Festvortrag zur Verleihung des Preises der Bauindustrie Niedersachsen-
Bremen 2009 von Landrat Hermann Broring, Thema: ,,Infrastrukturpolitik zwi-
schen staatlicher Regulierung und regionaler Eigeninitiative®“, 21. Januar, 17.30

Uhr, Kastens Hotel Luisenhof, Luisenstrale, Hannover

- Anrede -

Zwei Bemerkungen mdchte ich meinem Vortrag voran stellen:
1. Dies ist ein Erfahrungsbericht und ein Pladoyer fur mehr Eigenverantwortlich-
keit und es ist

2. kein Vortrag, der auf Gefalligkeit angelegt ist.

Aber Stromlinienférmigkeit dirfte auch kaum dazu gefiihrt haben, dass mir der Preis
der Bauindustrie Niedersachsen-Bremen 2009 zugesprochen wurde. Die offizielle
Begrundung fur die Vergabe der Auszeichnung liegt im Liickenschluss der A 31, dem
vertraglich terminierten Ausbau eines strukturpolitisch du3erst wichtigen Abschnittes
der Nordstrecke des Dortmund-Ems-Kanals und den Planungen fir den vierstreifigen
Ausbau der Europastra’e 233 — und keines dieser Infrastrukturprojekte wurde oder
kann auf herkdbmmliche Art umgesetzt werden, sondern nur mit innovativen L&sun-

gen hinsichtlich Finanzierung und Ausfiihrung.

Das Projekt ,Luckenschluss Bundesautobahn 31 - und das gilt gleichermaBen fur
die anderen genannten Projekte - ist nicht die Leistung eines Einzelnen, sondern ei-
ne beachtliche Gemeinschaftsleistung der emslandisch-ostfriesischen Region im
Land Niedersachsen. Dabei habe ich sicherlich, und das sage ich durchaus selbst-
bewusst, die Rolle des ,Frontmannes" inne gehabt, der gemeinsam mit den ostfriesi-
schen und dem Grafschafter Kollegen, den betroffenen Anrainer-Gemeinden und
den Kammern der Region diese Idee durchgesetzt hat. Aber es war auch ein Projekt,
bei dem Uberall die groRe Unterstiitzung der Bevolkerung insbesondere im Emsland
und in der Grafschaft zu spiren war. Ich mochte in diesem Zusammenhang auch
stellvertretend fur die Ostfriesen den Unternehmer Rolf Trauernicht nennen, der,
nachdem die Grundlagen geschaffen waren und das Finanzierungsmodell im we-

sentlichen stand, fur das Projekt insbesondere im ostfriesischen Raum geworben



und uns als gestandener Unternehmer das notwendige Medieninteresse verschafft
hat.

Lassen Sie mich auch gleich zu Beginn meiner Ausfiihrungen klar sagen: Das Modell
A 31 ist nicht eins zu eins Ubertragbar auf andere Projekte und ware wohl in dieser
Form nicht zu wiederholen. Aber es macht deutlich, warum ich bei meinem Vortrag
die Uberschrift ,Infrastrukturpolitik zwischen staatlicher Regulierung und regionaler

Eigeninitiative” gewahlt habe. Daher nun ein kleiner Exkurs zur A 31.

Der Luckenschluss der A 31 drohte Anfang der 1990er Jahre im Zuge der Deutschen
Einheit zu einer ,Never-Ending-Story” zu werden. Die jahrlichen Resolutionen der
Kammern und der Kreistage wurden mit Hoflichkeit beantwortet. Besuche, insbeson-
dere im Verkehrsministerium in Bonn, mit der nachhaltig vorgetragenen Aufforde-
rung, die A 31 kurzfristig luckenlos zu schlieRen, wurden dort dem Gefiihl nach eher
als unwillkommene Stérung betrachtet. Im Ergebnis sind es drei Faktoren, die mich
dann veranlasst haben, das Heft des Handelns Anfang 1999 endglltig in die Hand zu
nehmen:

. In einer emslandisch-ostfriesischen Erklarung hatten sich 1995 die ostfriesischen
Landkreise, die Kammern Ostfriesland und Osnabriick-Emsland, der Landkreis Graf-
schaft Bentheim und der Landkreis Emsland zusammengeschlossen und verpflichtet,
gemeinsam die groflen Infrastrukturprojekte StraBe (A 31), Schiene (Minster-
Emden) sowie Wasser (Dortmund-Ems-Kanal) in das transeuropaische Netz hinein
bringen zu wollen. Uber die Ems-Dollart-Region gab es zudem zahlreiche Kontakte
zu unseren niederlandischen Nachbarprovinzen Groningen und Drenthe. Es war der
ehemalige niederlandische Wirtschaftsminister und Vorsitzende der nach ihm be-
nannten Kommission zur Starkung der nérdlichen niederlandischen Provinzen, Hart-
gert Langmann, der in seinem Bericht zur Entwicklung der drei Nordprovinzen der
Reichsregierung vorschiug, sich mit 50 % an den Ausbaukosten der deutschen Au-
tobahn (A) 31 zu beteiligen, weil diese auch eine wesentliche strukturelle Erschlie-
Bungsfunktion fur die Nordniederlande habe. Allein dieser Vorschlag, nicht national,
sondern europdisch zu denken, zeigt die Offenheit und Kreativitat unserer niederlan-
dischen Nachbarn. Es sollte sich spater zeigen, wie wichtig dieser Denkansatz bei

der Verwirklichung des Projektes sein sollte.



2. Vor der Bundestagswahl 1998 lie der damalige Verkehrsminister Matthias Wiss-
mann den Landkreis Emsland wissen, dass der abschnittsweise Weiterbau der A 31
erst ab 2003 erfolgen und mit der Fertigstellung der verbliebenen 42 km bis zum Jahr
2010 gerechnet werden kénne. Das kam praktisch einem Baustopp gleich, denn bei
naherer Betrachtung des Schreibens wurde klar, dass 40% der damals dem Land
Niedersachsen jahrlich zur Verfigung stehenden Mittel fir den Neubau von Bundes-
fernstra3en fur 7 Jahre in den Bau der A 31 hatten flieRen missen. Die A 31 hatte
unter diesen Bedingungen niemals bis zum Jahr 2010 fertig gestellt werden kénnen.
Gesprache in den Landes- und Bundesministerien lieRen eine Fertigstellung erst jen-
seits von 2015 erwarten. Das konnte und wollte das Emsland nicht hinnehmen. Also
galt es, die Region zu mobilisieren.

3. Die Eigeninitiative A 31 hatte einen Vorganger: Der Ausbau der Bundeswasserstralie
Ems auf eine Tiefe bis zu 7,30 m war fiir die Uberfihrung der Kreuzfahrtschiffe der
Meyer Werft im emsléndischen Papenburg Anfang der 90er Jahr zwingend erforder-
lich. Die rot-griine Landesregierung unter Leitung des spateren Bundeskanzlers Ger-
hard Schréder und der damalige Bundesverkehrsminister Krause waren uneins, wer
denn nun die Planfeststellung fir den Ausbau der Ems vorantreiben sollte. Nach all
dem Gezank: Im Ergebnis hat der Landkreis Emsland zur Sicherung der rund 2000
Arbeitsplatze auf der Werft selbst das Planfeststellungsverfahren fur die 42 km lange
Bundeswasserstralle (wovon lediglich 200 m im Landkreis Emsland liegen) in die
Hand genommen. Das gesamte Verfahren wurde in zwei Jahren gerichtsfest umge-
setzt. Das Bundesverkehrsministerium hatte dafiir einen Zeitraum von finf Jahren
vorgesehen.

Dass ein Landkreis Planfeststellungsinhaber an einer Bundeswasserstrale ist —
noch dazu auflerhalb der eigenen Landkreisgrenzen — war und ist tbrigens ein ein-
maliger Vorgang.

Zweifelsohne war das Projekt Emsvertiefung hinreichend Ermunterung und Motivati-
on, den Lickenschluss von 42 km Autobahn selbst umzusetzen.

Unsere Idee und das Modell waren simpel: Der damalige Bundesverkehrsminister
Franz Mintefering verkiindete Anfang 1999, dass die Vorfinanzierungsmodelle fir
die vorzeitige Fertigstellung von Autobahnen - hier volle Vorfinanzierung durch die
Bauunternehmen - keine Zukunftsmodelle seien. Deshalb entstand die Idee - und ich

bin noch heute froh, dass meine Kollegen sofort mitgegangen sind — ,dass die Regi-



on die Autobahn selbst baut und bis 2005 fertig stellt und konseguenter Weise damit
die gesamte Finanzierung einschlieBlich der Zinsleistungen tragt. Der Bund sollte
spater mit den Jahresraten, die er andernfalls fur den Bau der Autobahn zur Verfi-
gung gestellt hatte, der Region die von ihr gebaute Autobahn sozusagen wieder ,ab-
kaufen”.

Dass dieser Vorschlag im Bundesverkehrsministerium auf Ablehnung stief, ist heute
nur noch eine Erinnerung. Auch die Niedersachsische Landesregierung konnte sich
mit dieser Idee zunéchst nicht anfreunden. Insbesondere weil Grundlage des von
uns vorgelegten Finanzierungsmodells war, dass das Land sich zur Festlegung von
10 bzw. 15 Jahresraten in bestimmter Hohe verpflichten musste. Dem damaligen
Ministerialdirigenten Dr. Jagl sowie Herrn MR Pfeiffer bin ich noch immer in Dank
verbunden, dass sie dem damaligen Minister Fischer vorgeschlagen haben, eine Ar-
beitsgruppe ins Leben zu rufen.

Dass man von dem Projekt auch zu diesem Zeitpunkt nicht ganz Giberzeugt war, lasst
sich vielleicht daran erkennen, dass die Leitung dieser Arbeitsgruppe nicht im eige-
nen Hause lag, sondern mir als emslandischem OKD (bertragen wurde. Im Fall ei-

nes Scheiterns wére das unriihmliche Licht auf den Landkreis gefallen.

Das Vorhaben wurde untermauert durch ein durch die IHKs in Auftrag gegebenes
Gutachten. Im Ergebnis stand die Erkenntnis, dass es — so die damaligen Zeitungs-
schlagzeilen — einer ,unterlassenen Hilfeleistung“ gleichkommen ware, die Autobahn
nicht zu bauen. Eine Verzogerung des Liickenschlusses ware laut Gutachten mit er-
heblichen volkswirtschaftlichen Verlusten verbunden gewesen. Dieses Gutachten
war das Signal fur die Wirtschaft, sich zu beteiligen und damals 16,3 Mio. DM beizu-

steuern.

Seit 1997 war der Lickenschluss der A 31 in Eigeninitiative das 6ffentliche Thema in
der Region. Beispielhaft dafiir steht eine Versammlung von tber 700 emslandischen
und ostfriesischen Unternehmern mit namhaften Rednern in Papenburg, allen voran
Herrn Sipke Swierstra, Vorsitzender des Samenwerkingsverband Noord Nederland
und Deputierter der niederlandischen Provincie Drenthe, der sich mit einer fulminan-
ten Rede dafir einsetzte, im deutsch-niederlandischen Schulterschluss gemeinsam

anzutreten.



Nach all dem waren wir umso fester entschlossen, die Autobahn selber zu bauen.
Dass am Ende auf Vorschlag des Landes Niedersachsen aus den 105 Mio. DM an
Vorfinanzierungskosten ein Investitionszuschuss wurde und das Autobahnneubau-
amt den Lickenschluss als Baumalnahme durchfihren sollte, war uns Akteuren
mehr als recht. Wir wurden damit aus dem Risiko der tatséchlichen Baukosten ent-
lassen. Die Akteure versténdigten sich auf folgende Summen:

Landkreis Emsland: 35 Mio. DM

Landkreis Grafschaft Bentheim: 19,5 Mio. DM

Landkreise Aurich und Leer, Stadt Emden; 10,9 Mio. DM

Niederlandische Partner aus der Region; 23,3 Mio. DM und wie bereits erwéhnt die
Deutsche Wirtschaft mit 16,3 Mio. DM.

Meine Damen und Herren,

ich ziehe noch heute meinen Hut vor der Bevdlkerung, die uns Akteure befligelt und
unser Projekt ohne Wenn und Aber mitgetragen hat. Zu Recht waren wir alle bei der
Verkehrsfreigabe der A 31 am 19. Dezember 2004 ungemein stolz und glicklich.
Aber ohne unsere niederldndischen Nachbarn und deren Denkanst6lie, aus ausge-
tretenen Pfaden heraus zu treten und neue Wege zu gehen, ware dieses Projekt

wohl nicht zustande gekommen.

Die Fertigstellung der A 31 ist eine Erfolgsgeschichte. Am Anfang stand die Erkennt-
nis der Kommunalpolitik, dass ohne eine exzellente Verkehrsinfrastruktur regionales
Wirtschaftswachstum und eine ausreichende regionale Beschéaftigung nicht zu errei-
chen sind. Es war und ist demzufolge notwendig, diesem Dreiklang absolute Prioritat
einzurdumen, und zwar sowohl was den eigenen Arbeitseinsatz als auch das Haus-
haltsbudget angeht. Beides ist traditionell im Emsland unproblematisch zu realisie-
ren. Dazu gehért aber auch die bewahrte Kooperation in Netzwerken, die aufgrund
personlicher Bekanntheit und dem daraus erwachsenen Vertrauen Uber politische
und administrative Grenzen hinweg zu dieser gemeinsamen Problemlésung gefuhrt
hat. Hinter diesem Erfolg stand ein gelungenes Motivationsmanagement, das die

Wirtschaft eine konstruktive und flexible Region erleben liel3.



Aus der Geschichte des Landkreises Emsland wissen wir um die Kostbarkeit eines
Arbeitsplatzes. Daraus ist die Haltung entstanden, dass nur Férderung erhalt, wer sie
verdient, d. h., sich einbringt. Diese Mentalitdt, ausgedriickt in Flei, Zielstrebigkeit,
harter Arbeit, der Mitwirkung heimattreuer Unternehmerpersonlichkeiten ist, was viele

Studien belegen, ein entscheidender Erfolgsfaktor.

Halten wir fest: Will eine Region etwas bewegen, darf sie sich nicht von Regularien
abschrecken lassen und nicht nur den Mund spitzen, sondern sie muss auch pfeifen.
Das heif3t: Ein fur die Region wichtiges Infrastrukturprojekt in der Zustandigkeit des
Staates ist dann nicht kommunal mit zu gestalten, wenn nicht gleichzeitig die Bereit-
schaft besteht, sich ,einzukaufen®. Dies verlangt von den zustandigen Ministerien
eine grol3e Bereitschaft — Zusténdigkeit hin, Kompetenz her — sich darauf einzulas-
sen, sich zugunsten der Gemeinsamkeit zurickzunehmen und sich als Vertragsge-
meinschaft zu verstehen, weil sich die unterschiedlichen Interessensfelder der Betei-
ligten — die Ordnung des Verkehrs einerseits und die regionale wirtschaftliche Ent-

wicklung andererseits — Giberschneiden bzw. deckungsgleich sind.

Damit bin ich beim vierstreifigen Ausbau der E 233 von der A 31 bei Meppen bis zur
A 1 06stlich Cloppenburg, der im Bundesverkehrswegebedarfsplan nur durch eine
gemeinsame Kraftanstrengung des Landes, des deutsch-niederlandischen Stadte-
rings, des Landkreises Cloppenburg und des Landkreises Emsland als weiterer Be-

darf, allerdings mit Planungsrecht, eingestuft wurde.

Was nutzt aber diese Ausweisung, wenn das Land Niedersachsen aufgrund seiner
Finanzenge und damit fehlender Planungsmittel die Planung nicht in Angriff nehmen
kann? Also haben sich Land und Region im Wege einer Vertragsgemeinschaft dar-
auf verstéandigen kénnen, dass die Landkreise Cloppenburg und Emsland die Pla-
nung bis zum Abschluss des Planfeststellungsverfahrens voran treiben kénnen und
dafur gleichzeitig Kostenverantwortung in Héhe der notwendigen 6 Mio. Euro Uiber-
nehmen. Dass wir dafir wiederum unsere niederldndischen Nachbarn mit ins Boot
nehmen und neben den Eigenmitteln auch européaische Drittmittel generieren, besta-

tigt noch einmal, wie wichtig es ist, intakte Netzwerke zu schaffen und zu pflegen.



Wenn ich auch hier den Blick in die Niederlande lenke und mir dort den Ausbau der
E 233 bis zur deutsch-niederlandischen Grenze ansehe, wo eine Verbreiterung der
Trasse aufgrund der vorausschauenden Planungen und des vorzeitigen Grunder-
werbs problemlos moéglich war, offenbare ich damit, dass dort ein véllig anderes
Denken den Ton angibt. Es besteht eine Offenheit der Provinzen fur von aul’en he-
rangetragene Ideen und Vorschlage fir die weitere Entwicklung von Regionen, ge-
paart mit der Bereitschaft zur Umsetzung und zum finanziellen Engagement. Dieses
System beinhaltet die hierzulande eher fremde Philosophie, staatliche Regulie-
rungsmechanismen, wo immer es moglich ist, zurickzunehmen. Dieses System wird
von der Bereitschaft getragen, parallel zum Gesetz und parallel zu den Verordnun-
gen, neue Wege zu beschreiten. Von daher erscheint es nicht verwunderlich, dass in
Verbindung mit Planungen zum Bau einer neuen grof3en Schnellverbindung aus der
Randstad in die Provinzen Groningen, unkonventionelle Uberlegungen zur Umset-
zung dieses Projekts nachhaltig untersucht worden sind, namlich: fir den Bau einer
Schnellverbindung zwischen der Randstad und Nordholland. Man dachte dabei an
ein visionares Modell, bei dem der Staat fiir diese grof3e Infrastrukturmafinahme eine
entsprechende Dienstleistung ausschreibt. Diese sollte lediglich Vorgaben wie An-
fang- und Endpunkt, maximale Fahrzeit und Haltepunkte festlegen. Der konkrete
Verlauf der Trasse, die Planfeststellung, der Betreiber und die Art des Betriebes - ob
Rad-Schiene-Technik oder Transrapidschwebetechnik — sollte Gber die Funktional-
ausschreibung entschieden werden. Dieses Modell, Verkehrsinfrastruktur als Dienst-
leistung zu betrachten, die der Staat einkauft, bedeutet in extremer Form den Riick-
zug des Staates mit seinen Regulierungsmoglichkeiten und tberlasst der Wirtschaft
einen aulerordentlich groRen Gestaltungsspielraum. Ich bin mir nicht sicher, ob es
bei gleichem Vorgehen bei der Umsetzung einer neuen Schnellverbindung von
Frankfurt nach Kdéln tatsdchlich zu einem ICE-Betrieb gekommen wére. Mag die
Raumordnung fur eine solche gro3e Infrastrukturstrecke noch in den Handen des
Staates liegen, stellt sich die Frage, ob nicht das Modell der Zukunft darin besteht,
konkrete Planung und Umsetzung als Dienstleistung nach marktwirtschaftlichen Ge-

sichtspunkten anzugehen.

Meine Damen und Herren,



als Zwischenfazit ist festzuhalten: Die Grenzen der tradierten Staatsfinanzierung sind
erkannt und Allerorten ist man unterwegs, um neue Wege der Infrastruktur auszu-

probieren.

Beim Staat manifestiert sich diese Neuausrichtung in den auch lhnen gut bekannten
Modellen: dem A-, F- oder PPP-Modell.

Auch die Regionen — also Kommunalpolitik und Wirtschaftskammern — sind unter-
wegs mit neuen Lésungen. Daher pladiere ich ausdricklich dafir, dass Staat und
Region gemeinsam antreten. Dabei kommt es am Ende darauf an, welcher Spiel-
raum bei der Abstimmung mit dem Staat bei den dort vorgegebenen Anforderungen

fur die regionalen Interessen bleibt, um ein gemeinsames Ziel definieren zu kénnen.

Greife ich zuriick auf den Bundesverkehrswegeplan, stelle ich fest, dass in seiner
Kosten-Nutzen-Analyse der Verkehrsinfrastruktur wesentliche volkswirtschaftliche
Faktoren fehlen. Infrastrukturprojekte diirffen nicht nur aus verkehrlichen Griinden,
sondern mussen mit gleichrangiger Bedeutung ebenso aufgrund erwarteter Struktur-
effekte, mit denen eine erhebliche Wirtschaftsforderung verbunden ist, gebaut wer-
den. Sie sollten Angebots- und nicht Nachfrage orientiert sein.

Aus meiner Sicht flieBen gesamtwirtschaftliche Wertschépfungseffekte noch nicht
hinreichend in die Bewertung ein. Bruttoinlandsprodukt, das Bruttosozialprodukt, die
Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt und Imagegewinn sollten als Kennziffern Be-
ricksichtigung finden. Die Nutzen-Kosten-Analyse springt zu kurz, weil sie die Ver-
kehrsbelastung in den Vordergrund stellt und keine Gesamtbetrachtung der Wert-

schopfungskette anstellt.

Es ist notwendig, zu einer Output-Betrachtung zu gelangen und den Nutzen einer
InfrastrukturmaBnahme als gesamtwirtschaftliche Entwicklung zu begreifen. Die ge-
rade beim Staat vorherrschende Input-Betrachtung, die sich aus der Jahrlichkeit des
zur Verfugung stehenden Budgets ergibt, fuhrt zu erheblichen Einschrankungen und
lasst den Gesamtwertschopfungseffekt fur die Region auBer Acht. Daher pladiere ich

mit Nachdruck dafur, vor allem zu einem ressortiibergreifenden Denken zu kommen



wie dieses z. B. beim so genannten Verflugbarkeitsmodell in Ansatzen zu erkennen

ist.

Hier Gbernimmt ein privater Auftragnehmer Planung, Bau, Finanzierung und Betrieb
einer Verkehrsinfrastruktur im Auftrag des 6&ffentlichen Auftraggebers. Die Finanzie-
rung speist sich aus einem monatlichen Leistungsentgelt, das an die Verfiigbarkeit
einer Stralle und/oder die Qualitat der Leistung gekntpft ist, und aus verlorenen In-
vestitionszuschissen. Dieses Entgelt kann aus unterschiedlichen Tépfen gespeist
werden. Hierzu kdnnen (EU)-Férdermittel, Mittel aus der LKW-Maut und systemrele-

vante Steuereinnahmen gehéren

Ein weiter entwickeltes Verfugbarkeitsmodell ware ein guter Weg, staatliche und
kommunale Interessen zur Ubereinstimmung zu bringen. Es kénnten alle Beteiligten
unmittelbaren oder mittelbaren Nutzen aus dem konkreten Projekt ziehen. Die Kom-
bination, das Heranziehen von Finanzmitteln aus unterschiedlichen Férdertépfen ist
volkswirtschaftlich betrachtet eine sehr sinnhafte Lésung, weil es nicht den Ein-
schrankungen des Ressortprinzips unterliegt. Der Ansatz des V-Modells liegt in der
Heranziehung der verschiedenen Ressorts fiir eine gemeinsame Wertschopfung.

Dazu zdhlen Verkehr, Stadtebau und Landwirtschaft.

Aber soweit sind wir noch nicht. Ressortiibergreifendes, ganzheitliches Denken fehlt
— das mahne ich an. Denn: ,Wer sich nur auf Innensichten stiitzt, wird der Komplexi-
tat der Welt nicht gerecht werden®, sagt Berthold Leibinger, Vorsitzender des Auf-
sichtsrats der Trumpf GmbH, richtigerweise. Die Verstandigung auf gemeinsame Zie-
le Uber unterschiedliche Gruppen hinweg werde immer schwieriger, wenn nicht gar

unmdglich und die Gesellschaft erstarre, stelit er fest.

.Im engen Kreis verenget sich der Sinn®“, wusste schon Friedrich Schiller. Konse-
quenz ist, dass in Deutschland fast nichts mehr geht, was Verédnderung bedeutet. Wir
kénnen keine neuen Technologien einfihren, keine Flisse tiefer und keine Stralken
breiter machen. Was fehlt ist ein Austausch, das Miteinanderreden und die Kunst des
offenen und vorurteilsfreien Zuhorens tber die Gruppe, der man selbst angehért,

hinweg. Nur so ist Uberzeugungsarbeit zu leisten und sind andere mit ins Boot zu
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holen. Wir durfen nicht zulassen, dass nackte Rechenmodelle und Gesetze das Ge-
splir von Entscheidungstragern fiir ein wichtiges Projekt und dessen Vorteile fir eine

Region, die ja auch immer ein Teil des Ganzen ist, ersetzen.

Die grofen Infrastrukturprojekte sind ohne eine kluge Selbstbescheidung des Staa-
tes nicht mehr zu I6sen. Die formale Kompetenz liegt beim Staat, aber es ist unklug,
Wissen und Wollen der Region zur Umsetzung von Infrastrukturprojekten nicht zu
nutzen. Hier ist der Mut der Politik gefordert. Die kommunale Selbstverwaltung ist
eine grolle Errungenschaft, sie setzt auf ortliche Kompetenz, Verantwortungsbe-

wusstsein und ist aulerst leistungsfahig; sie gilt es zu nutzen.

Dem Landkreis Emsland und seinen Nachbarn ist es immer wieder gelungen, trotz
aller Widrigkeiten eine gestaltende Kraft frei zu setzen und einen Ausweg aus dem
Dilemma zwischen staatlicher Blirokratie und regionaler Weiterentwicklung zu finden.
Die Umsetzung des Liickenschlusses der A 31 war, wenn man so mochte, die Er-

oberung von Freirdumen.

Eine selbstbewusste Kommunalpolitik, selbstbewusste Unternehmer und eine
selbstbewusste Bevolkerung sind durchaus in der Lage, in Eigeninitiative Infrastruk-
turpolitik zu betreiben. Eine Infrastrukturpolitik, die einen Mehrwert und einen Ent-
wicklungsschub fur die gesamte Region mit sich bringt, weil die vorhandene ortliche

Sachkenntnis und wirtschaftliche Kompetenz durch nichts aufzuwiegen sind.

Die ostfriesische-emslandische Region hat am Beispiel der A 31 unter Beweis ge-
stellt, dass eigenverantwortliches Handeln und partnerschaftliche Zusammenarbeit
funktionieren und glanzende Ergebnisse hervorbringen kénnen. Darum sage ich:
Traut den Regionen etwas zu, lasst Eigeninitiative zu und reduziert die Birokratie
aufs Notigste! Es kann nicht sein, dass gesetzliche Zementierung und Uberregulie-
rung, wie sie derzeit vorherrschen, als Entschuldigung dafiir dienen, kreative Lo-
sungsvorschlage abzublocken. Wie gesagt: Die Uberschneidung von Interessensfel-
dern sollte dazu fihren, dass nicht top-down, sondern bottom-up — also von unten
nach oben — verfahren wird. Regionen mit Ideen sollten nicht als Stérenfriede, son-

dern mit offenen Armen empfangen werden.
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Die Verleihung des Preises der Bauindustrie Niedersachsen-Bremen 2009 empfinde
ich als groRe Ehre und ich spreche den Juroren meinen herzlichen Dank aus. Die
Vergabe des Preises verstehe ich als Bestétigung unseres Tuns und unserer Auffas-
sung, dass es vermehrt darum gehen muss, der Kooperation den Vorrang zu geben
und das Beharren auf Zustandigkeiten und Kompetenzen aufzugeben.

Ich danke lhnen.



