Anlage 2 zur Stellungnahme zum BPlan Nr. 11/1/567.00 ,Albert-Schweitzer-Stralke”

;r.:-

Gekiirzte und iiberarbeitete Fassung unserer Petition an den
nordrhein-westfalischen Landtag v. 27.06.2009 (Stand: 12/2011)

1. Die ,Planungsgeschichte’ des OWD (B 61n), der B 66n, der L. 785n
und der Querspange Albert-Schweitzer Strale

1.1. Seit den 1960er Jahren sind im Bielefelder Westen zahl- und umfangreiche neue
Wohngebiete entstanden. Von Ende der 1960er bis Mitte der 1970er Jahre wurde
hier zudem der riesige Komplex der Universitit Bielefeld — ohne Bebauungsplan!™ —
errichtet. der seither (ohne Bauleitplanung) nach und nach erheblich erweitert wor-
den ist und wird. Durch die Gebietsreform von 1973 wurde die Stadt Bielefeld zum
regionalen Oberzentrum in Ostwestfalen-Lippe ,aufgestuft’ und durch die Eingemein-
dung von Nachbargemeinden fiachenmilig um ein Vielfaches erweitert. Im Westen
ist der ,Grof3raum Dornberg” hinzugekommen. Auch hier sind seither eine Vielzahl
neuer Wohn- und Siedlungsgebiete entstanden, weitere sind geplant. Derzeit laufen
die Bauarbeiten fiir den ,Hochschulcampus Nord“ in unmittelbarer Nachbarschaft der
Universitat, der im Endausbau ahnlich groR sein wird wie die bestehende Universitat.

Es stand und steht aulBer Frage, dass fir die verkehrliche Anbindung der Universitat,
des Grofiraums Dornberg und des westlichen Umiands (Kreis Gitersloh) an das
Zentrum der Stadt Bielefeld der Bau einer neuen westlichen HauptverkehrsstralRe in
Bl-Mitte unumgénglich ist, um den seit den 1960er Jahren stetig und Uberdurch-
schnittlich gestiegenen 6rtlichen und Gberdritichen Verkehr in und aus Richtung Wes-
ten um das v.a. zwischen Stapenhorststrale und Jéllenbecker StralRe geiegene,
tiberwiegend vor rd. einhundert Jahren errichtete und hoch verdichtete stadtkernna-
he Wohnqguartier ,Alter Bielefelder Westen" mit seinen schmalen StadtstraRen her-
umzufiihren. Diese Umgehungsstralle sollte von der in Bielefeld seit Jahrzehnten
geptanten neuen Nord-Siid-Achse B 61n (vormals A 47) abzweigen.

1.2. Die B 61n (,Ostwestfalendamm’”/OWD) wurde von 1970 bis 1994 als vierspurige
Stadtautobahn gebaut. Sie endet derzeit im Norden an der in den 1990er Jahren zur
vierspurigen Landesstrale (L 778n) ausgebauten Eckendorfer StraRe, die in Verbin-
dung mit dem gleichzeitig gebauten Ostring (L 778n) bis zur A 2 in Bl-Hillegossen
flhrt, und sie wird im Siden zurzeit bis zur (im Bau befindlichen) A 33 weitergebaut.
Uber einen ,Uberflieger” ist die nérdliche Innenstadt angebunden.

Es stand und steht gleichfalls auRer Frage, dass die Planung und der Bau der Stadt-
autobahn B61n/OWD aus stadtebaulichen, verkehrlichen und systematischen (stra-
Renrechtlichen) Griinden nur zuldssig war bzw. ist, wenn zugleich in Bi-Mitte davon
abzweigende, zum Stralennetz 1. und il. Ordnung (iberértliche und 6rtliche Haupt-
verkehrsstrafien) gehérende VerkehrsstraBen in Richtung Westen und Osten geplant
und gebaut werden: Die B 61n als Nord-Siid-Achse muss m.a.W. durch eine neue
West-Achse als Ersatz fir die alte L 785/ WertherstraRe sowie durch eine neue Ost-
Achse als Ersatz fir die alte B 66/Detmolder Stralle ergénzt werden.

Beide VerkehrsstraBen sollten auf einer Industriebrache nordwestlich des Haubt-
bahnhofes von der B 61n in Richtung Osten bzw. Westen abzweigen: eine B 66n als

1} Der Universitatsbau galt in den 1970er Jahren als Deutschiands zweitgrofite Bausteile” — , ibertrof-
fen nur von den Bauten zur Miinchener Olympiade 1972 (Neue Westfalische [NW} v. 15.04.2008).
Um die hier notwendige Aufstellung eines BPlans umgehen zu kénnen, wurde die Universitat zur
.unschadiichen Anlage im Aullenbereich” deklariert. Grund dafiur waren die weiter unten (2.2. ff., S.
11 ff.) dargesteliten politischen Querelen um die West-Anbindung der B 61n (OWD) in Bl-Mitte.
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,Ost-Ast® und eine L 785n als ,West-Ast”. Da diese Kreuzung aus der Vogelperspek-
tive einem T gleicht, wurde sie ,T-Lésung” genannt. Diese wurde in den am
28.11.1978 vom Stadtrat beschlossenen und im Wesentlichen bis Mitte 2006 gelten-
den Flachennutzungsplan (FNP) fir die (seit 1973) erweiterte Stadt Bielefeld aufge-
nommen sowie durch (planfesistellungsersetzende) Bebauungspldne festgesetzt.
Der flir den Bau des rd. einen Kilometer langen West-Astes/L 785n erforderliche um-
fangreiche Grunderwerb war Anfang der 1980er Jahre abgeschlossen; sein Bau war
ab etwa Mitte der 1980er Jahre im Zuge des Baus des driften Bauabschnitts der B
61n (3. BA/JOWD) nérdlich der Jollenbecker Strale/L 783 vorgesehen. Die fir den
West-Ast/L. 785n aufgestellten Bebauungspldne sind nach wie vor rechtsgiltig.

1.3. Im Anschiuss an den West-Ast, der an der Jollenbecker Strale in Héhe der Me-
lanchthonstralRe enden sollte, ist durch BPian Nr. 1/4/27.00 der Bau einer Verkehrs-
stralle (,Querspange Albert-Schweitzer-Strafle”) in Richtung Stdwesten bis zur Kurt-
Schumacher-StralRe, Stapenhorststrae und Victor-Gollancz-WertherstraRe vorge-
sehen. Die Fldchen hierfur werden seit Jahrzehnten freigehalten und befinden sich
im Eigentum der Stadt Bielefeld. Lediglich im (bis Mitte 2006 geltenden) FNP war im
Anschluss an den West-Ast und die Querspange Albert-Schweitzer-StraBe auch eine
neue L 785 in Richtung Werther/Kreis Glitersioh dargestellt mit etlichen Tunnelab-
schnitten im Bereich der Kernstadt.

Den Bau der neuen L 785 lehnt das Land NRW unter Kosten-Nutzen-Gesichts-
punkten ab; gegen die Querspange Albert-Schweitzer-Stralle gab es Proteste sei-
tens kommunaipolitisch einflussreicher Interessen (s.u. 2.2. ff., S. 11 ff.).

1.4. Obwohl die in den 1970er Jahren fiir Bielefeld prognostizierte Motorisierungs-
entwicklung {Verhalinis Kfz./Einwohner) um rd. 50 % (berschritten worden ist
(s. Anlage 1 zu unserer Stellungnahme zum BPian 1i/1/57.00 v. 28.11.2011 — kinftig:
Anlage 1 — &. 11), wurde bis heute keine der 0.g. PlanstraBen gebaut. Trotzdem
wurden die drei traditionellen Hauptverkehrsziige von Bl-Mitte in Richtung
Westen in ihrem inneren Bereich entweder riickgebaut und verkehrsberuhigt
umgestaltet (Stapenhorststrae} oder ihr Netzzusammenhang mit dem Stra-
Bennetz ll. Ordnung unterbrochen (ArndtstraBe und WertherstraRe/L 785 alt).

Die Stapenhorststralle (als de facto verkehrswichtigste dieser drei AusfallstraRen)
wurde 1988 ostlich der MelanchthonstralRe auf rd. einem Kilometer mit der expliziten
Zweckbestimmung einer Verkehrsberuhigung riickgebaut und umgestaltet. Der ehe-
malige Bielefelder Stadtbaurat Hotzan bezeichnete diesen Riickbau als ,stadfebauii-
che Aufwertung der Stapenhorststralle durch Abwertung ihrer Verkehrsfunktion®. In-
folgedessen ist ihre Leistungsfahigkeit It. Aussage des Verkehrspianers Prof. Schwér
nachmittags bis abends auf 82 % gesunken und der Verkehrsfluss zéher denn je.
1995 wurde auch das Teilstick zwischen Melanchthon- und VoltmannstraBe von vier
auf zwei Fahrspuren zuriickgebaut. Die StapenhorststraRe ist damit weniger als
je geeignet, die Funktion einer (neuen) westlichen Landesstrale im Anschluss
an die B 81n zu erfiillen. Ungeachtet dessen wurde sie 1996 rein nominell zur L
785n aufgestuft (s. dazu Anlage 1 Pkt. 2.1., 8. 3!). Die Wertherstae (L 785) west-
lich der Voltmannstrale soll iberdies in einer Weise umgebaut werden, dass die Lo-
kaipresse sie (zutreffend) als ,Anliegerroute” charakterisiert hat.

Trotzdem sind mit der 740. Anderung des Fldchennutzungsplanes (FNP), die
praktisch unter Ausschiuss der Offentlichkeit stattgefunden hat und 2006 in
Kraft getreten ist, alle Planstraen von Bl-Mitte in Richtung Westen aus dem
FNP herausgenommen worden. Entsprechendes gilt nicht fiir die B 66n, cbwonhi
mit der L 778n eine neue Ost-Achse hergestellt worden ist. Die Bebauungspléne fur
den West-Ast und die Querspange Albert-Schweitzer-Stralke sollen ,zu gegebener
Zeit” an den geénderten FNP ,angepasst” werden.

Das alies war bzw. ist nur deshalb mdglich, weit man seit 1986 dabei ist, unter
bewusster und systematischer Umgehung der o.g. Bauleitpldne sowie des ein-
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schlagigen Planungsrechts, also vorsétzlich rechtswidrig sukzessive eine ,al-
ternative’ Verkehrsplanung zu realisieren.

1.5. So wurde 1985 der kommunalpolitische Beschluss gefasst, den West-Ast ,erst ein-
mal auf Eis” zu legen und den 3. Bauabschnitt (3. BA) der B 61n/OWD (nérdlich der
Jollenbecker Strafe) zundchst ohne diesen in Richtung Nordosten weiterzubauen.

~ Im Norden sollte der OWD durch einen ,Uberflieger” an die Ernst-Rein-/Schildescher
StralRe angebunden werden, was eine Umfahrung der ,neuralgischen’ Strecke Her-
forder Strafle (B 61 ait)/Willy-Brandt-Platz/Feilenstraide (L 783 alt) erméglicht.

Ziel der Trassenanderung des 3. BA/OWD war, den Bau der unter SPD, CDU und
FDP grundsatzlich unumstrittenen Ost-Achse/B 66n ,vorzuziehen*. Die Option fir ei-
nen ,spateren” Anschluss ,einer” L 785n wurde ausdriicklich offengehalten. So hief
es am 20. Marz 1985 in der Neuen Westfdlischen (NW) unter der Uberschrift:  Der
Westast erst einmal auf Eis gelegt” u.a.. ,Seitens der Verwaltung wurde betont, daf}
e uch mit der neuen Kurve eine spétere Verkntpfung mit einer L 785 neu, dem West-
Ast, nicht ausgeschiossen ist.“ Wie diese Verknlpfung aussehen solite, wurde aller-
dings nicht erldutert. Die bis dahin vorgesehene, mit dem Abriss etlicher Hauser im
Kamphofviertel verbundene "Trassenflhrung des West-Astes kann nicht gemeint
gewesen sein. So hatte der damalige Vorsitzende der CDU-Ratsfraktion 1985 im
Planungsausschuss erklart, dass man die Hauser im Kamphofviertel  nicht abreiflen
wolle”, die CDU ist aber bis Anfang der 1990er Jahre nachdriicklich fiir den Bau des
West-Astes eingetreten. Die ,alte’ Trassenfihrung wére jedoch zu einem spéteren
Zeitpunkt nicht mehr umsetzbar gewesen. Der Wortfiihrer der SPD im Planungsaus-
schuss lehnte seinerzeit die Behandiung dieses Themas ausdricklich ab: , Der
West-Ast interessiert uns heute nicht’' [...}. Eine Diskussion tiber die Verkehrser-
schiieflung des Bielefelder Westens lehnte er ab: Wir haben dafiir ohnehin keine
konkreten Schritte anzubiefen. ™ (Westfalenblatt [WB] vom 6.2.1985).

Rickbiickend erweist sich der Beschluss des Planungsausschusses von 1985 als
der erste Schritt einer langfristig angelegten, rein kommunalpolitisch motivierten Pla-
nungsstrategie mit dem Ziel, die T-Lésung durch eine straRenbauliche Alternative zu
ersetzen, die nur ,schleichend’ und unter systematischer Umgehung geltenden Pla-
nungsrechts, also rechtswidrig realisierbar ist. Das ergibt sich aus Folgendem:

1.6. Bestandteil der Planungen fiir die B 81n ist die ,, T-Lésung®, ein Verkehrs-
stralenkreuz in BI-Mitte nordwestlich des Hauptbahnhofs, das der aus stadte-
baulichen, verkehriichen und systematischen (straRenrechtlichen) Grinden not-
wendigen Verknipfung der Nord-Siid-Achse B 81n/OWD mit einer neuen West-
Achse (West-Ast/L. 785n) und einer neuen Ost-Achse (Ost-Ast/B 66n) dienen soll-
te (s.0. &. 1 f). Diese Bundesfern- und Landesstralen sind hinsichtlich ihrer Li-
nienbestimmung, also ihres Verlaufs, ihrer Streckencharakteristik und ihrer Netz-
verknlpfung i.S.v. § 37 Abs. 2 St'WG NW aufeinander abgestimmt. Die fur sie
aufgesteilten Bebauungsplédne sind planfeststellungsersetzende BPiidne gem. §
17 Abs. 1 FStrG bzw. gem. § 38 Abs. 4 S. 1 StrwG Nw.?

§ 17 Abs. 3 8. 2 FStrG und § 38 Abs. 4 S. 2 Sr'WG NW bestimmen {bereinstim-
mend, dass im Falle einer Abweichung von Festsetzungen eines planfeststeilungser-

2) Das gilt insbesondere mit Blick auf den fur den West-Ast/L 785n aufgesteliten BPlan Nr. H/2/13.01.
Dieser ist ein planfeststellungsersetzender BPlan, der auf die B 61n abgestimmt ist, die auch ge-
baut worden ist. Fir seine Anderung ist gem. § 38 Abs. 4 S. 2 StrWG NW die Durchfithrung einer
Planfeststellung vorgeschrieben. Die 140. Anderung des Flachennutzungsplans von 2008 mit einer
-Zu gegebener Zeit” nachfoigenden ,Anpassung” des o.g. BPlanes ist der zweifelsfrei rechtswidrige
Versuch einer Umgehung dieser Planfesistellung und {damit) der erforderlichen planerischen Ab-
wgqung uber den West-Ast oder eine stadtebaulich und verkehrlich &quivalente Westanbindung
der B 61n in Bl-Mitte durch eine (neue) HauptverkehrsstralRe Il. Qrdnung (s. dazu Anlage 1).
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setzenden Bebauungsplans die Planfeststellung gem. § 17 ff. FStrG bzw. § 37 ff.
LStrG NW (zusétzlich) durchzufihren ist.

Vor dem Bau der von den geltenden (planfeststellungsersetzenden) Bauleit-
planen zur T-L.6sung wesentlich abweichenden Trasse des 3. BA der B 61n hiit-
te das Land NRW demnach ein Planfeststellungsverfahren durchfiihren miis-
sen, in dem insbesondere {iber eine gednderte Netzverkniipfung der B 61n/
OWD ,,mit einer L 785 neu, dem West-Ast“ zu befinden gewesen wiire. Diese ist
bis heute unterblieben. Es hat insoweit auch keine rechtmiBige Bauleitplanung
stattgefunden (s.u. 1.8. ff., S. 5 ff.}. Keinesfalis war das Land an den Beschluss des
Planungsausschusses der Stadt Bielefeld gebunden; dieser konnte die zustandige
Landesbehdrde nicht zum Bau einer von den planerischen Festsetzungen wesentlich
abweichenden Trasse der Bundesfernstrale B 61n verpflichten.

Der kommunalpolitische Beschluss von 1985 ist nicht nur kein formell recht-
maRiges Verfahren fir die Anderung der Trasse des 3. BA/OWD, er stelit auch
materiell eine eklatante Missachtung des planerischen Abwagungsgebots ais
zentralem Gebot rechtsstaatlicher Planung (vgl. § 17 Abs. 1 S. 2 FStrG, § 37 Abs.
18.2, § 38 Abs. 2 Str'WG NW, § 1 Abs. 7 BauGR) dar: Es fehlt jede stadtebaulich
und verkehrlich tragfahige Begrindung fir die Trassenénderung des 3. BA der B 61n
und ihren Bau Gberwiegend in Form von zwei 535 Meter langen Tunneiréhren (,Ost-
westfalentunnel”). Das gilt erst recht fiir die ,Zuriickstellung’ des West-Astes und die
Weigerung, die Frage der ,VerkehrserschlieRung des Bielefelder Westens®, alsc der
verkntpfung® der B 61n ,mit einer L 785 neu, dem West-Ast” (s.0. 1.5.} in Bl-Mitte
zu regein. Eine sachgerechte planerische Abwéagung hatte zu dem Ergebnis kom-
men milssen, dass es daflir und fir den Tunnelbau unterhalb eines ehemaiigen In-
dustriegelandes und des Bahngeldndes keinerlei verkehrliche oder stiddtebauliche
Rechtfertigung oder gar Notwendigkeit gibt. Unter Kosten-Nutzen-Erwégungen
stellt das obendrein eine horrende Verschwendung &ffentlicher Mittel im {zu-
riindest) zweistelligen Millionenbereich dar.

1.7. Ende 1985, ein halbes Jahr nach dem o.g. Beschiuss, wurde der 2. BA der B 61n/
OWD fertiggesteilt. Dieser endete an der Jollenbecker Strale (L 783) gegenitber der
Weststralle; Letztere wurde Uber eine kombinierte Geradeaus- und Linksabbieger-
spur an den OWD angebunden. Der Kreuzungsbereich OWD/Jélienbecker StraRe/
Weststralle wurde ausgebaut. Dadurch wurden von 1986 bis 1994 westliche Zielver-
kehre von dort direkt in die WeststraBe und die davon abzweigende, auf rd. 2,5 Ki-
lometern geradlinig in:Richtung Westen verlaufende SchiofhofstraRe gefiihrt. Infol-
gedessen stieg auf der oberen Schioflhofstralle (zwischen West- und Turmstrafie),
einer ehemals abseits der Hauptverkehrsstrome gelegenen WohnstraRe mit einer
besonders hohen Wohndichte, das Verkehrsaufkommen im Vergleich zur reguléren
Vorbelastung von 1.000 Kfz./Tag, wie sie der Verkehrsbelastungsplan fir Bl-Mitte
von 1978 ausweist, um das Sechsfache und mehr an. In einer 1984 von der Stadt
Bielefeld herausgegebenen Broschire mit dem Titel ,Ostwestfalendamm® hatte es
noch geheilen: Der provisorische Anschiuss des Ostwestfalendammes [...] in Hohe
der Weststralle kann ... nur als ZwischeniGsung gelten, die in wesentlichen Punkten
unbefriedigend ist und nicht auf Dauer bestehen kann®.

Der Bau des dritten Bauabschnitts der B 61n/OWD mit seinen zwei 535 m langen
TunnelrGhren fand auf bzw. unter einem abseits gelegenen ehemaligen Industriege-
Ande sowie unterhalb des Bahngeldndes und damit von der Offentlichkeit weitge-
hend unbemerkt statt. Wahrend der rd. neunjahrigen Bauzeit gab es keine éffentli-
chen Diskussionen mehr Gber einen West-Ast. 1989 wurde das ,Wohnumfeldpro-
gramm Siegfriedplatz und Umgebung” aufgestellt, das vom Land NRW im Rahmen
seiner Stédtebauférderungspolitik mit mehreren Milionen DM geférdert wurde und
der seit langem angekindigten Verkehrsberuhigung des v.a. zwischen Stapenhorst-
- und Jollenbecker StraRe gelegenen, hoch verdichteten Wohnquartiers  Alter Biele-
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felder Westen”, zu dem auch die West- und die innere Schiofhofstralle (von der
West- bis zur Melanchthonstrale) gehdéren, dienen sollte.

Der 3. BA der B 61n/OWD wurde zusammen mit dem ,Uberflieger” plangemaR im
Oktober 1994 eréffnet. Im Sommer zuvor wurden zwei Verbindungsarme vom QWD
zur Jollenbecker Strafle gebaut, die hierfiir schon vorher auf den ersten rd. 300 Me-
tern (westlich der Bahnlinie) sukzessive als vier- bis sechsspurige Landesstrale (L.
783n) ausgebaut worden war. 1994 wurde auf diesem Teilstlick eine Uber 100 Meter
lange Linksabbiegerspur stadtauswérts zur WeststraBe eingerichtet und die OWD-
Abfahrt Jéllenbecker Strafle gegeniber der WeststraRe dreispurig ausgebaut mit ei-
ner gleichfalis mehr als 100 m langen separaten Fahrspur in die WeststraRe.

1.8. Die von den geltenden Bauleitplanen grundlegend abweichende Trasse des 3.
BA der B 61n/OWD mit ihren neuen Netzverknilipfungen in Richtung Norden
und Osten und ohne Verknlipfung mit dem West-Ast/LL 785n in Richtung Wes-
ten ist im Widerspruch zu den geltenden (planfeststellungsersetzenden) Bau-
leitpldnen ohne {vorherige) Durchflihrung einer Planfeststellung oder einer
{rechtmdRigen) Bauleitplanung gebaut worden. Das ergibt sich aus Folgendem:

§§ 17 Abs. 3 S. 2 FStrG, 38 Abs. 4 S. 2 StrWWG NW bestimmen Ubereinstimmend,
dass bei einer Abweichung von Festsetzungen eines planfeststellungsersetzenden
Bebauungsplans oder einer notwendigen Erganzung die Planfeststeliung nach §§ 17
ff. FSUrG, § 37 ff. LStrG NW durchzufiihren ist. Alternativ dazu kame ggf. eine
gleichzeitige Anderung der Bauleitpdne (FNP und BPlane) fiir die B 61n und seine
Ost- und Westanbindung in Betracht. Ein solches Verfahren hatte. seibstredend vor
Beginn des Baus der — von den Festsetzungen der rechtsverbindlichen Bauleitpidne
zur Verknipfung der B 61n mit einer Ost- und West-Achse in Bi-Mitte abweichenden
- Trasse des 3. BA/OWD durchgefliihri werden miissen. Das ist ganz bewusst un-
terblieben, weil man fir die VerkehrserschlieRung des Bielefelder Westens keine
konkreten (rechtméaRigen) Schritte anzubieten® hatte (s.0. S.5).

Dass man im vorliegenden Fall (berhaupt glaubte, sich daran vorbeimogeln’ zu
kénnen, ist insbesondere darin begriindet, dass der Bau der neuen Ost- und West-
Achse und ihre Anbindung an den OWD erst am nérdlichen Ende der B 61n erfolgen
solite. Da die B 61n, wie bei Strafenbauten dieser Art Ublich, aus technischen’
Griinden in mehrere (unselbsténdige) Bauabschnitte aufgeteilt worden war, konnte
der grolte Teil des OWD bis Mitte der 1980er Jahre ganz legai chne neue An-
schiussstralen gebaut und die jeweils fertiggesteiiten Bauabschnitte voriberge-
hend an das OrtsstraBennetz angebunden werden. Diesen Umstand hat man 1985
ausgenutzt, als es plotzlich hiel3, der dritte und letzte BA solle ,vorerst* ohne eine
neue L 785, den sog. West-Ast, gebaut werden mit dem Ziel, die B 66n, den sog.
Ost-Ast, .vorziehen" zu kdnnen. Ware der OWD ,umgekehrt’, aiso von Nord nach
Sid gebaut worden, so wiare der Verzicht auf den West-Ast/L 785n gleichbe-
deutend mit dem Verzicht auf den Bau des OWD insgesamt gewesen.

Damit steht auBer Frage, dass der Bau des 3. BA der B 61n (nordlich der Jol-
lenbecker StraRe) inklusive ,,Uberﬁleger“ und ,,Ostwestfalentunnel” ,,schwarz®,
also ohne die erforderliche Rechisgrundiage erfoigt ist.

Daran &ndern auch die 1992 und 1993 nachgeschobenen »Bebauungspléne”,
namiich die Anderung des BPlans 11/3/47.04 (,Kamphof) von 1992 und die 1. Ande-
rung des BPlans 11/3/47.02 (,Sud-West‘) von 1993, nicht das Geringste. Sie sind
weder formell noch materiell geeignet, das im vorliegenden Fall vorgeschrie-
bene Planungsverfahren {s.0.) zu ersetzen.

1.8.1. Bei der Anderung des BPians 11/3/47.04 (,Kamphof*) von 1992, die der nachtragli-
chen Scheinlegalisierung des von 1986 bis 1982 ,schwarz" gebauten 3. BA der B
61n dienen sollte, hat eine konkrete rechtsverbindliche Festsetzung {ber die inner-
stadtische Westanbindung der B 61n/OWD vorsorglich erst gar nicht stattgefunden,
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~eil andernfalis ein - ohne jeden Zweifel erfolgreicher - Antrag nach § 47 VwGO zu
erwarten gewesen ware. Im Ubrigen war die Anderung des BPians [1/3/47.04 auch
deshalb rechtswidrig, weil sie entgegen § 8 Abs. 2 BauGB nicht aus dem rechtsgiil-
tigen FNP entwickelt worden ist und auch keine Anderung des FNP im ,Paralleiver-
fahren® nach § 8 Abs. 3 BauGB stattgefunden hat; diese ist vielmehr erst 2006
durch die 140. FNP-Anderung erfoigt.

Damit steht aulRer Frage, dass der 3. BA der B 61n ein Schwarzbau ist, was wie-
derum die B 61n insgesamt zum Schwarzbau macht; denn der 3. BA ist kein eigen-
stdndiges Bauwerk, sondern nur ein unselbstandiger Bestandteil des OWD, dem
sogar eine besondere Bedeufung fiir die B 61n insgesamt zukommt, weil hier die
(notwendige) neue Ost-Anbindung und die (notwendige) neue West-Anbindung des
OWD in Bl-Mitte erfolgen solite.

1.8.2. Wenn behauptet wird, die sog. 7. Anderung des BPlans 11/3/47.02 (,Sud-West")
von 1993 stelle die angebliche planungsrechtliche Grundlage fiir das Verkehrsstra-
Benkreuz B 61n/L 783n (Jollenbecker Strale) dar, so trifft (auch) das zweifelsfrei
nicht zu. Es hat zu keinem Zeitpunkt die Offenlegung eines BPlanes stattgefunden,
in der der Bau des StraBenkreuzes zwischen der B 61n und der L 783n in der seit
nunmehr Gber 15 Jahren bestehenden Form und noch weniger der 1994 getétigte
Ausbau des Verkehrsknotenpunktes B 81n/L 783n/WeststralRe (als Bestandteil die-
ses Strallenkreuzes) erkennbar gewesen ware, wodurch westliche Ziel- und Queli-
verkehre vom und zum OWD gezielt und systematisch in die West-/SchloRhof-
stralle gelenkt werden (sollen). Uberdies liegt die 1994 gebaute dreispurige Abfahrt
Ostwestfalendamm Gberwiegend auRerhalb der Grenzen des 0.g. BPlans. Es liegt
insoweit also weder formell noch materiell ein BPlan vor. Im Ubrigen sind die Ver-
bindungsarme Bestandteile des 3. BA der B 61n; ist dieser als Schwarzbau zu wer-
ten, so kann fur seine Bestandteile grundsatzlich nichts anderes gelten.

Parallel zu dieser ,BPian-Anderung” fand die 35 FNP-Anderung statt. In den Erldu-
terungen zu dieser heillt es, es sei ,ein Knoten zwischen den Straflen .| und ii.
Ordnung, B 61n/Jéllenbecker Stralle als Verkehrsflache dargestellt®. Diese Formu-
lierung wird in den Erlauterungen und Darsteilungen zur BPtan-Anderung in keiner
Weise konkretisiert, diese enthdlt keinerlei rechtsverbindliche Festsetzungen fiir
den Bau der Verbindungsarme vom OWD zur Jéllenbecker StralRe und den Neubau
dieser LandesstralBe (L 783) zwischen diesen Verbindungsarmen. Der Verkehrs-
knotenpunkt B 61n/L 783n/Weststrae ist nicht einmal andeutungsweise erwéhnt
oder dargestellt. Die 35. FNP-Anderung kann (ungeachiet der Frage ihrer Recht-
maBigkeit) keine Rechtsgrundiage fur den Bau des VerkehrsstraRenkreuzes B 61n/
L 783n sein, da ein FNP keine konkreten rechtsverbindlichen Festsetzungen trifft.

Fazit: Die 1. Anderung des BPlanes Nr. {1/3/47.02 von 1993 ist keine - nicht
ainmatl eine rechtswidrige — Rechtsgrundlage in Ansehung der 1894 gebauten
Verbindungsarme vom OWD zur Jdlienbecker StralRe, des Neubaus dieser
Landesstrale (L 783) zwischen den Verbindungsarmen und des 1994 ausge-
bauten Verkehrsknotenpunkts B 61n/L 783n/Weststrafe. Dass der Ausbau des
Letzteren Uberdies einer nachhaltigen stadtebaulichen Entwickiung gem. § f
BauGB widerspricht, verdeutlicht die oben zitierte Aussage in einer 1984 von der
Stadt Bielefeld herausgegebenen Broschiire zum ,Ostwestfatendamm®. ,Der provi-
sorische Anschluss des Ostwestfalendammes [...] in Héhe der Weststralle kann ..
nur als Zwischeniosung gelten, die in wesentlichen Punkten unbefriedigend ist und
nicht auf Dauer bestehen kann“. Der (Aus-)Bau des Verkehrsknotenpunktes B
81n/L 783n/WeststraRe ist deshalb ein ,irreparabler’ Schwarzbau.

1.9. Da nach § 8 Abs. 2 BauGB Bebauungspléne aus dem Flachennutzungsplan (FNP)
zu entwickeln sind, wére bei der Aufstellung eines mit der 35. FNP-Anderung kompa-
tiblen BPlanes zur innerstadtischen Westanbindung der B 61n/OWD zu beriicksichti-
gen {gewesen), dass danach nur ,efn Knoten zwischen den Straflen I. und ii. Ord-
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nung, B 61n/Jéllenbecker Stralle als Verkehrsfliache dargestelit” ist. Die West- und
die SchloBhofstralle sind nicht erwdhnt, denn Erstere und die obere SchloRhofstralke
(zwischen West- und Turmstrale) gehdrten niemals zum StraRennetz li. Ordnung {s.
auch Anlage 1 Pkt. 8.1. ff., S. 13 ff.). Ein mit der 35. FNP-Anderung konformer
BPlan hatte folglich eine Anbindung des OWD/B 61n allein an die Jéllenbecker
StraRe/L 783 vorsehen diirfen (s.u. 3.1., S. 15). GemaR der geltenden Planungs-
tage hatte die , VerkehrserschlieBung des Bielefelder Westens“ liber die Jol-
lenbecker Strale in Verbindung mit der zu verlangernden Albert-Schweitzer-
Strale (als zum StraBennetz ll. Ordnung geh&érende und dementsprechend
breit angelegte Hauptverkehrsstrale) stattfinden miissen.

Dementsprechend hatte 1990 das /VV Aachen in einem im Auftrag der Stadt Biele-
feld ersteliten Verkehrsgutachten die Verldngerung der Albert-Schweitzer-StralRe bis
zur SchloBhofstraBe empfohlen - in Verbindung mit einer Abbindung der inneren
Schiohofstrale. Dasselbe hatte seinerzeit auch die Bielefelder CDU vorgeschlagen:
.LUm eine ibermdflige Belastung durch eine zigige Verbindung SchilofRhofstra-
Re/Arndtstrae® zu vermeiden, solite gepriift werden, die SchloRhofstrae im Be-
reich der Albert-Schweitzer-Strafe zu unterbrechen und auf die Jollenbecker Stralle
zu fahren.” Allerdings waren diese (mit der geltenden Bauleitplanung konformen)
Vorschlidge nur eine provisorische Losung gewesen. Die CDU begriindete das
damit, dass ,die Aufnahmeféhigkeit der Jollenbecker Strafle [...] begrenzt” sei und
sich deshalb mittel- bis langfristig ,Engpdsse vor der Anbindung zum Ostwestfalen-
damm" ergeben wiirden, ,die zu Staus und Verdringung des Verkehrs in Wohn-
bereiche fuhren”. Deshalb, so ihre langjdhrige Forderung, durfe ,auf keinen Fall {.. .}
das langfristige Ziel aufgegeben werden, den Ostwestfalendamm (iber den soge-
nannten Ost-West-Ast [...] mit der Schio8hofstralle zu verbinden.” Daraus folgt,
dass (alienfalis} der Bau des West-Astes die Verlingerung der Albert-Schweit-
zer-StraBe tiberfliissig machen konnte, und im Umkehrschluss, dass ein Ver-
zicht auf diese Verlangerung den Bau des West-Astes voraussetzte.

Die Umsetzung der Vorschlage des /VV Aachen und der CDU stieRen auf die ent-
schiedene Ablehnung der Baugenossenschaft Freie Scholle, die in den 1950/60er
Jahren in einigem Abstand von dieser Hauptverkehrsstralle in Kenntnis ihrer Ver-
kehrsfunktion Wohnhauser errichtet hatte. Deshalb wurde der Freien Scholle eG ent-
gegen der geitenden Bauleitplanung Anfang der 1990er Jahre die rechtswidri?e poli-
tische Zusage gegeben, die Albert-Schweitzer-Strafle nicht zu veridangern.?) Trotz-
dem fordert die CDU nicht mehr den Bau des West-Astes (s.u. S. 1.11.1., S. 8 1),

1.10. Statt der nach der geltenden Bauleitplanung gebotenen, vom /VV Aachen
vorgeschlagenen und von der Bielefelder CDU zumindest bis 1980 geforderten
(provisorischen) , VerkehrserschiieBung des Bielefelder Westens” iber die Jol-
lenbecker Strafle/L 783 in Verbindung mit der (verlingerten) Albert-Schweitzer-
StraRe hat die — hierfiir setbstredend unzusténdige — Bezirksvertretung (BZV)
Bl-Mitte den {Aus-)Bau des Verkehrsknotenpunktes OWD/Jollenbecker StralRe/
Weststrale beschlossen. Auf diese in jeder Hinsicht rechtswidrige Weise ist
mit der West-/SchioBhofstrale eine (neue) fast 3 km lange westliche An-
schlussstralBe an die B 61n und damit eine verkehrliche Alternative zum West-
Ast/L. 785n geschaffen worden. Das ergibt sich aus Folgendem:

3) Die ,Verbindung Schiofhofstralle/Arndtstralle” war neben der Stapenhorststrale und der inneren
Wertherstralle (L. 785 alt) der traditionell dritte VerkehrsstraBenzug II. Ordnung von Bl-Mitte in Rich-

tung Westen (s. Anlage 1 Pkt. 8.1., 8. 13). Von der West-/SchioRhofstralte war zu keinem Zeitpunkt
als neuer westlicher Verbindung zur B 81n/OWD die Rede.

4) Diese illegale Zusage wurde gut 10 Jahre spater durch eine gleichermafen rechtswidrige Gefallig-
keitsplanung legatisiert' (s.u. 2.6. ff., 8. 13 ff.), die mit der Neuaufstellung des BPlans Nr. 11/1/57.00
fortgesetzt wird, wie wir in unserer Stellungnahme dazu v. 28.11.2011 ausfihren.
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Der 1994 im Zuge der-Fertigstellung des 3. BA getatigte (Aus-)Bau des Verkehrskno-
tenpunktes OWD/Jéllenbecker/Weststralle entspricht einer typischen Kreuzung des
Strallennetzes I. und il. Ordnung. Er geht weit tber den Ende 1985 (nach Fertigstel-
lung des 2. BA) hergestellien (provisorischen) Anschluss hinaus. Der Verkehrskno-
tenpunkt verbindet die West-/SchloRhofstralte mit nord-6stlichen Ziel- und Queliver-
kehren vom und zum OWD - eine Verbindung, die bis 1994 noch gar nicht existiert
hatte. Die Verbindungsfunktion der bis 1994 provisorischen OWD-Abfahrt Jéilenbe-
cker Strale/WeststraRe fur westiiche Quell- und Zielverkehre von und zur B 61n aus
Richtung Siiden hat demgegeniber die OWD-Abfahrt L 783n/Mindener Strale {iber-
nommen. Diese Verkehre werden von dieser stadtauswarts nicht signalisierten Ab-
fahrt zur mehr als 100 m langen Linksabbiegerspur auf der L 783n stadtauswaérts und
von dort zur West-/SchloRhofstrale gefiihrt. Infolgedessen stellt dieser StraRenzug
eine neue schnelle Verbindung fur westliche Ziel- und Quellverkehre vom und zum
OWD/B 61n in und aus alle/n andere/n Richtungen dar.

Das fihrt nicht biofd zu der von der CDU befiirchteten ,Verdréngung des Verkehrs in
Wohnbereiche” (s.0.), damit wird auch das genaue Gegenteil der mit den rechtmaRi-
gen und sachgerechten Bauleitplanen zur T-Lésung bzw. zum West-Ast i.V. mit der
Querspange Albert-Schweitzer-Stralle verfolgten Zielsetzung erzielt: Anstatt die
westlichen Ziel- und Quellverkehre von der und zur B 81n um den (iberwiegend vor
rd. einhundert Jahren errichteten, stadtkernnahen und hoch verdichteten ,Alten Bie-
lefelder Westen” herumzufithren, werden diese gezieit und systematisch in dieses
Wohnquartier hinein- und hindurchgeleitet. Das wird auch durch die Aussage eines
langjahrigen, insbesondere in Planungsangelegenheiten kundigen Mitglieds des
Stadtrates, des Planungsausschusses und der BZV Bl-Mitte bestétigt, wonach Ziel
der Verkehrspolitik war, mit der B 61n ,an die SchiofRhofstrafle heranzukommen”.

Da die so geschaffene verkehrliche Konstellation aus der Vogelperspektive einem
.9, ahnelt, bezeichnen wir sie — analog zur , T-Lésung" bzw. ,C-Lésung” (s.u.2.4., S.
12 f.) — als ,,S-Losung®. Sie steht und fallt mit dem (Aus-)Bau des Verkehrsknoten-
punktes OWD/Jéllenbecker StralRe/WeststralRe. Diese ,S-Losung” wére auf der
Grundiage einer rechtméRigen Planung niemals realisierbar {(gewesen) — eben des-
halb ist sie ,vorsorglich’ unterblieben. Sie stellt eine weder stadtebaulich noch ver-
kehrlich addquate Netzverknipfung dar — eben das ist mit dem Zitat aus der von der
Stadt Bielefeld 1984 herausgegebenen Broschire zum Ostwestfalendamm (s.0. 1.7.,
S.4u. 182, S. 6) ausgesagt.

Es handelt sich hier um den mit Rucksicht auf die Freie Scholle eG unter vorsatzli-
cher Umgehung geltenden Rechts und unter Ausschluss der Offentlichkeit ausge-
handelten Kleinsten gemeinsamen kommunaipolitischen ,Nenner’ zur Regelung der
seit 1985 bewusst offen gelassenen Frage der ,VerkehrserschlieBung des Bielefel-

der Westens® ®

1.11. Dass es sich bei dieser Verkehrsfithrung im Anschluss an die B 61n/OWD (,S-
Losung") um eine bewusste und gewollte Alternative zur T-Lésung bzw. zum West-
Ast handelt, ergibt sich (auch) aus Folgendem:

1.11.1. Die ,S-Lésung" ist unter der ,Federfilhrung” des ersten von der CDU {von 1990 —
1995) gesteliten Planungsdezernenten zustande gekommen. Seither verlautet sei-
tens der CDU nichts mehr vom West-Ast und der Querspange Albert-Schweitzer-
StraRe, deren Bau sie jahrzehntelang nachdriicklich gefordert hatte. Die CDU hat
auch am 30.03.2006 im Stadtrat der 140. Anderung des FNP zugestimmt, mit der
alle diese von ihr vormais fir unverzichtbar gehaltenen Stralen aus dem FNP her-
ausgenommen worden sind. Die B 66n, also der Ost-Ast des OWD/B 61n, ist dem-

5) Der SPD-Wortfuhrer im Planungsausschuss, der 1985 jede Diskussion Uber diese Frage strikt ab-
gelehnt hatte (s.0. 1.5, 8. 3; s. auch unten 265, S. 14), war auch ehrenamtlicher Funktionar der
Freien Scholle sowie Mitglied der Bezirksvertretung Bi-Mitte und Ratsmitglied bis 2004,
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gegenlber ebenso im FNP verblieben wie die Option fir die Verbindung der
Schiofihofstrafie mit der L 922 (Schrottinghauser Strae), wofiir sich besonders die
CDU seit rd. 25 Jahren stark macht; die kommunaipolitischen Mehrheiten hierfiir
sind grundsatzlich gesichert (s. Anlage 1 Pkt. 3.2, S. 6).

1.11.2. Eine gleichsam amiliche Bestétigung dafiir, dass die West- und die innere
SchloBhofstralBe Teil einer zum StralBennetz . Ordnung (Uberdriliche und 6rtliche
Hauptverkehrsstral&en) gehérenden westlichen Ausfallstrae sein sollen, haben wir
am 22.01.1998 im Rathaus der Stadt Bielefeld erhalten. Dort hat uns ein nach eige-
nem Bekunden langjéhrig fur Verkehrsplanung zustandiger (ehemaliger) Mitarbeiter
des Planungsamts einen vom September 1993 - zeitgleich mit dem inkrafttreten
der 35. Anderung des FNP (s.0. S. 6 f.) — datierten und vom Planungsamt ohne
jede Rechtsgrundlage angefertigten Strallenplan fur den Alten Bielefelder Westen
vorgelegt. Darin waren neben der Stapenhorststrale auch die West- und die obere
Schlofhofstrale (zwischen West- und TurmstraRe) als zum StraBennetz Il. Ord-
nung gehorig (gelb) dargestellt, wahrend die Jéllenbecker Stralke und die Werther-
strale als Landesstrallen (L 783 und L 785 alt) biau eingezeichnet waren. Diese
Darstellung findet sich auch in anderen - auch von der Stadt Bielefeld heraus-
gegebenen — StraRenpldnen, die die West- und die SchioRhofstraRe (ab Weststra-
Re) als zum d&rilichen und Gberérilichen HauptverkehrsstraRennetz gehdrig auswei-
sen — in einer Reihe mit kiassifizierten Landes- und BundesstraRen wie Jéllenbe-
cker Strale (L 783), StapenhorststralRe (,L 785n“), Eckendorfer StraBe (L 778n),
Herforder Strale (B 61) oder Detmolder Strake (B 66). Dementsprechend wird ein
Verkehrsaufkommen auf der oberen SchloRhofstrale (zwischen West- und Turm-
straBe) von rd. 6.000 Kfz. pro Tag als nur ,gering bis mittel* eingestuft. Damit wer-
den die fur das StraRennetz Il. Ordnung verwendeten Malstibe zugrunde gelegt.

1.11.3. Dementsprechend wurde 1993/94 im Zuge der Umsetzung des ,Wohnumfeld-
programms Siegfriedplatz und Umgebung“ - entgegen seinem Sinn und Zweck —
die SchloBhofstrale zwischen Turmstrale und MelanchthonstraBe mit der Neuan-
lage von Radfahrwegen auf Kosten der Gehwege als (Haupt-)Verkehrsstrafe aus-
gebaut. Das verdeutlicht die amtliche Begrindung: .durch die Trennung des Rad-

~ verkehrs vom Kraftfahizeugverkehr [wird hier] bewirkt, daf3 die Kraftfahrzeuge nicht
mehr [!] durch langsamer fahrende Radfahrer behindert {1] werden.“ Die nur 150
Meter kurze obere SchloBhofstralRe (zwischen West- und Turmstrale) ist demge-
genuber zwar optisch umgestaltet und (symbolisch) als Tempo-30-Zone ausgewie-
sen worden; eine Verkehrsberuhigung ist dadurch nicht eingetreten, und sie war
auch nicht beabsichtigt. Das etwa 150 Meter kurze Teilstiick der WeststraRe zwi-
schen dem Verkehrsknoten B 81n/L 783n und SchloRhofstrale ist in gar keiner
Weise verkehrsberuhigt gestaltet; die Vornahme verkehrsberuhigender Mafnah-
men wird hier unter Hinweis auf die ,Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs* vom
und zum OWD kategorisch abgelehnt.

1.11.4. Eine weitere amtliche Bestatigung unserer Auffassung, dass mit dem (Aus-)Bau
des Verkehrsknotenpunktes OWD/J6llenbecker StraBe/WeststraRe (als Bestandteil
des VerkehrsstraBenkreuzes B 61n/L 783n) eine Alternative zur T-Lésung geschaf-
fen worden ist, stellt die Begrindung dar, mit der die Bezirksregierung Detmold mit
Bescheid vom 14.10.1999 unseren Widerspruch gegen die Ablehnung unseres An-
trags vom 17.05.1995 an die Stadt Bielefeld auf Vornahme verkehrsbeschranken-
der MaRBnahmen auf der West- oder/und inneren SchlofRhofstraRe nach § 45 Abs. 1
Nr. 3 StVO (,zum Schutz der Wohnbevskerung vor Larm und Abgasen) zuriickge-
wiesen hat: Unser Antrag sei unter dem Aspekt der ,Sicherheit und Ordnung des
Verkehrs® — m.a.W.: seiner Leichtigkeit und Fliissigkeit — abzulehnen, weil der
Jichtlinienkonforme” Ausbau des Verkehrsknotenpunktes OWD/Jollenbecker Stra-
Re/Weststrale die besten Voraussetzungen zur ,sicheren Abwickiung der dortigen
Verkehrsbeziehungen” biete, das heilt konkret: zur optimalen Abwicklung auch
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weitrdumiger westlicher Ziel- und Queliverkehre vom bzw. zum OWD/B 61n, ,Uber-
flieger* etc. iber die West-/SchloBhofstralte.®

Dazu passt die Ankiindigung des o.g. (1.11.2.) ehemaligen Verkehrsplaners, wir
wiirden eine (kiinftige) Verdoppelung des Verkehrsaufkommens auf der oberen
SchloRhofstrale {zwischen West- und TurmstralRe) ,nicht merken®, also eine Stei-
gerung auf (mindestens) 12.000 Kfz. pro Tag”, was dem damaligen Verkehrsent-
wicklungsplan entspricht. Das verdeutlicht, dass eine derartige Verkehrszunahme
geplant und der (Aus-)Bau des Verkehrsknotenpunkies OWD/Jdllenbecker Stra-
Re/Weststrafle darauf hin konzipiert ist. Lt. Bericht in der NW vom 23.11.2010 er-
klarte das Mitglied der BZV-Mitte, Henningsen, in der BZV-Sitzung vom 18.11.10,
die ,Verkehrsbedeutung" der SchlofRhofstralRe werde in Zukunft noch ,zunehmen®.

1.11.5. Als weitere amtliche Bestatigung unserer Auffassung, dass mit dem (Aus-)Bau
des Verkehrsknotenpunktes OWD/Jéllenbecker StraBe/Weststralie (als Bestandteil
des VerkehrsstraRenkreuzes B 61n/L 783n) eine verkehrliche Alternative zur T-
Losung geschaffen werden soll mit der West-/SchloRhofstrae als Ersatz’ fitr den
West-Ast/L 785n, kann die schon erwdhnte Mitte 2006 in Kraft getretene 140. FNP-
Anderung, mit der alle westlichen Planstrafen ersaizlos aus der Planung heraus- -
genommen werden sotlen, angesehen werden. Nachdem mit der ,S-Lésung” (s.o
S. 8) rechtswidrig Fakten geschaffen worden sind, soll diesen der FNP mit seiner
140. Anderung ,angepasst’ werden; den Darstellungen des geanderten FNP wie-
derum sollen i. amtlicher Begriindung ,zu gegebener Zeit’ die noch rechtsgiiltigen
Bebauungspléne fiir den West-Ast und die Querspange Albert-Schweitzer-Strafe
.angepasst® werden. in Anlage 1 haben wir ausfuhrlich dargelegt, dass die fiir die
Aufgabe des West-Astes und der Querspange Albert-Schweitzer-Strae vorgetra-
genen Argumente nicht nur nahezu samtlich unzutreffend sind, sendern zumeist
vom Gegenteil auszugehen ist.

Das formelle Planungsrecht wird hier offensichtlich dazu missbraucht, nicht
nur das materielle, sondern selbst das formelle Planungsrecht auBer Kraft zu
setzen. Eine Anderung der planfeststellungsersetzenden Bauleitplanung fur die T-
Lésung, also der Verknipfung der B 61n und der B 66n mit einem West-Ast/L 785n,
kommt, um es zu wiederholen, nur im Wege einer Planfeststellung oder ggf. einer
Bauleitplanung in Betracht, in der sowoh! der FNP als auch die betroffenen BPlane
fur die B 61n/OWD und ggf. fur den West-Ast/L 785n im Paralielverfahren aufzustel-
len sind (s.o. 1.6, S. 3 f. u. 1.8., S. 5). In einem solchen Verfahren wére eine
gleichzeitige Streichung des West-Astes/L 785n, der Querspange Albert-Schweit-
zer-Strale und der L 785n in Richtung Werther ohne eine Regelung fir eine neue
Verknipfung” der B 61n ,mit einer L 785 neu, dem West-Ast” (s.0. 1.5., S. 3) aus-
geschlossen. Die 1996 rein nominell zur L 785n aufgestufte StapenhorststralRe ist
zweifellos keine derartige StraRe, die West-/Schlofhofstrale ist es noch weniger.

1.12. Unsere Interventionen und Eingaben seit Anfang 1995 bei Politik und Verwaltung
der Stadt Bielefeld haben im Wesentlichen folgende Resonanz gefunden: ,Kein Ge-
sprachsbedarf, kein Handlungsbedarf, sollen sie doch klagen.“ Oder: ,Wem das zu-
viel Verkehr ist, der muss eben wegziehen.* ,Woanders ist noch mehr Verkehr.*

Laut Aussage eines Ratsmiigliedes falle bei der Erwdhnung des Themas West-/
SchloBhofstralle bei allen Ratsparteien ,sofort die Klappe herunter”, nicht einmal die
Lokalpresse” greife es auf. Diesem ,Schweigekartell* schlieRen sich die ,Griinen®

8) Als Kehrseite der damit eingetretenen ,Bundelung’ westlicher Ziel- und Quellverkehre vom und zum
OWD auf der West- und SchloRhofstrale ist der Verkehr auf anderen, vormats hoch verkehrsbelas-
teten StralBen innerhalb des Alten Bielefelder Westens erheblich zuruckgegangen (s. dazu Anlage
1Pkt. 8.23..8. 15f).

7) Fur die (innere) SchlofRhofstralle westlich der Turmstralle bedeutete das eine Verkehrsbelastung
von deutlich mehr als 15.000 Kfz. pro Tag.



—11 -

uneingeschrankt an (s.u. 2.4., S. 13). Die einzig ,substanzieile’ Stellungnahme eines
Kommunalpolitikers zu unserer Kritik an der Anbindung der B 61n an die West-/
SchioBhofstrafie aulerte vor ein paar Jahren der Bezirksvorsteher von Bl-Mitte: ,/ch
kann keinen Formfehler (!) erkennen.”

Seit Mitte der 1880er Jahre wird alles getan, um diesen rechtswidrigen Zustand auf
r:chtswidrige Weise fest- und fortzuschreiben. Dass man hierbei nicht einmal vor
Falschungen bzw. schriftlichen Lugen zurlickschreckt, verdeutlicht das Folgende:

1996 wurde der Versuch einer 2. Anderung des BPlanes Nr. 11/3/47.02 unternom-
men, in der es um den Bau eines ,Multiplex“-Kinos an der GroRe-Kurfursten-/Arndt-
straBe gehen sollte. In diesem Zusammenhang solite die v.a. zu Lasten der West-
und SchloBhofstrale geschaffene Situation sogar noch verfestigt werden. Deshalb
wurden bei der frihzeitigen Birgerbeteiligung nicht unsere Fragen zur (hohen) Ver-
kehrsbelastung auf der West-/SchloRhofstrale ins Protokoll aufgenommen, sondern
stattdessen Fragen zur Wertherstrale, die gar nicht gesteilt, mit den dazu passen-
den Antworten, die gar nicht gegeben worden waren. Nachdem wir diesen ,Formfeh-
ler moniert hatten, war die 2. Anderung des o.g. BPlanes ,vom Tisch’. Stattdessen
wurde das' ,Multiplex"-Kino ais Keimzelle’ des ,Neuen Bahnhofsviertels” mit diversen
Entertainment-Einrichtungen und dem gréBten Parkhaus der Stadt westlich des
Hauptbahnhofs gebaut, was zu Mehrverkehr auch auf der West-/SchloRhofstrate
fuhrt. Ein BPlan hierfur wurde erst nach Fertigstellung des ,Neuen Bahnhofsviertels®
kurzerhand ,nachgeschoben’.

2. Im Folgenden werden die (kommunal-)politischen (Hinter-)Griinde
dieser rechtswidrigen Planung dargestelit.

2.1. Tatsdchiich hat das (planungs-)rechtswidrige Vorgehen im Bielefelder Westen
schon mit dem Bau der Universitat Bielefeld ohne Bebauungsplan (s.0. Fulnote
1, 8. 1) begonnen. Ohne diesen ist der Bau der Universit4t planungsrechtlich be-
trachtet rechtswidrig, wenngleich kein ,Schwarzbau“ i.e.S., soweit hierfur eine
Baugenehmigung vorliegt, die allerdings ohne giiltigen BPlan nicht hatte erteilt
werden dirfen. Zwar hat durch die Aufstellung der 0.g. BPlane fir den West-Ast
und die Querspange Albert-Schweitzer-Strae in Verbindung mit dem am
28.11.1978 in Kraft getretenen und bis 2006 geltenden FNP eine Art Korrekiur
stattgefunden - allerdings nur unter der Voraussetzung einer Umsetzung dieser
BPlane! Dass diese nicht erfolgt ist, hat folgende (Hinter-)Griinde:

2.2. Schon vor Inkraftireten des (bis 2006 geltenden) FNP Ende 1978 polemisierte und
agitierte der damalige Lokalchef der groRten Bielefelder Tageszeitung Neue Westfs-
lische (NW), zugleich einflussreiches Mitglied im SPD Ortsverein Bi-West, Ginter
Gerke, dessen Haus sich in der Nahe der Plantrasse der von ihm ,Griinzugstrale”
genannten Querspange Albert-Schweitzer-StraRe befindet, in massiver Weise gegen
die Ubernahme dieser schon lange geplanten Umgehungsstrafle filr den Alten Biele-
felder Westen in den FNP. Nachdem dies nicht zu verhindern war, forderte Gerke
unmittelbar vor Inkrafttreten des FNP in einem NW-Kommentar, ,gleich Nage! mit
Kopfen zu machen und |..] sofort aufs Ganze zu gehen: namlich durch die Weiter-
fiihrung der Planung fiir die L 785 (neu) [...] bis in die Dornberger Gegend”. Grund
fur diese Forderung war die Einsicht, dass allenfails der Bau der nur im FNP darge-
stellten L 785n im Anschluss an den West-Ast den Bau der Querspange Albert-
Schweitzer-Strafle wiirde Oberfliissig machen kénnen (s. Anlage 1 S. 1f.)

Diese Auffassung teilte auch der damalige Vorsitzende der Bielefeider CDU-Rats-
fraktion Elges. In einem NW-Interview mit Gerke erklarte dieser im Januar 1979 u.a.:
JNatarlich gibt es eine Losung, die diese Strafle durch den Griinzug uberflissig
macht, indem man der im Generalverkehrsplan und im Flachennutzungsplan enthal-
tenen neuen Trasse der L 785 neu {...] héchste Prioritdt einréumt. Das hei3t. dafl mit
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dem T-Stick [gemeint ist der o.g. West-Ast] fast gleichzeitig die Weiterfithrung |[...]
vom Land und Bund anerkannt und mitfinanziert wird.“ Demgegeniiber hat die Biele-
felder CDU sich bis Anfang der 1990er Jahre fur den Bau des West-Astes i.V. mit der
Querspange Albert-Schweitzer-StraRe ausgesprochen. Insbesondere wegen ver-
kehrspolitischer Differenzen grindete Elges die ,Birgergemeinschaft fir Bielefeld®
(BfB), die seit 1989 im Stadtrat vertreten ist. '

2.3. Keine sechs Monate nach Inkrafttreten des FNP bezeichnete Gerke den QWD in
einem NW-Kommentar auf einmal als ,Gei3el der Menschen in dieser Stadt”. Gleich-
zeitig forderte er. .Es mul3 dahin kommen, daf3 Rat und Verwaltung, aber auch alle
Blrgerinitiativen sich zu einer sehr engen und vertrauensvolfen Zusammenarbeit
finden, um gemeinsam die Probleme abzuwégen und zu lésen.“ (unsere Hervorhe-
bung). Die planerischen Abwéagungen und ,Ldsungen® sollten m.a.W. unter
Umgehung der gesetzlich vorgeschriebenen Planungsverfahren in ,Hinterzim-
mern’ ausgekungelt werden.

Der wahre Grund fur Gerkes plétziichen Meinungswandel war die Weigerung des
Landes, den Bau der L 785n in Richtung Werther mit ihren zahireichen Tunnelab-
schnitten zu finanzieren. Damit war ihm klar, dass der Bau der Querspange Albert-
Schweitzer-Stralle/,GriinzugstraBe” nur noch um den Preis der Verhinderung des
West-Astes abzuwenden war. Zu diesem Zweck kollaborierte Gerke (und mit ihm ein
Teil der Bielefelder SPD) mit den Gegnern des OWD und der T-Lésung, fur die er
2Jvor in seinen Zeitungskommentaren nur Hohn und Spott (briggehabt hatte. Als
einflussreiches Mitglied im SPD-Ortsverein Bl-West drohte er zudem in seiner Zei-
tung Beflurwortern der ,Griinzugstra®e” in ,seiner’ Partei unverhohlén mit dem Verlust
thres Ratsmandates bei der ndchsten Kommunalwaht.

Ab etwa 1980 wurde es in der Offentlichkeit um den Komplex' OWD, T-Lésung,
West-Ast, Querspange Albert-Schweitzer-StraBe recht still; die von Gerke ,ange-
mahnten’ ,vertravensvollen“ Aushandlungsprozesse fanden hinter den Kulis-
sent’ statt. Dazu erklérte zehn Jahre spéater die SPD in der Hauszeitung der Bauge-
nossenschaft freie Scholle" lapidar: ,Neue Planungstechniken haben die [...] Pla-
nungstechniken, die zum Projekt der ,Grinzugstralle' gefihrt hatten, dberholt.”
.Neue Planungstechniken" meint hier nichts anderes als vorséatzlichen Rechtsbruch.

2.4. Grund fur den Beschluss des Planungsausschusses der Stadt Bielefeld im Mai
1985, die B 81n/OWD (zunadchst) ohne West-Ast/L 785n weiterzubauen (s.0. 1.5., S.

3) war der Streit um die Weiterflihrung des West-Astes durch die Querspange Al-
bert-Schweitzer-Strale oder die (nur) im FNP dargestelite L 785n (s.0.). Das ver-
-deutlicht die Einlassung des damaligen Vorsitzenden der CDU-Ratsfraktion, Erd-
mann, It. Bericht im Westfalenblatt (WB) vom 6.2.1985: ,/n der Beurteilung des West-
Astes (L 785 n) liege die CDU ... mit der SPD ,nicht weit auseinander, Sein Bau sei
nur dann zu vertreten, wenn es eine plausible und machbare’ Weiterfihrung in

Fichtung Nordwesten gebe. ,Wenn nicht, mul3 der Ost-Ast vorgezogen werden.

Die ,Grinen”, die stets massiv gegen den (Weiter-)Bau des OWD protestiert und agi-
tiert hatten, haben seinerzeit zwar ,pflichtgemaB’ gegen die von den rechtsgiiltigen
Bauleitptdnen abweichende Trassenfilhrung des 3. BA/OWD (s.0. 1.5, S 3) ge-
stimmt, im Ubrigen aber stillgehaiten. Den Grund dafir haben wir erst 2007 aus in-
soweit bestinformierter und zuverldssiger Quelle erfahren: Sie haben als Gegenleis-
tung fur ihre Zuriickhaltung fir sich ,zwanzig Stellen bei der Stadt Bielefeld ausge-
handeit. Da die Mehrheit im Planungsausschuss gesichert war, konnte der Sinn und
Zweck dieser ,Schweigepramie’ nur darin bestehen, den rechiswidrigen Weiterbau
der B 61n nicht zu gefahrden.

Wenn die Bielefelder ,Griinen” fiir sich reklamieren, sie héatten die T-Losung
wverhindert”, so ist das eine politische Legende. Auch der von ihnen fir die Tras-
sendnderung gepragte Slogan ,Von der T-Loésung zur C-Losung” ist irrefihrend,
denn er tduscht Uber den kritischen Punkt dieser ,Losung” hinweg, namlich die be-
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wusst unterschlagene Frage der ,VerkehrserschiieBung des Bielefelder Westens®
also der West-Anbindung des OWD/B 61n in BI-Mitte. Bis heute tun die ,Griinen®
nichts daflir, dass dieses Thema auch nur auf die kommuna[pohttsche Agenda
kommt — im Gegenteil: Nachdem wir uns 1994/95 wegen der (rechtswidrigen) An-
bindung der B 61n an die West-/SchloBhofstralle bzw. die dadurch verursachten
Folgen flr die West- und die innere SchioBhofstrale an die — ihrem vormals pro-
pagierten Anspruch nach ,basisdemokratischen” - ,Griinen‘ gewandt hatten, ha-
ben diese wenig spater alle parteiinternen ,Foren’ liquidiert, in denen diese The-
matik hatte diskutiert werden kdnnen und mussen. 2007 bemerkte ein ,griines”
Ratsmitglied lapidar, warum solle denn ,seine’ Ratsfraktion einen Antrag zur Ver-
kehrsberuhigung auf der West- und inneren SchloBhofstraRe stellen, wenn doch
von vornherein feststehe, dass die Ratsmehrheit ihn ablehne.

2.5. Obwohl es nach den Kommunalwahlen im Herbst 1989 erstmals eine biirgerliche*
Fatsmehrheit in Bielefeld gab, bestehend aus COU, FDP und der neu gegrindeten
,BfB*, und die CDU in Ubereinstimmung mit dem noch unter der ,rot- -grinen” Rats-
mehrheit in Auftrag gegebenen Verkehrsgutachten des /VV Aachen die Verlange-
rung der Albert-Schweitzer-Gtrale bis zur SchloRhofstrae mit der gleichzeitigen
Abbindung der inneren SchloBhofstralle vorgeschlagen hatte (s.0. 1.9., S. 7), ist es
nicht zu einer Umsetzung dieses Vorschiages gekommen. Denn neben SPD und
,Grinen”® sprach sich auch die ,Bf8" dagegen aus. Deren Grinder, der ehemalige
Vorsitzende der CDU-Ratsfraktion, Elges, iehnte, wie erwéhnt (2.2.), den Bau Quer-
spange Albert-Schweitzer-Stralle ab. Stattdessen gab es It. Bekundung der Frejen
Scholle im Jahr 2000 eine ,uber acht Jahre wahrende Planung der Genossenschaft
mit der Stadt”, die Albert-Schweitzer-Stralle nicht zu verldngern (s.0. 1.9., S. 7). Wie
die Beteiligten genau wussten, war diese ,Planung” eindeutig rechtswidrig.

2.6. Um die aufgrund der bestehenden Planungslage gebotene Veridngerung der beste-
henden Albert-Schweitzer-Strafie bis zur SchioRhofstraRe definitiv auszuschliefien,
wurde vor etwa 8 Jahren der BPlan Nr. /l/1/12.00 ,DrégestrafZe” (?1) mit den Stim-
men von SPD, ,Grinen" und ,BfB" verabschiedet. Teil dieser politisch motivierten
Gefélligkeitsplanung war eine monatelange, von der Baugenossenschaft Freje
Scholle organisierte, mit groRem finanziellen und - publizistischen Aufwand
Uberaus professionell gestaltete und von ihren Mitgliedern lautstark unterstiitzte
Kampagne (mit Internetauftritt, Informationsbroschiiren, Transparenten etc.). Hierbei
vurde sie von der Bielefelder SPD, den ,Grinen® und der ,BfB" unterstitzt. Ein lang-
jahriger Bezirksvorsteher von Bi-Mitte, unter dessen maRgeblicher Beteiligung die
BZV Bl-Mitte den leistungsfahigen (Aus-)Bau des Verkehrsknotenpunkies OWD/J6I-
lenbecker StralBe/MWeststrale beschlossen hat und der unserem Anliegen gegeniiber
keinen Gesprdchsbedarf* gesehen und uns auf den Klageweg verwiesen hat (s.0.
1.12., §.10}, wertete diese rechtswidrige Gefalligkeitsplanung zugunsten der mit Poli-
tik und Verwaltung bestens ,vernetzten’ Freien Schofle It. Bericht der NW als Aus-
druck einer funktionierenden Demokratie.

2.6.1. Die ,BfB” begriindete ihre Abiehnung einer Verlangerung der Albert-Schweitzer-
Stralle u.a. damit, dass dies ,mit einer Minderung der Wohnqualitat und Wertminde-
rung der Immobilien” der Freien Scholle verbunden sei. Das war bei dem Beschluss
der BZV BlI-Mitte zum leistungsfahigen Ausbau des Verkehrsknotenpunktes OWD/
Jollenbecker StralBe/WeststraBe in Ansehung der Hausgrundstiicke an der West-
und inneren SchioBhofstrale kein abwéagungsreievanter Belang; die BfB speiste
uns vielmehr in einem Schreiben v. 21.11.2001 mit der Bemerkung ab: ,es gibf im-
mer bei der Stadtentwicklung Gewinner und Verlierer'.

2.6.3. Die Verwaltung machte in ihrer (einseitigen) Steilungnahme gegen den Durchbau
der Albert-Schweitzer-Stra3e u.a. geltend, infolgedessen wéren zwei Hauser ,nicht
mehr anfahrbar, insbesondere durch Rettungsdienste®. Diese Hauser hat die Freie
Scholle allerdings inzwischen ebenso abgerissen wie die meisten anderen aus den
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1950/60er Jahren stammenden Wohnhauser. In der NW v. 18.04.2007 wird berich-
tet, ,dass Bielefeld 2007 Stadtentwicklungsgelder bekommt [...]. 3,273 Millionen
kénnten es werden.” Weiter heifdt es: ... 820.000 Euro gibt es fiir die nérdliche
Innenstadt, ein Teil davon kdnnte in den Abriss und Neubau von Hiusern der
Freien Scholle flieBen.” Das kann sich nur auf die Hauser an der der Albert-
Schweitzer-Strale beziehen. Das fir den Durchbau dieser StraRe jahrzehntelang
freigehaltene Geldnde will die Stadt Bielefeld auf die Freie Scholle ibertragen.

2.6.4. Die von der CDU (cffiziell) auch 2003 noch befiirwortete Anbindung der Albert-
Schweitzer-Stralle an die SchioBhofstrale hatte sie 1990 als ,Provisorium” be-
zeichnet (s.0. 1.9., S. 7), weshalb ,auf keinen Fall (...} das langfristige Ziel aufgege-
ben werden [dlrfe], den Ostwestfalendamm (ber den sogenannten Ost-West-Ast
{...] mit der Schlo3hofstral3e zu verbinden®, so ihre langjéhrige Forderung. Obwohl
dieses ,Provisorium® nach der Aufstellung des 0.9. BPlans Nr. 1//1/12.00 nicht mehr
realisiert werden wird, ist (auch) seitens der CDU von einem Bau des West-Astes
und der Querspange Albert-Schweitzer-Strale keine Rede mehr. Der einzige Grund
fur diesen Meinungswandel ist, dass mit der Herstellung der von uns so genannten
»S-Lésung”® — unter Federfiihrung des ersten von der CDU gestellten Planungsde-
zernenten! - ein leistungsfahiger Ersatz’ fur den West-Ast geschaffen worden ist
{s.0. 1.10. ff., S. 7 ff.).

2.6.5. In der Ratssitzung am 12.02.2002, in der mehrheitlich der Verzicht auf den Durch-
bau der Albert-Schweitzer-Stralle bis zur SchloRhofstrale beschlossen wurde, du-
flerte sich in seiner Eigenschaft als langjahriges Ratsmitglied auch der (ehrenamtii-
che) Funktionér der Freien Scholle eG, der 1986 im Planungsausschuss jede Dis-
kussion (iber eine ,VerkehrserschlieBung des Bielefelder Westens® zuriickgewiesen
hatte, weil man dafiir ,keine konkreten Schritte anzubjeten® habe (s.0. 1.5., S. 3). Lt.
Protokoll der 0.g. Ratssitzung wertete er in seinem Redebeitrag die rechtsverbindli-
che Bauleitplanung zur VerkehrserschiieBung des Bielefelder Westens ,als ,den
Ausdruck einer Verkehrsplanung, die aus dem hohlen Bauch herauskomme’ und
nicht mehr zeitgemaf sei’. Ganz anders jedoch seine Bewertung der B 66n, des
Ost-Astes des OWD: ,Von einem ,stadtvertriglichen Verkehrsnetz® [!] erwartet
Achelpohler hier. Besseres Erreichen der City, Entlastung von Wohngebieten ...*
(WB v. 6.2.1985; unsere Hervorhebungen).

Weshalb das fur den West-Ast nicht geiten solt, darauf bieibt er die Antwort ebenso
schuldig wie auf die Frage, weshalb er sich nicht seit 1885 nachdrucklich fiir eine
,zeitgemaRe” Anderung der insoweit maRgeblichen Bauleitplane in Ubereinstim-
mung mit dem geltenden Recht eingesetzt, sondern jede Diskussion Uber eine
.VerkehrserschlieBung des Bielefelder Westens* strikt abgelehnt hat. In dem hierfir
erforderlichen férmlichen Verfahren hétte sich gezeigt, dass er und seine (verkehrs-
politischen) Gesinnungsgenossen auller hohlen Phrasen kein den Grundsétzen ei-
ner geordneten und nachhaltigen stadtebaulichen Entwicklung nach § 1 BauGB und
einer (sach-)gerechten Abwagung im Sinne des planerischen Abwégungsgebotes
entsprechendes Verkehrskonzept fiir eine ,VerkehrserschiieRung des Bielefeider
Westens® zu bieten haben, sondern nur ,neue Planungstechniken* (s.0. 2.3., S. 12),
bei der es in Wahrheit um die altbekannte Kungelei in Hinterzimmern’ zum Vorteil
der eigenen Klientel geht unter Missachtung des objektiven Rechts ebenso wie der
subjektiven Rechte derjenigen Biirgerinnen, die sie nicht zu ihrer Kiientei zahien.

3. AhschlieBend gehen wir auf die seit mehr als 25 Jahren bewusst umgangene
Frage der , VerkehrserschiieRung des Bielefelder Westens* ein.

3.1. Auch wenn der 3. BA der B 61n inklusive ,Uberflieger" und ,Ostwestfalentunnel” so-
wie die Verbindungsarme der B 61n und die zwischen diesen neu gebaute L 783
Schwarzbauten sind (s.0. 1.8.f., S. 5 ), so schliefit das nicht aus, dass diese grund-
satzlich auch auf rechtméBigem Wege realisierbar (gewesen) wéren. So war an-
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scheinend in den 1880er Jahren die Aufstellung eines BPlanes fUr den Anschluss
der B 61n an die Jollenbecker StraRe/L 783 beabsichtigt. Die Entwrfe zur Anderung
des BPlans Nr. 11/3/47.02 ,Hauptbahnhof-Nérdliche Innenstadt‘ (s.0. 1.8.2., S 8!) se-
hen dazu auch einen Ausbau der L 783 zwischen den Anschlussstellen vor, ailer-
dings nicht in den bis 1994 hergestellten Dimensionen. Es war offenbar auch kein
Anschluss der WeststralRe an die B 61n vorgesehen. Vielleicht sind die BPlan-
Entwirfe nicht in Kraft getreten, weil dieser im Wege einer rechtmaRigen Bauleitpla-
nung nicht moéglich ware.

3.1.1. Unstreitig sind rechtlich nicht ,heilbare“ Schwarzbauten zu beseitigen. Das
bedeutet im vorliegenden Fall, dass der Netzzusammenhang zwischen dem
VerkehrsstraRenkreuz B 61n (OWD)/L 783n (Jollenbecker StaRe) einerseits
und der West-/inneren SchloBhofstrafe andererseits zu unterbrechen ist, wie
wir es seit vielen Jahren (zu Recht) fordern. Eine vergleichbare Abbindung der
inneren SchioBhofstrale vom Strallennetz II. Ordnung hatten schon 1990 das VvV
Aachen und die Bielefelder CDU vorgeschlagen (s.0. 1.9., S. 7).

3.1.2. Zu einer Schaffung rechtméRiger Zusténde im planungsrechtlichen Sinne gehért
im vorliegenden Fall aber entweder die Umsetzung der noch rechtsgiiltigen BPléne
fir den West-Ast und die Querspange Albert-Schweitzer-Strale (in modifizierter
Form; s. Anlage 1 S. 2) oder, soweit das nicht mehr moglich ist, eine gem. § 17
Abs. 3 5. 2 FStrG und § 38 Abs. 4 S. 2 SirWG NW notwendige Planfeststellung
oder alternativ dazu eine gleichzeitige Anderung der Bauleitplane (BPlane und
FNP} in Ansehung des 3. BA der B 61n und des West-Astes/L 785n (s.0. FuRnote
2, S. 3 16, 8. 3 f; 18, S. 5 sowie den Schriftsatz zu dieser Anlage v.
28.11.2011). In diesem Rahmen wére Uber die im Jahre 1985 ,annoncierte’ Ver-
kniipfung des 3. BA der B 81n/OWD ,mit einer L 785 neu, dem West-Ast’ und seine
Weiterfilhrung in Richtung Westen zu befinden (s.0. 1.5., S. 3). Hierfir stellt u.E. die
Querspange Albert-Schweitzer-Strale die stadtebaulich einzig vertretbare Lésung
Jar. In den Folgenden Abschnitten legen wir dar, dass diese Planstralen jedenfails
nicht zu Lasten der West- und inneren Schlohofstrafle aufgegeben werden diirfen.

3.2. In die planerische Abwagung liber eine stadtebaulich und verkehrlich adiaqua-
te Westanbindung der B 61n/fOWD sind u.E. insbesondere folgende Aspekte
bzw. Erwdgungen einzustelien:

3.2.1. Nach dem ,Aus’ fir die nur im FNP bis 2006 dargestellite L 785n kommt als stadte-
baulich und verkehrlich addquate Weiterfithrung des bzw. eines — stadtebautich und
verkehrlich unverzichtbaren ~ West-Astes nur die Querspange Albert-Schweitzer-
Strafle in Betracht (s. Anlage 1 Pkt. 5 ff., S. 6 ff.) in Betracht. Diese PlanstraRe ist
hinsichtlich ihrer Linienbestimmung, also ihres Veriaufs, ihrer Streckencharakteristik
und ihrer Netzverkniipfung insbesondere auf ihre Funktion als stadtebaulich und
verkehrlich notwendige und seit Jahrzehnten geplante Umgehungsstrale fiir den
Alten Bielefeider Westen im Anschluss an den West-Ast der B 61n/OWD abge-
stimmt. Den Darstellungen des bis 2006 geltenden FNP zufolge sollte sie zudem
Teil eines ,mittleren Ringes" von der Victor-Gollancz-StralRe bis zur Otto-Brenner-
Strale sein (s. Anlage 1 S. 2).

Somit kann kein Zweifel daran bestehen, dass die Querspange Albert-Schweitzer-
Stralle geeignet ist, zumindest die Funktion einer L 785n im Anschluss an den
West-Ast zu erfiillen (s. ebd. Pkt. 5 ff., S. 6 ff.). Der insoweit maRgebliche BPlan Nr.
/1/27.00 (s.0. 1.3., S. 2) ist einem planfeststellungsersetzenden BPlan gem. § 38
Abs. 4 S. 1 SIr'WG NW als dquivalent anzusehen, so dass es u.E. insoweit keiner
Planfeststeliung mehr bedarf, zumal wenn eine gegeniber den planerischen Fest-
setzungen ,abgespeckte’ Version (s. Anlage 1 S. 2) hergestellt wird.

3.2.2. Die Querspange Albert-Schweitzer-Stralle hatte Uber die sehr breit angelegte
Kurt-Schumacher-/Victor-Gollancz-Strate an die ebenfalls relativ breite und gut
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ausgebaute Wertherstrale/l. 785 stadtauswarts angebunden werden kénnen (wenn
nicht miissen). Auf dem Teilstiick der Wertherstrale zwischen Victor-Gollancz- und
Stapenhorststralle ist allerdings seit etwa 20 Jahren stadiauswérts kein Durch-
gangsverkehr mehr moglich und durch verkehrslenkende MaRnahmen der Verkehr
auch stadteinwérts ganz erhebiich reduziert worden. Das und die sich daraus
zwangsldufig ergebende Frage, welche Strafle staitdessen im Anschluss an die
Querspange Albert-Schweitzer-Strale zur L 785 aufgestuft werden solite, hatte
normalerweise’ in den o.g. (1.6., S. 3 f; 1.8., 8. 5§} Planungsverfahren geregelt
werden mussen.

In Betracht kommen insoweit nur noch entweder die (dullere) Stapenhorststralle
zwischen Kurt-Schumacher-/Victor-Gollanz-Strafle und VoltmannstraRe oder die
Kurt-Schumacher-StraRe in Verbindung entweder mit der Voltmannstrale zwischen
Kurt-Schumacher-Stralte und WertherstralBe/L 785 oder mit der Universitatsstralle/
Zehiendorfer Damm, der in Dornberg auf die L 785 mindet. Es gibt im gesamten
Bielefelder Westen (im Bereich der Kernstadt) keine StraBe, die vergleichbar
breit angelegt und leistungsfihig ausgebaut ist, wie die vier zuletzt genannten
StralRen. Mit Ausnahme der duBeren Stapenhorststrale handelt es sich hier
um StraBen, die erst nach 1960/70, aiso zu einer Zeit, als die Massenmotori-
sierung schon weit fortgeschritten war, als VerkehrsstraBen ({iberwiegend)
ohne ErschlieRungsfunktion fir aniiegende Grundstiicke gebaut worden sind.

Hervorzuheben ist hier insbesondere der von den 1960er bis 1990er Jahren ent-
standene Stralenzug Kurt-Schumacher-/Universitatsstrae. Es gibt im Bielefelder
Westen keine anndhernd so breit angelegte und leistungsfahig ‘ausgebaute Ver-
kehrsstrafte. Selbst Ginter Gerke {s.0. 2.2., S. 11 f)) als Bewohner des Biitmanns-
nofs ging in einem NW~-Kommentar unmittelbar vor Inkrafittreten des bis 2006 gel-
tenden FNP davon aus, dass die (durch den Biiltmannshof filhrende) Kurt-
Schumacher-Stralle als Zubringerstra3e zur Universitdt und sogar in den Raum
Dornberg bestimmt und geeignet ist (s. dazu auch Anlage 1 Pkt. 5, S. 6 ) Voraus-
setzung hierfir wére allerdings der Bau der Querspange Albert-Schweitzer-StralRe.

3.2.3. Ungeachtet dessen, welche der 0.g. vier Verkehrsstraftien im Anschluss an die
Querspange Albert-Schweitzer-Strale formell zur L 785 aufgestuft werden sollten,
ist ,materiell’ entscheidend, dass durch die Querspange Albert-Schweitzer-Stralle
oriliche und Gberdrtliche Ziel- und Queliverkehre von und zur B 61n/OWD am Alten
Bielefelder Westen vorbeigefiihrt und auf die vier vorgenannten relativ leistungsfa-
higen Verkehrsstrallen sowie auf die dulere SchloBhofstraRe und den Brodhagen-
so verteiit werden kdnnen, dass es auf keiner dieser (sechs) Strallen zu einer
Ubermaéligen Verkehrsbelastung kommen wirde. Auch die beiden letztgenannten
Strallen sind als Verkehrsstralen weitaus geeigneter als die vor rd. hundert Jahren
gebauten schmalen GemeindestralRen im Alten Bielefelder Westen und hier vor al-
lem die obere Schioflhofstralle (zwischen Wesi- und Turmstralle) mit ihrer unmit-
telbar anliegenden, geschlossenen und mehrgeschossigen Wohnbebauung, bei der
die Erschliefungsfunktion fir die anliegenden Hausgrundstiicke eindeutig im Vor-
dergrund steht.

Derzeit dienen allein die innere StapenhorststraBe und die West-/innere
SchloBhofstrale als VerbindungsstraBen zwischen B 61n/OWD und den
sechs oben genannten vergleichsweise gut bis sehr gut ausgebauten west!i-
chen (Verkehrs-)StraBen. Daraus folgt, dass diese beiden StraRen die Ver-
kehrsfunktion erfiillen, die dem StraRenzug West-Ast/Querspange Albert-
Schweitzer-Strafle zukommen solite. Nach seiner Verbindung mit der L 922 wird
der Stralenzug West-/SchloRhofstraRe/l. 922n sogar die Funktion einer neuen
westlichen (Landes-)StralRenverbindung von und zur B 61n/OWD erfillen und inso-
fern die im bis 2006 geltenden FNP dargestelite L 785n bis zum Kreis Giitersioh er-
setzen. Denn die innere Stapenhorststrale ist 1988 zwischen Goldbach/Kiskerstra-
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Be und Melanchthonstrae mit der Zweckbestimmung einer Verkehrsberuhigung
zur zweispurigen Sammelstralle riickgebaut und umgestaltet worden und damit als
neue L 785 im Anschiuss an die B 61n noch ungeeigneter als zuvor (s.0. 1.4., S. 2).

Daraus folgt fiir die planerische Abwéagung im vorliegenden Fall: wenn die in-
nere StapenhorststralRe zur Landesstrale aufgestuft werden kann — wie das
Mitte der 1990er Jahre geschehen ist (s. Anlage 1 Pkt. 2.1., S. 3} —, so gilt dies
fir die anderen o.g. (vier) VerkehrsstraBen erst recht, oder im Umkehr-
schluss: wenn diese nicht zur Landesstrae aufgestuft werden kénnten, so
Qift das umso mehr fiir die innere Stapenhorststrale, so dass insoweit eine
Korrektur erst recht liberfallig ist.

3.2.4. Zwei weitere Grinde fur die Notwendigkeit des Baues des West-Astes und der
Querspange Albert-Schweitzer-StraBe sind der im Bau befindliche ,Hochschuicam-
pus Nord” in unmittelbarer Nachbarschaft der Universitdt, der im Endausbau dhnlich
grof sein wird wie die bestehende Universitat, und die vor kurzem am Rande des
Alten Bielefelder Westens errichtete ,Schico-Arena” (s. Anlage 1 Pkt. 6.2., S. 8).

Fur den Neubau der ,,Schiico-Arena* wire ,normalerweise’ die Aufstellung ei-
nes BPlans unumginglich gewesen, was ihn allerdings an derselben Stelle
unmoglich gemacht hdtte. Um dies umgehen zu kénnen, wurde auf die be-
wahrte ,Salamitaktik“ zuriickgegriffen: Es wurden zunéchst (mit Landesmitteln)
die Sud-, West- und Nordtribiine errichtet und damit fiir den Bau der besonders
problemahschen Westtribine — nur wenige Meter von Wohnhausem entfernt -
,Sachzwénge” geschaffen.

Im Zuge einer (hypothetischen) Bauleitplanung flir den Bau der ,Schiico-
Arena“ wire insbesondere die Frage ihrer verkehrlichen ErschlieBung fiir den
MIV (Parkplatze, Zufahrtsstralen) zu regeln gewesen. Hierbei wire man am
Bau der Querspange Albert-Schweitzer-StraRe (im Anschluss an einen West-
Ast) nicht vorbeikommen. Ohne diesen tragt der Aite Bielefelder Westen die
Hauptiast des durch die Besucherlnnen dieser Multifunktionsarena verursachten
Kfz.-Verkehrs. Dieser kommt zum groRen, wenn nicht Uberwiegenden Teil aus der
Region und bei Spielen der Ersten FuRball-Bundesliga darlber hinaus aus ganz
NRW sowie der gesamten Bundesrepublik. Verstopfte und zugeparkte Strafien vor,
wahrend und nach den GroRveranstaltungen in der Schilco-Arena sind in diesem
Viertel mit seinem ohnedies sehr knappen Parkraum die regelméRige Foige.

Auch wirtschaftlich machte der Bau der ,Schiico-Arena” nur Sinn, wenn die fir Sta-
dien dieser Art erforderlichen leistungsfahigen ZufahrisstraBen existieren. Die Tat-
sache, dass die neue Westtribline mit ihren im Vergleich zu den Stehplatzen auf der
alten Westtribune bis zu flinfmal teureren Sitzplétzen fast niemals ausverkauft ist,
verdeutlicht, dass man auf Besucher aus der Region angewiesen ist. Soweit diese
sich nicht von den Eintrittspreisen abschrecken lassen, sind sie typischerweise kei-
ne Nutzer des OPNV, sondermn des eigenen Pkw, die zum groRien Teil iiber die B
61n/OWD ,anreisen’, sich aber groRenteils von den notorisch verstopften An-
schlussstraen zum Stadion bzw. zu den Parkplatzen abschrecken lassen diirften.

3.2.5. Fazit: der Bau eines West-Astes und der Querspange Albert-Schweitzer Stra-
Re (,neue West-Strale“) ist aus stiddtebaulichen, verkehrlichen und ,,systema-
tischen (straBenrechtlichen) Griinden unverzichtbar und iberfillig. Die seit
1894 bestehende ,S-Ldsung” mit der West-/SchloRhofstrae als neuer westlicher
Anschlussstrale an die B 61n/OWD (s.0. 1.10. ff., S. 7 ff.) wére allenfalls befristet
zulassig gewesen. Wir zitieren dazu noch einmat aus der Broschiire , Ostwestfalen-
damm” der Stadt Bielefeld: ,Der provisorische Anschiuss des Ostwestfalendam-
mes [...] in Hohe der Weststralle kann ... nur als Zwischenlésung gelten, die in
wesentlichen Punkten unbefriedigend ist und nicht auf Dauer bestehen kann".
Alle insoweit evil. zuldssigen Fristen sind langst abgelaufen.
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Der vorliegende Fall ist u.E. ein (verkehrs-)politisches ,Lehrstiick’ im negativen
Sinne. Bereits in unserem ersten Schreiben in dieser Angelegenheit an die damalige
Oberbiirgermeisterin der Stadt Bielefeld vom 17.05.1995 haben wir u.a. Folgendes gel-
tend gemacht: ,Wenn eine qua Grundgesetz an Gesetz und Recht gebundene &ffentli-
che Verwaltung (Art. 20 Abs. 3 GG) contra legem handelt, geht es um nichts Geringeres
als um Machtmissbrauch.” Angesichts der Erfahrungen, die wir seither mit Politik- und
Verwaltung der Stadt Bielefeld gemacht haben, haben wir von diesem Vorwurf nichts
zurlickzunehmen — im Gegenteil! Es wurde uns gegenilber ein AusmaR an Intransigenz
und Arroganz an den Tag gelegt, wie wir es in einem ,demokratischen Rechtsstaat* nicht
erwartet hatten. Ein (weiteres) Beispiel mag das abschlieRend belegen: in einem Erérte-
rungstermin am 07.05.2002 antésslich der Aufstellung des BPlans ,Drégestraie” (s.o.
2.6., 8. 13) behauptete der Vertreter des Planungsamtes wiederholt, die Verwaltung set-
ze (nur) die Beschlisse der Politik um. Demgegeniber erkldrte uns die Ratsfraktion von
B 90/Grune mit Schreiben v. 05.03.2002: ,Die Verwaltung darf den Ratsmitgliedern nur
juristisch korrekte Vorschlage machen. Deshalb gehen wir davon aus, dass der von uns
gefasste Beschiuss [...] auch juristisch in Ordnung geht.“ Die Verwaltung beruft sich in
diesem Fall also auf die Beschlisse der Politik und diese legitimiert’ im Gegenzug ihre
Beschlisse mit den juristischen Vorgaben der Verwaltung.

Diese Art von ,selbstreferentieller Geschlossenheit” des ,politisch-administrativen Sys-
tems” funktioniert vor allem dann, wenn nicht einmal die intern vorgesehene Fach- und
Rechtsaufsicht stattfindet und es, wie im vorliegenden Falt (mangels eines Plangewahr-
leistungsanspruchs), fir Externe, also die Birgerlnnen, auch keine Mdglichkeit gibt,
selbst ein vorsétzlich rechtswidriges Handein der Exekutive durch Anrufung der Judikati-
ve korrigieren zu lassen. Davon, was in einem solchen Fall an die Stelle geltenden
Rechts tritt, vermitteln die vorangegangenen Ausfiihrungen einen Eindruck — es sind,
kurz gesagt, politischer Opportunismus, Kungelei und Klientelpolitik. Wenn das im bis
2006 geltenden FNP dargestellte Verkehrskonzept mangels substanzieller Argumente
insbesondere mit dem véllig undifferenzierten Hinweis darauf abgelehnt wird, dass es
aus den 1960/70er Jahren stamme und nicht mehr ,zeitgem&R* sei — begleitet durch pla-
kative Pofitparolen (,Betonierungswut”, StraBenwahn® etc.), die mutatis mutandis Aus-
druck dessen sind, was man frither ,gesundes Volksempfinden® genannt hat, oder darauf
abzielen —, so ist die Frage nach der ,ZeitgemaRheit' der oben geschilderte Art und Wei-
se des Umgangs sowoh! mit den subjektiven Rechten von Biirgerinnen als auch mit dem

objektiven Recht zu stellen. Hierfiir muss man wohl noch paar Jahrzehnte weiter zuriick-
gehen.



