkehr zum offentlichen Ver-
| kehr erzeugen; vor allem dann, wenn die betreffende
| P&R-Station gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln er-
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reichbar oder erschlieBbar ist. Die Wirkung von P&R-
MaBnahmen entfaltet sich auch nur dann, wenn
gleichzeitig die Verkehrsmaoglichkeiten fiir die durch-
fahrenden Autos verringert werden. Deshalb werden
P&R-Plédtze nicht generell als forderungswiirdig be-
trachtet. Die anteilige Autobenutzung und der groBe
Parkraumbedarf bei P&R machen dies zu einer allen-
falls zweitbesten Strategie. Vorteilhafter ist die Ver-
bindung von Fahrrad und offentlichen Verkehrsmit-
teln (,Bike & Ride “), deren Ausbau deshalb im Gesetz
an erster Stelle genannt wird,

Zu Nummer 5: Die Foérderung von KreuzungsmaB-
nahmen ist aus dem alten Gesetz iibernommen wor-
den (Nummer5 Buchstabe a). Zusatzlich wurden
KreuzungsmaBnahmen des Schienenverkehrs mit
dem Radverkehr und dem FuBverkehr aufgenommen
(Nummer 5 Buchstabe b). Das soll verhindern helfen,
daB die Schienenwege des o6ffentlichen Verkehrs zu
einer Zerteilung der Ortschaften fiihren und fiir Rad-
fahrer/innen und FuBganger/innen ggf. weite Um-
wege erforderlich machen.

Zu Artikel 1 Nr. 2 (§ 3 GVFG)

Zu Buchstabe a: Die Voraussetzungen der Forderung
werden dem Katalog aus § 2 und den allgemeinen
Verkehrspolitischen Zielen angepaBt und dahin ge-
hend verscharft, daB die stadtebauliche und 6kologi-
sche Vertraglichkeit der Vorhaben explizit zu priifen
ist, was im Sinne der verkehrspolitischen und umwelt-
politischen Ziele notwendig ist.

Zu Buchstabe b: Da die Vorhaben nach § 2 durch-
schnittlich erheblich weniger kostspielig sind als im
alten GVFG ist eine Reduktion der Mindestférderbe-
trage notig, um den Zwang zur Verschwendung zu
vermeiden. Da es auch forderungswirdige Einzel-
maBnahmen gibt, die weniger als 30 000 DM kosten
(Wartehauschen an Bushaltestelle, Zebrastreifen,
u. a.) wird die Maglichkeit geschaffen, solche Einzel-
maBnahmen zu einem Programm zusammenzufassen.
Oft entsteht ein gutes ortliches Programm in denin § 2
genannten Bereichen auch aus einer Vielzahl von
kleinen EinzelmaBnahmen. In diesen Fallen ist auch
die verfahrensmafige Zusammenfassung mehrerer
solcher Mainahmen zu einem Vorhaben sinnvoll.

Zu Buchstabe ¢: Unterirdische Strecken sind beson-
ders gegen oberirdische Losungen abzuwégen. Dies
ist nétig angesichts der liberaus hohen Baukosten un-
terirdischer Strecken, die dann auch noch erhebliche
Nachteile fiir Betreiber, Fahrgaste und Allgemeinheit
bergen: dkologische Risiken, erhebliche Betriebsko-
stensteigerungen, unattraktive Fahrwege ohne Aus-
blick fiir die Reisenden und ohne Aufmerksamkeits-
wert fur potentielle Reisende (die U-Bahn ist unsicht-
bar), unbequemer Zugang und langere Wege zu den
unterirdischen Bahnhofen, evtl. sogar Ausschlufl von
Behinderten (einschl. Kinderwagen, Fahrrader u. &.)
und nachts von Frauen, Netzausdiinnungen und ver-
mehrte Umsteigezwange, Attraktivitatssteigerungen
fir den motorisierten Individualverkehr an der Ober-
flache. Der geforderte Vorrang fiir den offentlichen

Nahverkehr erlaubt auch Restriktionen fiir den kon-
kurrierenden Individualverkehr und damit einen
oberirdischen Ausbaustandard mit eigenen Fahrspu-
ren und Kreuzungsvorrang, der in den meisten Fallen
der unterirdischen Lésung iberlegen sein wird und
mit viel weniger finanziellen Mitteln auskommt, so
daB mit den gleichen Mitteln erheblich mehr Strecken
gebaut bzw. ausgebaut werden kénnen. Die Begriin-
dung fir die einzufigenden Nummern 5 und 6 ergibt
sich aus den Ausfithrungen bei § 2 GVFG.

Zu Artikel 1 Nr. 3 (§ 6 GVFG)

Die Verteilung der Mittel wird neu geregelt. Aufgrund
der eher kleinraumigen Struktur der Vorhaben in den
Bereichen Verkehrsberuhigung und Foérderung des
nichtmotorisierten Verkehrs ist eine Bundesplanung
nicht noétig. Es wird hier, wie im alten GVFG, fiir den
Ausbau von StraBen den Landern ein festgelegtes
Mittelvolumen fiir eigene Programme zur Verfugung
gestellt, wobei die Verteilung auf die Lander nun nach
einem sehr einfachen Schlissel erfolgt, namlich nach
der Einwohner/innen-Zahl. Damit ist in jedem Land
fiir jede/n Einwohner/in der gleiche Betrag vorhan-
den, was auf keinen Fall ungerechter und auch nicht
weniger begrindet ist als ein komplizierter Schhissel,
dafir aber einfacher.

Auch die verstarkt zu fordernden kleineren Vorhaben
im 6ffentlichen Verkehr sind nach dem Gesetzentwurf
in den Landern zu bestimmen. Es gibt aber groBere
Projekte und Schwerpunktprogramme im 6ffentlichen
Verkehr, insbesondere in den Ballungsrdumen, etwa
der Ausbau von S-Bahn-Netzen oder die Fertigstel-
lung eines Stadtbahn-Grundnetzes, die groBere Fi-
nanzbetrage erfordern. Hierfiir soll ein begrenzter
Teil der Gesamtmittel auBerhalb der globalen Lander-
quoten auf Bundesebene nach einem zwischen den
Landern und Bund abgestimmten Programm verteilt
werden, ahnlich wie es bisher fiir alle GVFG-MaBnah-
men im offentlichen Verkehr der Fall war. Das Volu-
men dieses Bundesprogramms kann allerdings groBer
sein als die im bisherigen GVFG insgesamt vorgese-
henen Mittel firr den 6ffentlichen Verkehr, so daB die
Fertigstellung sinnvoller laufender Programme nicht
gefahrdet ist und ein zusatzliches Programm zur fla-
chenhaften Sanierung der Eisenbahn-Nebenstrek-
ken, das politisch vordringlich ist, ziigig anlaufen
kann.

Zu Artikel 1 Nr. 4 (§ 10 GVFG)

Das Gesamtvolumen der GVFG-Mittel ist zumindest
fiir eine Ubergangszeit erheblich zu erhéhen, um den
Nachholbedarf der bisher vom GVFG vernachlassig-
ten umweltvertraglichen Verkehrsmittel zu decken
und schnell wirksame Strukturverbesserungen zu er-
reichen. In frithestens fiinf Jahren konnte u. U. wieder
eine Reduktion der GVFG-Mittel in Betracht kom-
men. Die Koppelung des Mittelvolumens an das Mi-
neraldlsteueraufkommen ist nicht begriindbar und
fihrt zu unerwiinschten Schwankungen der Finanz-
hilfen. Deshalb wird das Volumen nun an das Gesamt-
steueraufkommen gekniipft, das stetiger und bere-
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chenbarer ist. Allerdings werden formal auch weiter-
hin die Gelder aus dem Aufkommen an Mineral6l-
steuer geschopft. Der fiir Forschungszwecke ver-
wendbare Anteil wird erhoht, insbesondere fiir Mo-
dellversuche zur Entwicklung effizienter integrierter
Nahverkehrssysteme, in denen auch tber die gelten-
den Forderrichtlinien hinausgehende Investitions-
maBnahmen getestet werden konnen.

Bestimmungen uber die Verteilung der Mittel auf die
verschiedenen MaBnahmearten sind nicht vorgese-
hen, da eine solche Beschrankung der Landerautono-
mie nicht begriindbar ist.

Zu Artikel 1 Nr. 5 (§ 12 GVFG)

Die Anderung von § 11 ergibt sich aus den anderen
Anderungen. Zu beachten ist, daB im Bereich der Bun-
desbahn nicht mehr praktisch nur S-Bahnen in Bal-
lungsrdumen, sondern alle Eisenbahn-Zweigstrecken
zur Forderung vorgesehen sind.

Zu Artikel 1 Nr. 6 (§ 12 GVEG)

Der Ausbau offentlicher Schutzraume ist als passive
Bewaffnung und Kriegsvorbereitung abzulehnen.
Deshalb sind die Bestimmungen hieriiber zu strei-
chen. Es war auch in der Vergangenheit nicht einsich-
_ tig, was der Bunkerbau mit der Verbesserung der Ver-
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kehrsverhaltnisse in den Gemeinden zu tun hat und
warum Mittel dafir aus GVFG-Geldern flieBen sol-
len.

Zu Artikel 1 Nr. 7 (§ 13 GVFG)
Da die Verteilung der Mittel auf die verschiedenen

MaBnahmearten nach § 2 nicht mehr im Gesetz fest-
gelegt wird, eriibrigt sich die Verordnungsermaéchti-

gung.
Zu Artikel 1 Nr. 8 (§ 14 GVFG)

Die gestrichenen Satze sind gegenstandslos gewor-
den.

Zu Artikel 1 Nr. 9 (§ 15 GVFG)

Die Bestimmung iiber Zuwendungen im Bundesfern-
straBengesetz werden dem Katalog der forderungsfa-
higen Vorhaben angepaft.

Zu Artikel 2

Bei der Vielzahl der vorgenommenen Anderung ist
eine Bekanntmachung der Neufassung sinnvoll.
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