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Einfithrung

In dieser Einfithrung sowie dem Erliuterungsband zum Entwurf des Einzelplans 15 wird der finanzielle Hand-
lungsrahmen fiir das Haushaltsjahr 1993 vorgestellt. Soweit nachfolgend in den Haushaltsansitzen Bundesmittel

enthalten sind, stehen sie unter dem ausdriicklichen Vorbehalt der Verabschiedung des Bundeshaushaltes 1993,

Diese Einftihrung konzentriert sich, wic im Vorjahr, auf eine beschriankte Anzah! wesentlicher Vorhaben und

MaBnahmen.

Die nachfolgende Gliederung orientiert sich im wesentlichen an der Reihenfolge der Aufgabenbereiche des MSV.

Aufgaben und Ziele der Ressortforschung

Die Ressortforschung des Ministeriums fiir Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
{MSV) dient der Beschaffung von Informationen und Entscheidungsgrundlagen im Rahmen seiner Zustén-
digkeiten. Eingebunden in diese Aufgabe ist auch das Institut fiir Landes- und Stadtentwickiungsforschung (ILS)

in Dortmund.

Daneben hat dic Nutzung des externen Sachverstandes von Hochschulen und auperuniversitaren For-

schungseinrichtungen einen hohen Stellenwert.

Neben grundlegenden Problem- und MaBnahmeanalysen und der vorausschauenden Evaluierung beabsichtigter
Programme und Mafnahmen umfapt die Ressortforschung auch die wissenschaftliche Begleitung und die nach-

trigliche Wirksamkeitsanalyse und -kontrolle.

In methodischer Hinsicht beschranken sich die Forschungsaktivititen nicht nur auf die Erstellung von Gutachten,
sondern erstrecken sich auch auf die Durchfithrung von Seminaren, Fachgesprichen, Kongressen und ahnlichen

Formen des Gedankenaustausches und Wissenstransfers.

Die inhaltliche Schwerpunktsetzung, die sich im Rahmen der jahrlichen Forschungsplanung konkretisiert, folgt
den politischen Zielvorgaben, Einen wichtigen Schwerpunkt der Ressortforschung bildet dabet die Zielvorstellung

einer integrierten sozial- und umweltvertriglichen Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik.

Zahlreiche Forschungsvorhaben dienen zur Durchsetzung von Programmen und MaBnahmen im Zcichen der
Vorrangpolitik fiir den OPNV. Um gesicherte Informationsgrundlagen zu erarbeiten und zuverlissige Verkehrs-
prognosen zu erméglichen, ist die ErschlieBung und Nutzung verschiedener Datenbanken und Statistiken vorgese-

hen. Dabei sollen v.a. Fragestellungen



. zur Organisation des OPNV im lindlichen Raum,
- zur Regionalisierung der Bundesbusunternchmen und

- zum Einfluf des EG-Binnenmarktes auf die Verkehrssituation in NRW
Beachtung finden.

AuBerdem soll 1993 mit vorbereitenden Untersuchungen fir die Erstellung des OPNV-Bedarfsplanes begonnen

werden.

Die fiir das Jahr 1990 vorliegenden Verkehrsdaten werden die Grundlage fiir eine auf das Jahr 2010 bezogene
Prognose des Personen- und Giiterverkehrs sein. Im Endergebnis sind StraBen- und Schienennetzbelastungen 7u
erwarten, durch die auch spezielle Informationen tiber die Verkehrszusammensetzung {Transit- und Fernverkehr),

Engpisse und Auswirkungen auf dic Umwelt abgeleitet werden kdnnen,

Die Verkniipfung verkehrspolitischer Zielsetzungen mit dem zukunftsorientierten Leitbild der Stadtentwicklung
und Stadtokologie erfordert Untersuchungen zum Ausbau des OPNV, zur Vernetzung des OPNV mit anderen

Verkehrsarten und zur Gestaltung fahrrad- und fupgingerfreundlicher Stadte und Gemeinden.

Fiir 1993 vorgesehen sind auBerdem Machbarkeitsstudien zur Einfithrung eines kooperativen Verkehrsmanage-
ments und zu Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen fiir strapenbaubedingte Eingriffe in Natur und Landschaft. Im
Bereich der Verkehrssicherheit soll eine Untersuchung zur Gefahrdung des StraBenverkehrs durch den Gebrauch

von Alkohol und anderen Drogen durchgefiihrt werden.

Auch das Themenfeld "Denkmalschutz und Denkmalpflege” ist ¢in wichtiger Gegenstand der Ressortforschung,

wobei 1993 die Erhaltenswiirdigkeit von Industricdenkmailern einen Schwerpunkt darstellt.

Das ILS erarbeitet empirische Grundlagen und Entscheidungshilfen fiir dic Landes-, Regional-, Stadtentwick-
lungs- und Bauleitplanung. Weitere Schwerpunkte liegen in der Erarbeitung wissenschaftlich begriindeter Hand-
lungsempfehlungen zur Verkehrsentwicklung und Verkehrsinfrastruktur sowie zu Verkehrstechniken und
verkehrsbezogenem Umweltschutz. Durch die Herausgabe eigener Schriften und die Veranstaltung wissenschaftli-
cher Kongresse leistet das ILS einen wichtigen Beitrag auch zur interdiszipliniren und uiber das Land hinausgrei-

fenden Verkniipfung der mapgeblichen Wissenschaftsdisziplinen.

Themeniibergreifend wird 1993 das Verbundprojekt Zukunftsforschung weitergefiihrt. Uber das "Sekretariat fiir
Zukunftsforschung" (SfZ) in Gelsenkirchen wird das MSV auf der Grundlage der vom wissenschaftlichen Beirat
gebilligten Forschungsplanung die Landesregierung bei ihrer Auseinandersetzung mit Zukunftsfragen unterstit-

Zen.



Im Juni 1993 wird gemeinsam mit der OECD und der Stadt Diisseldorf eine Stadtverkehrskonferenz durchgefiibrt.
Im Rahmen dieser Konferenz ist vorgesehen, internationale Erfahrungen mit dem Management des Stadtverkehrs

zu erdrtern und einem breiten Fachpublikum zuganglich 7-: machen.

Arbeitsstab Bonn

Die Verwirklichung der Einheit Deutschlands erfordert fiirr die Region Bonn infolge des Verlusts hauptstadtbe-
dingter Funktionen angemessene Ausgleichsmafnahmen. Die Region soll neue Funktionen erhalten und als
Standort mit zukunftsorientierter Wirtschaftsstruktur ausgebaut werden. Die Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur spielt dabei eine wesentliche Rolle. .

Das MSV hat in dem von der Landesregierung gebildeten "Arbeitsstab Boon" an den Land-Bund-Verbandlungen
iiber AusgleichsmaBnahmen fiir die Region Bonn mitgewirkt und dabei im Zusammenwirken mit der Staatskanzlei
und in Ubereinstimmung mit Rheinland-Pfalz und den kommunalen Korperschaften die Forderung erhoben, dafi
der Bund fiir bestimmte Infrastrukturmapnahmen abweichend von den allgemeinen Finanzierungsregelungen

seine besondere Finanzierungsverantwortung anerkennt.

Beratungs- und Verwaltungshilfe fiir das Land Brandenburg

Auf der Grundlage der Verwaltungsvercinbarung mit dem Land Brandenburg vom 13. Februar 1991 leistet das
MSV auf den Gebieten der Stadtentwicklung und des Verkehrs Beratungs- und Verwaltungshilfe und unterstiitzt
die Bemiihungen des Landes Brandenburg zur Durchsetzung einer 6kologischen und sozialen Stadtentwicklungs-
und Verkehrspolitik. Die Entsendung von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern des Ministeriums und der Regie-
rungsprasidenten im Wege der Abordnung und im Rahmen einzelner Veranstaltungen ist dazu ein wesentlicher
Beitrag. Auch ehemalige Bedienstete des Landes Nordrhein-Westfalen konnten als "Seniorexperten” fiir die

Beratungshilfe in Brandenburg gewonnen werden.

Neben der Beratungshilfe durch entsandte Mitarbeiter hat das MSV bilaterale Hilfe bei der Erarbeitung von
Rechtsvorschriften und bei der Wahrnehmung einzelner Verwaltungsaufgaben geleistet.

Alle Beratungsangebote fiir das Land Brandenburg werden auch 1993 aufrecht erhalten.



Stadtentwicklung und Stadterneuerung

Auf dem Weg der 6konomischen und dkologischen Verbesserung unseres Landes soll z7usammen mit den Stidren
und Gemeinden im kommenden Jahr ein betrachtlicher Schritt vorwarts gemacht werden. Mit dem gezielten und
koordinierten Einsatz der Mittel aus der Stiadtebauférderung, der Gemeindeverkehrsfinanzierung, des Denk-
malschutzes und des Grundstiicksfonds werden wir die Standortbedingungen in unseren Stadten und Gemeinden
verbessern, vor allem, damit Arbeitsplitze gesichert und neue Arbeitsplitze geschaffen werden kénnen und damit
Wohnraum erhalten und neuer Wohnraum ermdglicht wird.

Es gehéort zur Kontinuitit in der nordrhein-westfilischen Stadtentwicklungspolitik, dap dabei den Belangen der
Umwelt besondere Aufmerksamkeit zukommt und der soziale Ausgleich beriicksichtigt wird.

Noch stirker als in den vergangenen Jahren wird in der praktischen Realisicrung Wert auf gropere Zielgenauig-
keit und ein schnelleres Umsetzungstempo gelegt werden. Wir miissen schneller vorankommen und dafisr auf
unnétige Standards und zu aufwendige MaBnabmen verzichten. Dies gilt in gleicher Weise fiir die Verkehrs- wie
fir die Stadtentwicklungspolitik. Inbesondere in der Verkehrsberuhigung, bei der Einrichtung von Tempo 30-
Zonen und bei der Wohnumfeldverbesserung hat das Ziel der flichendeckenden Verbesserung Vorrang. Manches
Wiinschenswerte muf und kann auf spater verschoben werden, wenn es gelingt, das jetzt Notwendige konsequent

und ziigig zu realisieren.

Die mittelfristigen Programme der Stadterncuerung, der Gemeindeverkehrsfinanzierung, des Denkmalschutzes
und des Grundstiicksfonds sind darauf in den letzten Monaten konsequent ausgerichtet worden. Die Laufzeit die-
ser Programme bis zur Mitte dieses Jahrzehnts mup intensiv dafiir genutzt werden, dic groBen Schwerpunkte der

erhaltenden Stadterncuerung systematisch anzugehen, wie ich sie mehrfach formuliert habe. Es sind dies:

- Vorbereitung und Unterstiitzung des Wohnungsbaus durch Forderung des Flichenrecyclings, von
EntwicklungsmaBnahmen, von Modernisicrung, stadtebaulichen Wettbewerben und von Bauliicken-

management;
- Verbesserung des Wohnumfeldes zur Stabilisierung hoch belasteter verdichteter Stadtquartiere;

- MapPnahmen zur Erbohung der Verkehrssicherheit, der Schulwegsicherung, der Verkehrsentlastung und

zur Attraktivititssteigerung im Umfeld von Haltepunkten im 6ffentlichen Personennahverkehr;

- Forderung von Projckten zur Vorbereitung und Sicherung des Wirtschaftsstandortes Nordrhein-
Westfalen, insbesondere gewerbliche Wiedernutzung von Brachflichen und Gebauden sowie Standort-
sicherung mit Gestaltungsanspruch zur stidtebaulichen und landschaftlichen Einbindung nach der Idee
"Arbeiten im Park™;
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- Forderung von MaBnahmen zur Erhaltung und Rettung des baulichen und archiologischen historischen

Erbes, historische Stadt- und Ortskerne. Umnutzung von Baudenkmadlern und Industriemuseen.

Fiir die Forderung der Stadterneuerung stehen 1993 rd. 490 Mio DM zur Verfiigung. Darin sind 99,8 Mio DM
Bundesmittel enthalten. Um flexibel auf sich wandelnde Bedarfe eingehen zu konnen, werden Verpflichtungser-

michtigungen in Hohe von rd 40 Min DM vorlinfie nicht in Ansnruch genommen.

Die politischen Entscheidungen der Bundesregierng znr Steinkohle machen es notwendig, dem beschleunigten
Abbau von Arbeitsplitzen im Steinkohlenbergbau durch strukturverbessernde Mapnahmen entgegenzuwirken.
Hier ist es Ziel der Landesregierung, neben dem "Handlungsrahmen fiir dic Kohlegebiete" ab 1993 ein mittclfristig
begleitendes Stadterneuerungsprogramm zur Sicherung und Flankicrung des Strukturwandels zu erstellen. Dieses
Programm bezieht sich auf die Gebiete "stliches Ruhrgebiet”, "Emscher-Lippe”, "Niederrbein" und "Aachen-
Heinsberg". Das Programm soll iiber eine Laufzeit von fiinf Jahren 900 Mio DM umfassen, Es wird aus dem jahr-
lich zur Verfiigung stchenden Bereitstellungsrahmen Stadterneuerung finanziert.

Die gropen Aufgaben der kommenden Jahre, vor allem zusitzlichen Wohnungsneubau zu ermoglichen, den
Strukturwandel in den Kohlegebieten zu sichern und durch Flichenrecycling neve Arbeitspliatze zu schaffen,
bedeuten eine duPerste Kraftanstrengung. Dazu ist das Land Nordrhein-Westfalen bereit. Es erwartet von der
Bundesregierung, daB sie sich auch kiinftig ihrer Verantwortung fiir den Stadtebau bewuft ist und damit die
Zusagen einlost, die sie in den vergangenen Jahren abgegeben hat. Es ist nicht zu verstehen, dap die Bundesregie-
rung stets auf die besondere Bedeutung der Stadtentwicklung fir den Strukturwandel hinweist, gegenitber den

alten Bundesliandern jedoch im Jahre 1991 die Bundesfinanzhilfen abrupt von 660 auf 380 Mio DM gekiirzt hat.

Die Landesregierung erwartet, dap die Bundesregierung zu ihrem Wort steht und die Bundesfinanzierung in Hohe

von 660 Mio DM fiir die alten Bundeslinder wieder zur Verfiigung stelit.

Kommunaler Strapen- und Radwegebau

Die Aufgabenfelder Stadterneuerung und Verbesserung des kommunalen Verkehrs unterliegen gegenseitigen

Abhingigkeiten, die eine enge Verzahnung und abgestimmte Losungsstrategien erfordern.

[m Mittelpunkt der Férderung des kommunalen Strafenbaus stehen in den 90er Jahren die Beschleunigung des
OPNV und dic Umgestaltung des Stadtverkehrs fiir mehr Sicherheit und Vertriglichkeit. Fs geht vor allem um die
qualitative Verbesserung der vorhandenen, in den vergangenen Jahren mit erheblichen Zuwendungen geschaffe-

nen Infrastruktur und die stadtebaulich bestmégliche Organisation des Verkehrs.

Unerlaplich sind neben der Auschdpfung der Méglichkeiten einer verbesserten Nutzung des vorhandenen

Strapennetzes die stadtebauliche Integration und die Stirkung der umweltfreundlichen Verkehrsarten.



Da der OPNV rund dic Hailfte seiner Verkehrsleistungen durch Busse erbringt, ist er im kommunalen StraBennetz
stirker zu beriicksichtigen. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund zunehmender Verkehrsbelastungen und
der damit einhergehenden Beeintrachtigung des OPNV im StraBenraum. Die mit der Novellierung des GVFG
erweiterten Fordermoglichkeiten zur Verbesserung des OPNV durch HaltesteHeneinrichtungen, Leitsysteme,
Beschieunigungs- und VorrangmaBnahmen werden ak'iv genutzt. Die im StraBenraum bestehenden Fordermog-
lichkeiten werden durch das Aktionsprogramm zur Verbesserung des OPNV wirksam gebiindelt und ausge-

schopft.

Zukunftsweisende Lésungen haben daher nicht nur auf historische Strukturen Riicksicht zu nehmen und fiir die
Herausnahme des gebietsfremden Durchgangsverkehrs Sorge zu tragen, sondern miissen ebenso diec Ausweitung
&

des rad- und fufgingerfreundlichen StraBennectzes unterstiitzen.

Der Ausbau der Fahrradwege in den Stidten und Gemeinden, MapBnahmen der Verkehrsberuhigung und der

kommunalen Parkraumpolitik erginzen die Vorhaben zur Verbesserung des kommunalen Verkehrs,
Aus den Vorgaben der Stadt- und Verkehrserneucrung ergeben sich folgende Forderschwerpunkie:

- Mapnahmen zur Beschleunigung und Attraktivititssteigerung des OPNV im StraBenraum,

- Verbesserung des Rad- und Fupgingerverkehrs durch sichere Rad- und Gehwegnetze,

- Vorhaben zur Erhohung der Schulwegsicherheit und zur Beseitigung von Unfallhaufungspunkten,

- Vorhaben zur besseren Nutzung und ortsgerechten Gestaltung des Strapenraums,

- Bau von Umgehungs- und EntlastungsstraBen zur Beruhigung von Ortskernen und Siedlungsgebicten.

- Beseitigung schienengleicher Bahnitbergiinge,

Der vorliegende Haushaltsentwurf sieht fiir die Forderung des kommunalen StraBenbaus einschlieBlich des
strapenbezogenen OPNV im Rahmen des GVFG Bundesfinanzhilfen in Hohe von 410 Mio DM vor. Dies sind rd.
31 % der 1993 insgesamt fiir NRW zu erwartenden Bundesfinanzhilfen nach GVFG in Hohe von 1,3 Mrd DM.

Mit dem Ansatz von 410 Mio DM werden Kontinuitit und Weiterentwickiung der kommunalen StraBenbauforde-
rung auf einem hohen Niveau gesichert. Gleichzeitig wird deutlich, daB die bis 1995 zusétzlich zu erwartenden

Bundesfinanzhilfen nach dem GVFG vorrangig unmittelbar fiar die OPNV-Programme veranschlagt werden.

Das Land verstirkt dic Bundesfinanzhilfen fiir den kommunalen StraBenbau durch origindre Landesmittel in
Hohe von 52,16 Mio DM, so dap fiir objektgebundene Zuweisungen an die Kommunen 1993 462,16 Mio DM zur
Verfiigung stehen. Hinzu kommen 38,5 Mio DM originire Landesmittel fiir die erginzenden Sonderprogramme
zur Forderung des kommunalen Radwegebaus und der Larmsanierung. Damit stehen 1993 fiir dic Forderung des
kommunalen Straen- und Radwegebaus einschlieplich des straBenbezogenen OPNV insgesamt 500,66 Mio DM
zur Verfiigung,
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Nach den bisherigen Programmanmeldungen ist vorgesehen, 1993 rd. 120 Mio DM fiir die Forderung des strapen-
bezogenen OPNV, rd. 90 Mio DM fiir die Verbesserung des Rad- und FuBgéngerverkehrs und rd. 65 Mio DM fiir
die Forderung der Sicherheit und der Beseitigung von niveaugleichen Bahniibergingen einzusetzen. Damit ver-
bleiben fiir den Strapenumbau. StraBenausbau und StraBenneubau rd. 225 Mio DM. Die Vergleichszahlen fir
1992 betragen: OPNV 92 Mio DM, Rad- und Fupwege 90 Mio DM, fiir Sicherheit und Beseitigung niveangleicher
Bahniiberginge 80 Mio DM und fiir Strapenumbau, -ausbau und -neubau 226 Mio DM.

Uberdrtlicher Radwegebau

Ein weiterer Schwerpunkt ist die Anlage von Radwegen an LandesstraBen. Schon ein Drittel dieser StraBen kann
auf cigenen Radfahrstreifen befahren werden. An fast allen Ortsumgehungen und den Neubaustrecken werden
Radwege mitgebaut, Fiir den Bau von Radwegen an LandesstraBen werden die Landschaftsverbande auch in 1993
wieder 30 Mio DM einsetzen. Im Bereich der Bundesstrapen wird der Bund voraussichtlich 35 Mio DM fiir das

Radwege-Programm 1993 einplanen.

Denkmalschutz und Denkmalpfiege

Denkmalschutz und Denkmalpflege tragen dazu bei, das kulturelle Erbe des Landes zu bewahren und durch

seinen Erlebniswert die Attraktivitiat von Stadten und Dorfern zu steigern.

Die Denkmalférderung durch das Land hat zu zahlreichen privaten und &ffentlichen Initiativen in der Denkmal-
pflege gefithrt, Sie 1ost stets ein Vielfaches an Investitionen, vor allem im Berich mittelstindischer Handwerksbe-

triebe, aus. Sie sichert bzw. schafft zahireiche qualifizierte Arbeitsplitze.

Die Mittel fiir dic Denkmiler im Eigentum von Privaten und Kirchen sind mit 22,5 Mio DM veranschlagt. Die
Forderung der im Eigentum von Gemeinden und Gemeindeverbanden stehenden Baudenkmiler und der Boden-
denkmalpflege ist mit insgesamt 35,8 Mio DM angesetzt. Davon sind 11,5 Mio DM als Pauschalzuweisungen an die
Gemeinden und Gemeindeverbinde zur Forderung kleinerer privater DenkmalpflegemaBnahmen, 15,7 Mio DM
fiir die Baudenkmalpfiege und 8,6 Mio DM fiir die Bodendenkmalpflege bestimmt; die beiden letztgenannten Be-

triage sind Mittel des Steuerverbundes und im Einzelplan 20 nachgewiesen.

Zu den Aufgaben des nichsten Jahres wird es gehoren, in Kooperation mit den Eigentiimern und der Ruhrge-
bietswirtschaft eine dauerhafte Losung fiir die Sicherung der unverzichtbaren Industriedenkmaler zu finden. Dies
wird zugleich eine Entscheidung sein zugunsten von Neuverwertungsméglichkeiten derjenigen Flachen, auf denen

nachrangig bedeutsame Industricarchitektur steht.



Gesichert und erhalten wird dieses industrielle bauliche Erbe auch in den Industriemuseen der Landschaftsver-
binde in Nordrhein-Westfalen. Da sich hier stiadtebauliche, denkmalpflegerische und museale Anliegen iiber-
schneiden, hat die Landesregicrung entschieden, nicht nur die notwendigen RestaurierungsmafBnahmen mit
Denkmaimitteln, sondern die gesamten Herrichtungskosten umfassend mit Mitteln der Stadterncucrung zu for-

dern.

Die Industriemuseen der Landschaftsverbinde werden mit ihren 16 Standorten das groBte dezentrale Musenms-

projekt in Deutschland und auch weit tiber seine Grenzen hinaus.

Das bauliche Erbe ciner Region wird im Weserrenaissance-Museum Schlop Brake prisentiert. Nach der Umnut-
zung des Schlosses zu einem Museum fordert das Land nunmehr ein Forschungsprojekt, durch das die Weser-
renaissance, die zu den bedeutendsten regionalen Auspragungen einer Stilepoche in Deutschland zihlt, systema-

tisch erforscht und dokumentiert werden soll.

Nicht auf eine regionale Stilepoche, sondern auf die Landesgeschichte bezogen ist das Preufen-Museum Nord-
rhein-Westfalen mit seinen Standorten in den ehemaligen preuBischen Festungs- und Verwaltungsstadten Minden
und Wesel. Auch nach der Vereinigung beider deutscher Staaten ist unser Land der gropte preuische Nachfolge-
staat. Diese Vergangenheit ist in Wirtschaft, Bildungswesen, Recht und Verwaltung bis auf den heutigen Tag auf

Schritt und Tritt ablesbar. Dies zu dokumentieren und zu prisentieren ist Aufgabe des Museums.

Historische Stadt- und Ortskerne

Zielsetzung der Stadterncuerung in den Mitgliedstadten der Arbeitsgemeinschaften "Historische Stadtkerne" und
"Historische Ortskerne" ist die dem historischen Erbe entsprechende Gestaltung des offentlichen Raumes und die

Erhaltung von Baudenkmilern und stadtbildpragenden Gebéuden.

Die Bemithungen um den Erhalt denkmalwerter und stadtbildpragender Bausubstanzen durch Umnutzung werden
fortgefithrt. Aus der Erfahrung vergangener Jahre mit UmnutzungsmaPnahmen hat sich dieser Fordertatbestand

als wirkungsvoll erwiesen.

Erhaltung und Erneuerung von Arbeitersiedlungen

Mit dem zunchmenden Wegfall von Belegungs- und Mietpreisbindungen bei den in der Vergangenheit offentlich
geférderten Wohnungen gewinnt die Sicherung bestehenden preiswerten Wohnraums in hohem Mape an Bedeu-

tung.



In Anbetracht der grofen stiadtebaulichen Qualitét vieler Arbeitersiedlungen des Rhein- und Ruhrgebietes wird
deshalb verstarkt die stadtgestalterisch vertrigliche bzw. denkmalgerechte Modernisierung der Siedlungen unter
Erhalt der gewachsenen Bewohnerstruktur gefordert. Hierdurch wird ein wesentlicher Beitrag zur Erhaltung die-

ser priagenden Elemente der Siedlungslandschaft Nordrhcin-Wcstfélens geleistet.

Grundstiicksfonds
Die Mobilisierung von Flachen ist einer der Schliisselbereiche fiir die Struktuorpolitik.

Nach Auffassung der Landesregierung mup im Mittelpunkt der Bemithungen zur Mobilisierung von Industrie-,
Gewerbe- und Wohnbauflichen die Reaktivierung der in erheblichem Ausmap vorhandenen Brachflichen stehen.

Die Riickgewinnung von Fliachen, deren Nutzung aufgegeben worden ist, schafft ein ausreichendes Flichenreser-
voir fiir ansiedlungswillige Unternehmen und fiir den verstarkten Bedarf an Wohnbauland. Gleichzeitig werden

der Verbrauch des Freiraumes begrenzt und die dkologische Funktion freier, unbebauter Flichen erhalten.

Als zentrales Instrument des Landes zur Reaktivierung von Gewerbe-, Industrie- und Verkehrsbrachen hat sich
der Grundstiicksfonds des Landes Nordrhein-Westfalen bewahrt. Mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln des
Grundstiicksfonds hat das Land seit 1980 insgesamt 150 Brachflichen mit einer Gesamtfliche von rd. 1900 ha er-
worben, Um seiner Aufgabe gerecht zu werden, die erworbenen Brachflichen moglichst zeitnah zu reaktivieren,
wird der zur Verfiigung stehende Bereitstellungsrahmen weitgehend zur Aufhereitung, ErschlieBung und Ver-

wertung der erworbenen Flichen bendtigt.

Der anhaltende Strukturwandel fithrt dazu, dap weiterhin Flachen frei werden, die fiir die stadtebauliche und wirt-
schaftliche Entwicklung von Stidten und Gemeinden eine zentrale Rolle spielen. Immer wieder werden
"Problemfille” an den Grundstiicksfonds herangetragen, fiir die aus strukturpolitischen oder stadtebaulichen

Griinden kurzfristig Losungen gefunden werden miissen.

Durch den verstirkten Einsatz von Mitteln aus geeigneten EG-Programmen oder Regionalen Wirtschaftsforder-
programmen sowie dem revolvierenden Einsatz vdn Erlosen wird der Finanzrahmen dafiir geschaffen werden, die

erfolgreiche Titigkeit des Grundstiicksfonds im erforderlichen Umfange weiterzufiihren.

Eine weitere finanzielle Unterstitzung der Titigkeit des Grundstiicksfonds kann aus Mitteln des Handlungsrah-
mens firr die Kohlegebiete erfolgen; so ist bereits durch Kabinettentscheidung vom 12. Juli 1992 fiir den Ankauf
und erste Abbruchma@nahmen des Gebaudes der Firma Hiils AG in Herne ein Betrag von 9,6 Mio DM zur |
Verfugung gestellt worden.
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Altlastenerlap

Die Behandlung von Flachen, deren Boden erheblich mit umweltgefiahrdenden Stoffen belastet sind, stellt insbe-
sondere die Gemeinden bei der Bauleitplanung, aber auch die Baugenehmigungsbehorden bei der Genehmigung
von Vorhaben vor schwierige Probleme. Mehrere Grundsatzentscheidungen des Bundesgerichtshofes zu den
Amtspflichten bei der Aufstellung von Bebauungsplinen auf Flichen mit Altlasten sowie weitere aktuelle Frage-
stellungen zu den Pflichten zur Nachforschung in der Bauleitplanung und im Baugenehmigungsverfahren gaben
Anlap, den Gem. RunderlaB "Beriicksichtigung von Flichen mit Bodenbelastungen, insbesondere Altlasten, bei
der Bauleitplanung und im Baugenehmigungsverfahren” am 15. Mai 1992 zu veroffentlichen.

Der Erlap stellt die Anforderungen dar, die die Gemeinden bei der Aufstellung von Bebauungsplinen auf bela-
steten Flichen zu beachten haben (Nachforschungspflicht bei der Zusammenstellung des Abwégungsmaterials,
Abwigungsgebot, Kennzeichnung, Festsetzungsmoglichkeiten). Zur Sicherung der Behandlung der Altlast kann es
erfordertich sein, auf rechtliche Instrumente auperhalb des Baugesetzbuchs zuriickzugreifen. Hierzu werden

Losungsmoglichkeiten angesprochen (Baulast, offentlich-rechtlicher Vertrag).

In viclen Fillen tritt der Altlastenverdacht erst nach Wirksamwerden bzw. Inkrafttreten eines Bauleitplans auf.

Der Erlap stellt klar, wie in diesen Fillen von den betroffenen Behorden bzw. der Gemeinde zu verfahren ist.

Auch die Baugenehmigungsbehorden werden bei der Genehmigung von Vorhaben mit der Problematik von Altla-
sten konfrontiert. Der Erlap enthilt Hinweise zur Beriicksichtigung von Altlasten bei der Zuldssigkeit von Vorha-

ben sowie im Baugenchmigungsverfahren.

Internationale Bauausstellung Emscher Park

Die Landesregierung Nordrhein-Westfalen hat am 10. Mai 1988 den Grundsatzbeschlup fir das Projekt

"Internationale Bauausstellung Emscher Park” gefapt.

Die Landesregierung hat entschieden, dap 1BA-Projekte bei allen FordermaBnahmen hohe Prioritét geniefen.
Dies umzusetzen ist angesichts der Entscheidungen der Bundesregierung, an das Land Nordrhein-Westfalen weni-
ger Stadterncuerungsmittel zu vergeben, schwieriger geworden. Gleichwoh! halt die Landesregieurng an diesem

Ziel fest.

Der bislang bekannte Forderbedarf betragt rd. 1,6 Mrd DM.



Bis zum Jahre 1992 sind von der Landesregierung etwa 960 Mio DM an Fordergeldern bereitgestellt worden. So
hat das MSV bislang rd. 524 Mio DM fiir die IBA-Projekte bereitgestellt, die neben Stadterneucrungsmitteln in
Hahe von rd. 332 Mio DM auch Mittel des Grundstiicksfonds sowie Mittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-

rungsgesetz erfassen,

Die Ergebnisse der ersten Planungsphase 1osen weiteren Investitionsbedarf fiir MaBnahmen der integrierten
Stadtentwicklung, der Reaktivierung von Brachflachen, der GewerbeflichenerschlieBung, der Attraktivititssteige-
rung des offentlichen Personenahverkehrs und der Schaffung von Wohnbauflichen aus; an Stadterneuerungsmit-
teln wird ein Bedarf in Hohe von jahrlich 60 Mio DM prognostiziert.

Von den 81 ausgewihlten Projekten konnten acht inzwischen abgeschlossen werden. Als erstes IBA-Projekt ist das
frilhere Wohlfahrtsgebiude am Nollendorfer Platz in Dortmund-Eving in diesem Jahr iibergeben worden,

In einem Teil des Gebiudes ist die Rundfunkakademic untergebracht, in der Rundfunkjournalisten aus- und fort-
gebildet werden.

Mit der Fertigstellung von 19 Wohnungen in acht Hausern fiir die Siedlergemeinschaft der Korte-Dilppe-Sicdiung
auf Brachgrundstiicken am Rande der denkmalwerten Arbeitersiedlung Teutoburgia in Herne ist das erste Neu-
bauprojekt komplett abgeschlossen.

Weitere 30 rein baubezogene Projekte befinden sich in der Ausfithrung. Fir das im Rahmen der Bauausstellung
vorgesehene Prasentationsjahr 1994/95 werden 25 Projekte vorbereitet, um den Baufortschritt einer breiten

Offentlichkeit zuginglich zu machen. Beispielhaft werden einige Vorhaben benannt;

- Bottrop - Arbeiten und Wohnen bei Arenberg-Fortsetzung und Reaktivierung des ehem. Betriebsgeldndes

Prosper 111

- Duisburg - Landschaftspark Duisburg-Nord und Hafenstadtteil Ruhrort

- Essen - Beschiftigungsgesellschaft und Bauhiitte Zeche Zollverein X11 und Biirger- und Handwerkpark
Zollverein 3/7/10

- Gelsenkirchen - Wissenschaftspark Rheinelbe und Verbesserung des Wohnstandortes Siedlung Schilnge!-
berg

- Hamm - Okozentrum NRW - Zentrum fiir dkologisches und biologisches Planen und Bauen

- Herne - Erncuerung der Sicdlung Teutoburgia

- Waitrop - Schleusenpark Henrichenburg
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An 18 Standorten im gesamten Emscher-Raum wird unter dem Thema "Arbeiten im Park” an Projekten gearbei-

tet, in denen innerstadtische Brachflachen reaktiviert werden sollen, um neue Gewerbebetriebe anzusiedeln.

Gleichzeitig sollen neue Wohnungen (Kamen-Monopol) und Kindergarten {Wissenschaftspark Rheinelbe, Gel-
senkirchen) gebaut und die Flichen so aufbereitet werden, daB die Gewerbeparks "Trittsteine” des Emscher-

Landschaftsparks bilden.

Bei der Umsetzung dieser Vorhaben hat sich der Grundstiicksfonds als sehr effizient erwiesen: Auf Flichen des
Grundstiicksfonds in einer GesamtgréBe von 328 ha werden 13 IBA-Projekte realisiert.

Hierzu gehoren auch die Projekte Zollverein X11 in Essen und der Landschaftspark Duisburg-Nord. Mit diesen
Vorhaben werden neue Mapstibe fiir eine Verbindung von Arbeitsmarkt- und Strukturpolitik gesetzt.

Mit den Modellprojekten Beschaftigung und Qualifizierung im Bausektor sowie im Landschaftsbau und in der
Landschaftspflege konnte ein weiteres Anlicgen der IBA verwirklicht werden: Langzeitarbeitslosen und Arbeits-
losen ohne berufliche Qualifikation wird die Moglichkeit zur Wiedereingliederung in den Arbeitsmarkt gegeben.

Mobilisierung von Bauland

Einen besonderen Schwerpunkt werden die Anstrengungen bedeuten, Bauland insbesondere fiir den Wohnungs-
bau zu mobilisieren. Die Empfehlungen der sogenannten Baulandkommission und das daraus abgeleitete
Handlungskonzept der Landesregierung sind auf breiten Konsens nicht nur im parlamentarischen Raum, sondern
auch bei betroffenen Verbinden und Organisationen gestofen. Es kommt nun darauf an, den bereits begonnenen
ProzeP mit der praktischen Realisicrung dieser Beschliisse konsequent weiterzugehen.

Ein wesentlicher Beitrag zur Baulandmobilisierung wird durch die Forderung von stadtebaulichen Entwicklungs-
mapBnahmen geleistet. Damit haben die Gemeinden nach Inkrafttreten des Wohnungsbauerleichterungsgesetzes
die Moglichkeit, Flichen in cinem groBeren stadtebaulichen Zusammenhang fiir die Deckung eines Bedarfs an
Wohn- und Arbeitsstitten zu nutzen bzw. brachgefallene Flachen wieder zu nutzen. In der Forderung haben
solche MaBnahmen besondere Prioritit; es wird zugieich besonderer Wert darauf gelegt, dap unnétiger motori-
sierter Individualverkehr vermieden wird. Durch die Forderung von stidtcbaulichen Rahmenplanungen und Ent-
wicklungskonzepten fiir grépere Baugebiete im Umfeld von Haltepunkten des schienengebundenen offentlichen
Personennahverkehrs wird insofern gezielt ein Beitrag zur Mobilisierung von Bauland und zur stirkeren Aus-
lastung des dffentlichen Personennahverkehrs geleistet. Wetthbewerbe und Gutachen sollen zur stadtebaulichen

Qualitit groperer Vorhaben beitragen.



Die Forderung von Bauliickenprogrammen zielt auf eine stirkere Mobilisierung von Baufliachen, die zur Schaffung
von Wohnraum geeignet sind. Auch die weiteren Elemente des Handlungskonzepts der Landesregierung werden

ziigig umgesetzt werden. Der Landtag wird iiber den Fortgang regelmiBig unterrichtet werden.

Luftfahrt

Seine fihrende Stellung als Wirtschafts- und Industriezentrum in der Bundesrepublik Deutschland und den Euro-
piischen Gemeinschaften will das Land Nordrhein-Westfalen auch kiinftig behalten und ausbauen.

Hierzu ist ein leistungsfihiges Luftverkehrsangebot erforderlich, zumal wirtschaftliches Wachstum und Wohlerge-
hen einer Region durch funktionstiichtige und leistungsstarke Flughifen positiv beeinflupt werden.

Die nordrhein-westfalische Luftverkehrspolitik mu@ sich auf verinderte Rahmenbedingungen einstellen.

- die Vereinigung der beiden deutschen Staaten,

- die politische Offnung der Staaten des ehemaligen Rates fiir gegenseitige Wirtschaftshilfe,

- die beschlossene Verlagerung des Parlaments- und Regierungssitzes von Bonn nach Berlin,

- die Aufgabe von Militirflugplatzen,

- die Entwicklung neuer konkurrierender Luftverkehrsschwerpunkte sowic

- die veranderte Wettbewerbssituation zwischen innerdeutschen/europiischen und NRW-Flughiafen im
Zusammenwirken mit dem Wettbewerb zwischen den Fluggesellschaften, der sich mit Vollendung des

Binnenmarktes verstiarken wird.,

Die Landesregieruﬁg sieht es daher als notwendig an, den kiinftigen Anforderungen durch eine leistungsfahige
Luftverkehrsinfrastruktur gerecht zu werden. Dabei sollen Anlieger so wenig wie maglich belastigt werden;

Beeintrichtigungen von Umwelt und Natur erfolgen nur dort, und so weit, wie sic unvermeidbar sind.

Mit der Fortschreibung seiner Luftverkchrskonzeption hat das Land die verinderten politischen und luftverkehrli-
chen Rahmenbedingungen beriicksichtigt. Der Landtag hat diese Konzeption in seiner EntschlieBung vom 2. Juli

1992 mit groper Mchrheit bestétigt.
In insgesamt 53 Handlungsoptionen, von denen sich 23 auf Natur- und Umweltschutz beziehen, zeigt die Luftver-
kehrskonzeption MaBnahmenfelder auf, in denen die NRW-Luftfahrtinfrastruktur in der kommenden Jahren

weiterentwickelt werden soll. Zu diesen Handlungsoptionen zihlen insbesondere:

- die Kooperation der Flughifen Disseldorf und Koln/Bonn,



14

- die Ersetzung der Beschrankung der Flugbewegungen am Flughafen Disseldorf durch eine
Regelung, die den technischen Fortschritt bei der Lirmminderung im Luftverkehr in dem Sinne
nutzt, da@ sowohl den berechtigten Interessen der Flughafenanwohner als auch den notwendigen
Bewegungszahlen Rechnung getragen werden kann,

- die Aufstellung eines Generalausbauplanes fiir den Flughafen Koln/Bonn unter Beriicksichtigung
des Landschafts- und Naturschutzes, mit dem die langfristige Entwicklung des Flughafens sicher-
gestellt werden soll,

- die Verkniipfung von Schiene und Luftverkehr fiir die Flughédfen Disseldorf und Kéln/Bonn,

- die Schienenschnellverbindung zwischen den Flughéfen Disseldorf und Kéln/Bonn,

- der Ausbau der Terminalkapazititen des Flughafens Miinster/Osnabriick,

- die bedarfsgerechte Weiterentwicklung der regionalen Verkehrsflughéfen und Verkehrslande-

73

plitze Paderborn/Lippstadt, Dortmund und Siegerland.

Mit der Umsetzung der Handlungsoptionen wurde begonnen; ein Zwischenbericht soll dem Landtag zum Ende
des Jahres 1993 vorgelegt werden.

Im einzelnen ist vorgeschen:

Dic haushaltsrechtlichen Voraussetzungen fiir die Griindung einer Flughafen-Holding GmbH zur Kooperation der
Flughifen Diisseldorf und Koln/Bonn werden mit dem Haushaltsgesetz 1993 geschaffen.

Fiir den Flugplatzausbau und die Flugplatzerneuerung sind fiir das Jahr 1993 Mittel in Hohe von 10,0 Mio. DM

veranschiagt. Dies entspricht dem Mittelansatz der letzien Jahre.
Zur Erhohung der Flugsicherheit sowie der Regelmagigkeit und Piinktlichkeit im Luftverkehr soll durch die
Beschaffung von Instrumenten-Landesystemen, Fernmelde- und Navigationseinrichtungen beigetragen werden.

Mit den hierfiir erforderlichen Haushaltsmitteln von 1,3 Mio. DM (gleicher Ansatz wie 1992} sollen auch Map-

nahmen zur Verbesserung der Luftaufsicht finanziert werden.
Verkniipfung der Flughifen Diisseldorf und Koln/Bonn mit dem 1C/ICE-Netz

Die Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrager ist vordringliches Ziel der Verkehrspolitik.

Die Landesregierung wird ihre Bemiihungen fortsetzen, den Anschluf der Flughafen Diisseldorf und Kéin/Bonn

an das Hochgeschwindigkeitsnetz der DB zu erreichen.

Fiir den neven Bahnhof Diisseldorf-Flughafen werden die Planungsarbeiten im Jahr 1993 detailliert.



Der ICE-Bahnhof Flughafen Koln/Bonn ist in das Raumordnungsverfahren fiir die Neubaustrecke Kéln-
Rhein/Main einbezogen. Das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens wird im Frithjahr 1993 erwartet. Zwar steht
der Bund diesem Flughafenbahnhof positiv gegeniiber, er fordert jedoch eine finanzielle Beteiligung an den Inve-
stitionskosten der Flughafen-Anbindungsstrecke. Da es sich um eine Mapnahme des Fernverkebrs handelt, liegt
die Baulast nach Auffassung des MSV im wesentlichen beim Bund. Fiir den von der S-Bahn Kdln-Hauptbahnhof -
Flughafen Kéln/Bonn mitbenutzten nordlichen Teil der ErschlieBungsstrecke ist das Land bereit, sich im Rabmen
des GVFG zu beteiligen.

Die Verhandlungen mit dem Bund werden fortgesetzt.

Nach Fertigstellung dieser Anschliisse kann mit geringfiigigem Ausbau im Streckenbereich Koln-Kalk auch die
spurgebundene Direktverbindung zwischen den Flughifen hergestellt werden.

Schienenschnellbahnverbindungen

Die Forderung der Realisierung der europaischen Schnellbahnverbindung Paris-Briissel-Kdln mit Fortsetzung ins

Ruhrgebiet und der Anschiuf nach Frankfurt sind Aufgabenschwerpunkie der Landesregierung,

Das MSV wird sich dafiir einsetzen, dap die von den europaischen Verkehrsministern vereinbarten Termine der

Inbetricbnahme eingehalten und die vom Land zu ibernchmenden Aufgaben umgehend ausgefiihrt werden.

Die Verbindung (Koin-)Duisburg-Emmerich-D/NL-Grenze(-Randstad Holland) ist als Ausbaustrecke in den
"Vordringlichen Bedarf" des Bundesverkehrswegeplans *92 aufgenommen worden. Einer Forderung des Landes
wurde damit entsprochen. Dariiber hinaus setzt sich das MSV nachdriicklich fiir eincn zixgigen Ausbau der Ost-

West-Verbindungen aus dem Ruhrgebiet nach Sachsen, Thiiringen und Berlin mit IC-Standard ein.

Regionale Arbeitskreise und Bahnstrukturreform

Aufgrund der OPNV-Rahmenvereinbarung zwischen dem Land Nordrhein-Westfalen und der Deutschen
Bundesbahn vom Juli 1988 sind bei den Regierungsprasidenten Regionalausschiisse gebildet worden. Die Regio-
nalausschiisse haben ihre Arbeit unter Einschaltung von Arbeitskreisen auf regionaler, streckenbezogener Ebene
aufgenommen. Die Regionalen Arbeitskreise, in denen die jeweils betroffenen Regicrungsprasidenten, Bundes-
bahndirektionen, Kommunen und Verkehrsunternehmen vertreten sind, untersuchen die Strecken auf ihre Erhal-
tungswiirdigkeit; sie priifen, welche Mapnahmen zur Steigerung der Attraktivitat erhaltcnswerter Strecken erfor-

derlich sind, oder ob sich eine Umstelluny, auf Busbetricb empfichlt.
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Derzeit licgen die Ergebnisse von zwolf Arbeitskreisen vor, und die Deutsche Bundesbahn hat sich bisher bemiiht,
durch Angebotsverbesserungen, die im wesentlichen in der Einfithrung von Taktverkehren und zum Teil bereits in
der Einfithrung neuer Angcbote (CityBahn bzw. RegionalSchnellBahn) im Taktverkehr bestehen, zur Realisierung

dieser Arbeitsergebnisse beizutragen.

Die Umsetzung der Ergebnisse der Untersuchungsberichte der Arbeitskreise wird allerdings iiberlagert durch die
Problematik der Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs vor dem Hintergrund der Vorschlige der

Bundesregierung fiir eine Bahnstrukturreform.

Nordrhein-Westfalen und die anderen Linder verschlieBen sich grundsitzlich nicht der Bahnstrukturreform und
der damit verbundenen Regionalisicrung, Sie darf ihnen aber nicht als "kalte Regionalisierung” ohne jeden Lasten-
ausgleich aufgebiirdet werden. Sie kniipfen ihre Zustimmung deshalb an die Bedingung, daB die Lander und
Kommunen durch eine gleichzeitige Anderung der Finanzbezichungen zwischen Bund und Léndern einen vollen

Ausgleich fiir die zu ibernehmenden Lasten erhalten. Dieser Ausgleich mu@ umfassen:

- die bisher vom Bund fiir seine Bahnen aufgebrachten Zuwendungen,
- den kiinftigen Mehraufwand (Dynamisicrungskosten),
- die Kosten fiir bisher unterlassene Investitionen und

- die Kosten der frither auf die Lander oder Kommunen abgewilzten Lasten.

Jetzt kommt es darauf an, dap der Bund dic DB oder die kiinftigen Aufgabentrager fur den offentlichen Perso-
nennahverkehr (Linder oder kommunale Gebietskorperschaften) in die Lage versctzt, in Fahrwege und neuc

Nahverkehrsziige zu investieren und die Betriebskosten der Verkehrsunternehmen zu finanzieren.

Die Landesregicrung erwartet auperdem, dap die DB ihre auf Vorstandsebene getroffenc Zusage einhalt, die
Verhandlungen zwischen dem Bund und den Landern nicht durch vorweggenommene Stillegungen zu storen.
Damit nicht im Einklang stchen jedenfalls Bemithungen der Bundesbahndirektionen und sogar des Bundesmini-
sters fiir Verkehr, die kommunalen Gebietskorperschaften bzw. die nichtbundeseigenen Eisenbahnen zur Uber-

nahme von Schienenstrecken der DB zu dréngen.

Offentlicher Personennahverkehr

Der bifentliche Personennahverkehr ist fiir die Mobilitit groper Teile der Bevolkerung von zunehmender Bedeu-
tung. Das Auto allein kann die gesellschafilich verlangte Mobilitat nicht gewahrleisten. Der hohe Anteil stadti-
scher Ballungsraume in Nordrhein-Westfalen hat die Belastungen und Grenzen des Autoverkei.rs frither und

schneller als in anderen Lindern sichtbar werden lassen.
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Wenn die Mobilitit als eine Grundlage des Wohlstandes erhalten blciben und gleichzeitig umwelt-, orts- und sozi-
alvertraglich gestaltet werden soll, miissen die Aufgaben des motorisierten Individualverkehrs innerorts und in

Ballungsgebieten mehr und mehr vom OPNV iibernommen werden.

Deshalb hat das Ministerium fiir Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen ein OPNV-

Aktionsprogramm vorgelegt, mit dem die Trendwende zum Nahverkehr fortgesetzt werden soll.

Die dem Land Nordrhein-Westfalen fiir 1992 bis 1995 zuflieBenden zusatzlichen Mittel (2,2 Mrd. DM) nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz werden ausschlielich zur Stérkung des OPNV genutzt. Insgesamt stehen
von 1992 bis 1995 iiber 6 Mrd. DM (einschiicBlich komplementirer Landesmittel) zur Verbesserung der kommu-
nalen Verkehrsverhiltnisse in Nordrhein-Westfalen zur Verfigung.

Fiir rd. 80 % dieser Mittel hat das Land Nordrhein-Westfalen nunmehr die Programmkompetenz, d.h. wir konnen
klare Schwerpunkte setzen. Diese Chance wird das Ministerium fitr Stadtentwicklung und Verkehr fiir die nach-
haltige Verbesserung des OPNV nutzen.

Schwerpunkt des Programms ist die Beschleunigung von Bussen und Bahnen.

Mit Hilfe neu hinzugckommener Fordertatbestande wie der Forderung von Schienenfahrzeugen, Haltestellenein-
richtungen und Verkehrsleitsystemen kann die Attraktivitat des OPNV nachhaltig verbessert werden. Nur wenn
Busse, Strapen-, Stadt- und S-Bahnen attraktive Alternativen zum Auto darstellen, kann die Bereitschaft zum

Unmsteigen auf den OPNV genutzt werden.

Das Riickgrat der Infrastruktur fiir den OPNYV in den Ballungsraumen bildet ein leistungsfahiges stadtisches und
regionales Schienenverkehrssystem. Ziel der Landesverkehrspolitik ist es, dieses System zu cinem integrierten

Gesaminetz weiterzuentwickeln.

Der vorliegende Haushaltsentwurf 1993 sieht fiir die Forderung der OPNV-Infrastrukturmapnahmen (einschl.
DB-Mapnahmen) 568,0 Mio DM originire Bundesfinanzhilfen und 192,20 Mio DM komplementire Landesmittel

vor.

Der vorgesehene weitere Ausbau der OPNV-Infrastruktur ist im OPNV-Ausbauplan 1992 - 1956 und in den Er-

ganzungen der Vorlage an den nordrhein-westfélischen Landtag vom 24. Juni 1992 nachgewiesen.

Von seiten des Bundes ist dic Erhohung der Mittel nach dem GVFG bis zum Jahr 1995 befristet. Eine kontinuier-
liche Programmplanung fir dic Verbesserung der kommunalen Verkehrsverhiltnisse wird dadurch erheblich '
erschwert. Das Land Nordrhein-Westfalen wird sich daher fiir die Beibehaltung der erhohten Mittelansitze im
Bundeshaushalt auch iiber 1995 hinaus cinsetzen. Nur so ist die von allen politischen Kraften geforderte Trend-

wende zum OPNV durchzusetzen.



S-Bahn-Bau

Die BaumaBnahmen an $-Bahn-Strecken der Deutschen Bundesbahn erstrecken sich derzeit auf den Ausbhau bzw.

Restausbau

- der Linie S 1/7 Diisseldorf-Unterrath - Duisburg Hbf und Disseldorf-Unterrath - Diisseldorf Flughafen,

- der Linie S 2 von (Dortmund Hbf iiber) Dortmund-Dorstfeld nach Dortmund-Mengede mit Verlangerung
iiber Gelsenkirchen, Essen-Altenessen, Oberhausen nach Duisburg,

- der Linie S 4 von Dortmund-Germania nach Dortmund-Liitgendortmund Markt (Teilabschnitt der
Strecke Herne - Castrop-Rauxel Sid - Dortmund-Dorstfeld - Unna),

- der Linie § 5 von Dortmund iiber Witten nach Hagen,

- der Linie S 6 Langenfeld - Koln-Miilheim - Kéin Hbf - Koln Hansaring (Teilabschnitt der Strecke Essen -
Diisseldorf - Langenfeld - Koln),

- der Linie S 12 K&ln Hbf - Koln-Deutz - Siegburg - Au. Bis Ende 1992 werden S-Bahn-Bau- und Finanzie-
rungsvertrige angestrebt fir die

- S-Bahn Kéln Hbf - Horrem - Diiren (S 13),

- S-Bahn Haltern - Bottrop - Essen - Wuppertal (8 9).

Fiir dic Verbindungen Dortmund - Hamm und Kéln-Hauptbahnhof - Flughafen Koln/Bonn (S 16) werden ebenso

S-Bahn-Vertrige angestrebt. Der Weilerbau der S 4 nach Herne ist aus der Sicht des Landes unverzichtbar.

Der Flughafen Koln/Bonn benétigt dringend einen S-Bahnanschiup; dieser steht in unmittelbarem Zusammenhang
mit der Planung der Neubaustrecke (NBS) Koln - Rhein/Main. Das Land erwartet, dap die DB die konkreten Pla-

nungen 1992 einleitet.

Fir P + R-Anlagen im S-Bahn-Bereich, soweit fiir diese keine Regelung in den S-Bahn-Vertragen vorgeschen ist,

wurden besondere Finanzierungsvertrage mit den Bundesbahndirektionen Essen und Kaln abgeschlossen.

Mit den Bundes- und Landesmitteln in Héhe von 50,3 Mio DM sollen bis 1995 der Bau von 10.700 Pkw-Steliplat-

zen und eine hinreichende Z.ahl von Fahrradeinstellplatzen finanziert werden.

Fiir die Ausriistung von 50 S-Bahn-Stationen mit behindertengerechten Zugéngen wurden mit den Bundesbahn-
direktionen Koln und Essen Vertrige iiber den Bau solcher Anlagen mit einem Finanzierungsvolumen von 53,5

Mio DM abgeschlossen. Hiermit wurden 26 Stationen mit einem Aufwand von 17,6 Mio DM bereits umgcriisfet.



Fiir die laufenden S-Bahn-Vorhaben und fiir die Mapnahmen, fir die Vertrige noch 1992 angestrebt werden, sind
in den kommenden Jahren noch Mittel in Hohe von 1,12 Mrd DM erforderlich, von denen der Bund 627,0
Mio DM und das Land 491,0 Mio DM zu tragen hat.

Stadtbahnbau

Mit dem Aufbau des Stadtbahnnetzes wurde in den hochverdichteten Kernbereichen der Gropstadte begonnen,
da hier die Verkehrsprobleme am dringendsten sind. Weil die Losung dieser Aufgabe damals nur durch den Bau
niveaufreier, d.h. unterirdischer Trassenfithrungen vorstellbar schien, wurden vielfach kostenintensive und zeitauf-

wendige Tunnelbauwerke errichtet.

¥

Inzwischen konnten die Arbeiten an diesen Bauwerken mit den technisch anspruchvollen Verkniipfungspunkten
an den Hauptbahnhofen der Deutschen Bundesbahn weitestgehend abgeschlossen werden.

Kiinftig stehen nur noch wenige verkehrlich unverzichtbare Erganzungen der unterirdischen Anlagen an.

Im Interesse eines ziigigen Ausbaus des Gesamtnetzes wird im Stadtbahnbau grundsitzlich der oberirdische Bau

vorrangig betricben,

Den groBten Teil der bis Ende 1992 fertiggestellten rd. 285 km Stadtbahnstrecken bilden schon heute mit rd. 189
km (66 %) die oberirdischen Abschnitte.

Im Jahre 1993 ist die Inbetriebnahme weiterer - vor allem oberirdischer - Stadtbahnanlagen in den Stadten

Diisseldor{, Bochum, Hattingen, Dortmund und Bad Honnef vorgesehen.

Die Steigerung der Fahrgastzahlen bei der Stadtbahn bestitigt die hohe Akzeptanz der von der Landesregierung
veranlaBien Stadtbahnbaumapnahmen in der Bevolkerung.

So konnten nach Inbetriebnahme der konzeptionell ausgewogenen Stadtbahnantagen in Bielefeld (kurze Tunnel-
anlagen und lange beschleunigte oberirdische Zulaufstrecken) Falirgastzuwichse auf den einzelnen Linien zwi-

schen 21% und 61% (insgesamt rd. 33%) innerhalb eines Zeitraumes von sechs Monaten registriert werden.

Beschleznigungsmapnahmen

Die kurz- bis mittelfristige Verbesserung des Schienennetzes hat in der Verkehrspolitik des Landes Vorrang. Die
Umsetzung der auf Landesinitiative von den Stadten und Betrieben erarbeiteten Beschleunigungskonzepte ist

daher der politische Schwerpunkt im fortgeschriebenen OPNV-Ausbauplan.



Dap dic Beschleunigungsma@nahmen nicht auch finanziell Schwerpunkt der OPNV-Investitionen des Landes sind,
hangt mit den vergleichsweise hohen Kosten der zur Erreichung cines sinnvollen Verkehrswertes noch notwendi-

gen unterirdischen Stadtbahnstrecken zusammen.

Die schwierigen und zeitaufwendigen Planungsarbeiten dirften alsbald abgeschlossen sein; nach dem heutigen
Stand kann damit gerechnet werden, daf die letzten Finanzierungsvorhaben im Jahre 1994 bewilligt werden kon-

nen.

Das Schwergewicht der Aufgaben liegt punmehr in der Umsetzung, wobei der Engpap die Installation der Vor-
rangschaltungen an den Signalanlagen ist. Dics liegt an der Knappheit des entsprechend ausgebildeten Personals
in den Stadtverwaltungen, Betrieben, den Ingenieurbiiros und im besonderen bei den ausfilhrenden Firmen. Die
wenigen fiir diese speziellen Aufgaben geeigneten Firmen sind durch entsprechende Arbeiten in der ganzen Bun-

desrepublik und vor allem durch ihr starkes Engagement in den neuen BRundeslandern iiberlastet.

Die Gesamtkosten der kommunalen Beschleunigungskonzepte betragen nach Planungsinderungen und Kostencr-
hohungean rd. 658 Mio DM. Dicser Betrag kann sich durch dic Konkretisicrung der Planungen fiir die ausstehen-

den Strecken und infolge der Lohn- und Materialpreisgleitung erhdhen.

Nach dem derzeitigen Antragsstand sind fur rd. 352 Mio DM (rd. 54 %) Bewilligungsbescheide erteilt worden. Im
Laufe des Jahres 1992 diirfte sich dieser Betrag auf rd. 480 Mio DM, das sind rd. 73 % des Gesamtvolumens,

erhohen.

Bereits vor dem landesweiten Start der Beschleunigungskonzepte im Jahre 1986 sind erste Beschleunigungsmag-
nahmen in Krefeld, Bonn, Koln, Duisburg und Biclefeld begonnen und inzwischen mit cinem Bauvolumen von rd.

28 Mio DM abgeschlossen worden.

Bis Ende 1991 wurden fur Beschleunigungsmapnahmen insgesamt 181 Mio DM ausgegeben, davon waren rd.
154 Mio DM Landeszuwendungen. Damit konnten Teilabschnitte mit einer Lange von rd. 118 km (Gesamtlinge
rd. 300 km) fertiggestellt werden. In weiteren Bereichen sind die baulichen Ma@nahmen abgeschlossen, es fehlt je-

doch noch die Signaltechnik.

Im GVEG-Programm 1992 bis 1995 sind die Fordermittel firr Beschleunigungskonzepte so eingeplant, daB die
Fertigstellung des iiberwiegenden Teils bis 1995 moglich ist.

Ein wesentliches Element der Beschleunigungsmapnahmen (insbesondere fiar die Busse) sind rechnergesteuerte
Betricbsleitsysteme (RBL), die den Betricbsablauf durch automatische Steuerung und Uberwachung erheblich
verbessern und gleichzeitig die Grundlage tur die Vorrangschaltung an den Signalanlagen bilden. Entsprechende
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Systeme werden in Nordrhein-Westfalen seit 1986 gefordert. Bisher wurden entsprechende Systeme fir die Stadte
Aachen, Bielefeld, Bochum/Gelsenkirchen, Diisseldorf, Essen, Lidenscheid/Iserlohn, Oberhausen, Siegen, Wup-
pertal mit Gesamtkosten in Hohe von rd. 156 Mio. DM in das GVEG-Programm aufgenommen.

1992/93 werden die Anlagen fir die Stadie Bonn, Diiren, Koln, Leverkusen, Neuss, Paderborn und Remscheid mit
voraussichtlichen Gesamtkosten von rd. 94 Mio DM folgen. In Dortmund, Duisburg, Heinsberg, Moers und

Miilheim sind die Planungen eingeleitet worden.

In Aachen und Oberhausen wurde fiir erste Linicn ein RBL-Probebetrieb eingerichtet. In Disseldorf laufen inzwi-
schen (Beginn 1986) sicben Stadtbahnlinien und drei Buslinien unter RBL-Bedingungen.

Ein wesentliches Ziel dieser Mafinahmen ist auch die Herstellung der Anschlupsicherheit bei Umsteigebezie-

hungen und die Verbesserung der Fahrgastinformationen.

Park-and-Ride-Anlagen

Abstellanlagen fiir Autos und Fahrrider als Bindeglied zwischen Individualverkehr und OPNV sind eine Voraus-

setzung fiir einc Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in den Innenstadtbereichen.

Der Bau bzw. Ausbau dieser Plitze wird kontinuierlich vorangetricben. Derzeit konnten aus Mitteln der S-Bahn-
Vertrige und des kommunalen OPNV rd. 16.000 Einstellplitze fertipgestellt werden; rd. 700 sind im Bau, weitere
1.700 sind forderungstechnisch anerkannt und kinnen gebaut werden, sobald uneingeschranktes Baurecht gegeben

ist.

In diesea Zusammenbang sind Engpasse beim Erwerb nutzbarer Grundsticksflichen zu beriicksichtigen: Die
planerischen und forderungstechnischen Gegebenheiten lassen sich nicht immer zeitgerecht umsetzen, da

geeignete Grundstiicke nicht zur Verfiigung stehen.

Fiir die kommenden Jahre bestehen bislang bei den Stadten Planungsvorstellungen fiir weitere rd. 13.000 Stell-

plétze.

Bike-and-Ride-Stellplitze wurden sunichst in geringem Umfang im Zusammenhang mit P + R-Anlagen angelegt,

wihrend mittlerweile auch reine B+ R-Anlagen geplant und gebaut werden.

Bis Ende 1992 werden voraussichtlich rd. 12.400 B+ R-Stellplitze fertiggestellt. Weitere rd. 2.700 Stellpldtze, mit

deren Bau kurzristig begonnen werden kann, sind genehmigt.
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Gropkundenabonnement (Firmenticket) fiir den #ffentlichen Dienst

Fiir die angestrebte Anderung des Verkehrsverhaltens von Pendlerinnen und Pendlern, insbesondere in den
Rallungsraumen, halt die Landesregierung Mafnahmen der Parkraumbewirtschaftung - hauptsichlich in den stark
belasteten Innenbereichen der groBen Stadte - fir erforderlich. Durch flankierende Mapnahmen auf dem Gebiet

der Tarifgestaltung des OPNV soll dic stirkere Nutzung Affentlicher Verkehrsmittel gefordert werden.

Seit 1991 bietet der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) mit dem "Ticket 2000 Firmenservice" (T 2000 FS) ein
tarifliches Sonderangebot fiir Gropkunden an. Es erginzt das Angebot des Ticket 2000, das mit einer vierjahrigen
Einftihrungshilfe aus Landesmitteln gefordert wird. Da das T 2000 FS rund 55 % billiger ist als das Ticket 2000,
rechnet das MSV damit, dap sich der Anteil der Frauen und Minner, die im Berufsverkehr den OPNYV benutzen,
durchschnittlich von etwa 25 % auf rd. 45 % steigern wird.

Die Landesregierung sicht in der Einfithrung des T 2000 FS auch firr den Bereich des 6ffentlichen Dienstes einen
Beitrag, den OPNV in den Stadten zu stirken. Sic hat deshalb mit Kabinettbeschlup vom 2. Juni 1992 die Ressoris
gebeten, die Voraussetzungen 7u schaffen, damit das T 2000 FS - dessen Kosten die Bediensteten selbst tragen -
fiir die Dienststellen ihres Geschaftsbereiches im VRR-Bedienungsgebiet (rd. 180.000 Bedienstete) eingefihrt
werden kann. Dem Beschlup liegt das Ziel zugrunde, Parkraum - von begriindeten Ausnahmen abgesehen - im
Rahmen verfiigbarer Plitze nicht mehr kostenlos zur Verfiigung zu stellen. Hierbei solite Parkraum im Behorden-
bereich grundsitztich nur noch von denjenigen genutzt werden konnen, die ein T 2000 FS der Preisstufe B besit-
zen. Das MSV hat bei der Einfihrung eine Koordinierungsfunktion abernommen und mochte seinen Bediensteten
das T 2000 FS ab Anfang 1993 anbieten. Hierzu ist die Mitwirkung der Personalrite im Rahmen des LPVG erfor-
derlich.

Das Verfahren fiir die Nutzung des T 2000 FS des VRR stellt eine Grundlage dar fiir die Nutzung vergleichbarer

Angebote anderer Verkehrsverbiinde und Verkehrsgemeinschaften in Nordrhein-Westfalen.

Semester-Ticket fiir Studierende

Es besteht grundsitzliches Einvernchmen swischen der Landesregierung und den Hochschulen des Landes, alle
Aktivititen zu fordern, die zu einem verstérkten Umstieg auf dffentliche Verkehrsmittel fithren. Einen Anreiz
dafiir bietet auch die Einfithrung von Semester-Tickets fiir Studierende. Das im Rahmen eines Pilotprojektes an
der Universitit Dortmund fir das Sommersemster 1992 ausgegebene Semester-Ticket zum Preis von 85 DM wrd
inzwischen von rd. 65 % aller Studierenden fiir Fahrten rwischen Wohnung und Universitat genutzt; das ist eine

Benutzersteigerung auf mehr als das dreifache im Vergleich zum vorangegangenen Semesler.
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Mit den Runderlassen des Ministeriums fiir Wissenschaft und Forschung vom 15. Juni 1992 an die Hochschulen
und Studentenschaften und des Ministeriums firr Stadtentwickung und Verkehr vom 29.J um 1992 an die Regie-
rungsprisidenten hat die Landesregierung iiber die Rechtsgrundlagen bzw. Genehmigungsvoraussetzungen fiir

Semester-Tickets informiert.

Dic mit Kabinettbeschlup vom 2. Juni 1992 grundsitzich vorgeschene Parkraumbewirtschaftung kann fir Hoch-

schulbedienstete und Studierende nur cinheitlich verwirkficht werden.

Mit der Nutzung des Semester-Tickets wird ein wesentlicher Beitrag zur Entlastung der Stadte vom motorisierten

Individualverkehr geleistet.

Wegen der Einfithrung des Semester-Tickets fiir Studierende ist eine Klage beim Verwaltungsgericht Gelsenkir-
chen anhingig. Eine Entscheidung in der Hauptsache steht noch aus.

Forderung der Verkehrsunternehmen

Fiir die gesetzliche Ausgleichspflicht des Landes an Unternchmen fisr die Beforderung von Personen mit verbil-
ligten Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs nach § 45 a Personenbeforderungsgesctz (PBefG) sind im
Entwurf des Haushaltsplans 400 Mio DM veranschlagt. Die Steigerung gegeniiber dem Vorjahr ist vor allem auf
die geplante Anpassung der Kostensdtze der Bundesbusbetriebe zuriickzufithren, deren Satz seit 1987 nicht mehr
verindert worden ist, sowie vor allem fir die Erhdhung der Beforderungsfalle nach § 45 a PBefG durch beson-

dere Tarifmapnahmen (Firmenticket, Semester-Ticket).

Mit der Anderung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes durch das Steueranderungsgesetz 1992 wurden die
Bundesfinanzhilfen nach dem GVFG erheblich aufgestockt sowie die Schicnenfahrzeugforderung durch Bundes-

finanzhilfen ermoglicht.

Fiir die Fahrzeugforderung im OPNV-Linienverkehr wurden 289 Mio DM veranschiagt. Ab 1993 ist beabsichtigt,

die Fordersitze bei der Fahrzeugforderung fir kommunale und private Verkehrsunternehmen zu verdoppeln.

Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen

Nach rd. 20jahriger Forderung von Verkehrsgemeinschaften und Verkehrsverbiinden konnten dic urspriinglichen
Zielsetzungen der Verbundforderung weitestgehend umgesetzt werden. Die kiinftige Kooperationsforderung

orientiert sich an den aktuellen Erforder.ssen.
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Hierzu sind gropriumige, regional sinnvoll zugeschnittene Kooperationsraume geschaffen worden. Dic Zusam-
menarbeit der Verkehrsunternchmen in Verkehbrsgemeinschaften und Verkehrsverbiinden wurde organisiert. Der
sffentliche Personennahverkehr tritt in diesen Regionen in der Regel mit einheitlichem Fahrplan und Tarif auf.
Dabei besteht in den Randbereichen der grofen Verbiinde das Problem sinnvoller Ubergangstarife. Hier sind

Entscheidungen durch die regional verantwortlichen Gremien dringend geboten.

Notwendige Verbesserungen der Organisation des offentlichen Personennahverkehrs in der Fliche sind grund-
satzlich nicht durch Eingriffe in die Unternehmensstruktur der Betriebe erreichbar. Die Bemithungen sollien dar-
auf gerichtet werden, die Vorteile einer vielfiltigen Unternchmenslandschaft besser zu nutzen. Dazu ist dic Ge-
staltungs- und Finanzierungsverantwortung fiir den OPNV als unverzichtbares Element der regionalen Infra-
struktur von der Betriebsebene zu trennen und einer politisch verantwortlichen Reprasentanz der Region zu iiber-

antworten.

Das MSV strebt daher die Einrichtung und Stirkung von Zweckverbinden fiir den 6ffentlichen Per-

sonennahverkehr an.

Die kommunalen Gebietskorperschaften als Auftraggeberinnen der Verkehrsleistungen sollien dann in dem jewei-
ligen Kooperationsraum eine tragfihige Vielfalt von wirtschaftlich moglichst leistungsstarken Ver-

kehrsunternehmen in Anspruch nchmen konnen.

Im Jahr 1993 sind fiir die Forderung der Zusammenarbeit der Verkehrsunternchmen in Nordrhein-Westfalen
166,6 Mio DM vorgeschen.

Regionalisierung der Bahnbusgesellschafien

Die Diskussion und Umsetzung der Vorschlige der von der Landesregicrung cingesetzten Kommission zur
"Steuerung und Finanzierung des OPNYV im landlichen Raum" ist inzwischen iiberlagert worden von der vom Bund

veranlapten Regionalisierung der Babnbusgesellschaften.

Wegen des Sachzusammenhangs wird cine Entscheidung iiber die Neuordnung des OPNV in der Flache daher
zeitgleich oder im Nachlauf zu der Regionalisierung der Bahnbusgesellschaften zu treffen sein.

Die von dem Vorstand der Deutschen Bundesbahn und von der Bahnbus-Holding GmbH (BBHG) fiir dic Bahn-
busgesellschaften der DB verfolgte Unternchmensstrategie sieht bundesweit den Verkauf von einzelnen
Regionalbusgeselischaften oder regional begrenzten Teilen dieser Gesellschaften an meistbietende Kaufinteres-

senten vor.
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Kurzfristig soll die Deutsche Bundesbahn dadurch von dem Aufwand- und Ertragsrisiko ihrer Regionalbusgesell-
schaften entlastet werden, und mittelfristig soll die Aufgaben- und Finanzverantwortung fiir dic Regionalbusgesell-
schaften des Bundes auf die Linder und die kommunalen Gebietskorperschaften abgewilzt werden.

Letztlich soll iiber den Bahnbusbereich hinaus auch der SPNV regionalisiert werden.

Die drei in Nordrhein-Westfalen zum Kauf angebotenen Bundesbusunternehmen bestimmen mapgeblich die Ver-

kehrsstruktur des dffentlichen Personennahverkehrs in den lindlich strukturierten Regionen mit.

Der Landtag hat in seiner Sitzung am 13. Juni 1991 festgestellt, dap eine VeriuPerung von Liniennetzen, Netztei-
len oder einzelnen Linien der Regionalbusgesellschaften nicht hingenommen werden kann, solange nicht eine

Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs mit einer Regelung iiber die Finanzierung sowic cine Kla-
rung der Aufgaben- und Ausgabenverantwortung zwischen Bund, Landern und Gemeinden durch eine Anderung
des Finanzausgleiches zwischen Bund und Landern herbeigefithrt worden ist. Dieser Landtagsbeschluf entspricht
auch dem cinvernehmlichen Ergebnis der Beratungen auf der Verkehrsministerkonferenz der Liander vom 27./28.

Februar 1991.

In ihrer Sitzung am 13./14. Mai 1992 hat die Verkehrsministerkonferenz ihre Haltung nochmals bekriftigt und
betont, dap der Verkauf "der Bahnbusgesellschaften ein falsches Signal sei, da iiber die kiinftige Trigerschaft die-
ser Gesellschaften sachgerecht nur im Gesamtzusammenhang mit der angestrebten Regionalisicrung des OPNV

entschieden werden kdnne”.
Das MSV verfolgt, da dic Verkaufspline bestehen bleiben, eine Auffanglosung weiter.

Das MSV entschied sich damit fiir eine Konzeption, die aus Griinden der Interessenneutralitat, der Fachkompe-
tenz und der ziigigen Umsetzung vorsieht, der Westdeutschen Landesbank Girozentrale (WestLB) allein die vor-
iibergchende treuhanderische Tragerschaft an einer Auffanglosung vorzuschlagen. Eine solche Auffanglésung
wird als das am schnellsten umsetzbare und daher zu bevorzugende Verfahren zur Ubernahme der

Regionalbusgesellschaften angesehen.

Die Entscheidung der Landesregierung iiber die Auffanglosung wird auf dem Hintergrund moglicher wirtschaftli-
cher Belastungen und der Erfolgsaussichten nach den Kaufpreisverhandlungen vor Abschluf des Kaufvertrages zu

treffen sein.

Seitens des MSV sind Beratergremien berufen worden, um unter Einschaltung der Investitionsbank NRW (IB) in
den Regionen den Entscheidungsprozef fiir den Zweiterwerb der Regionalbusgesellschaften zu organisieren und
abzusichern, Inzwischen stehen der IB und dem MSV hierfiir ein zentraler Fachausschup und je eine Kommission

fiir jeden der drei Bahnbus-Raume zur Verfigung.



Dieses Verfahren 1Bt eine Berucksichtigung der jeweiligen regionaien Interessenlage zu und fithrt zu organisato-
risch beberrschbaren Arbeitsabliufen. Das Land signalisiert damit, da es scinerseits bereit ist, den bestehenden
regionalen Verkehrsstrukturen Rechnung zu tragen und Syncrgieeffekte aus dem jetzigen oder eincm dhnlichen

Zuschnitt der Regionalbusgeselischaften grundsitzlich zu erhalten.

Zur Abdeckung von evtl. Betriebsdefiziten im Rahmen einer Auffanglosung zur Ubernahme der Regionalbusge-
sellschaften in NRW stehen Mittel bis zur Héhe von 2 Mio DM bereit.

Nichtbundeseigene Eisenbahnen

Von groBer verkehrs- und strukturpolitischer Bedeutung fur die regionale Aufschliepung - besonders in den
Randzonen der Ballungsgebiete - sind die nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE), weil sie dem Trend zur Verla-

gerung des Giiterverkehrs auf die Strape entgegenwirken.

Das Land wird die NE - wi¢ bisher - im Rahmen seiner Moglichkeiten unterstiitzen. Hier sind im wesentlichen
Finanzhilfen zur Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit der Schienenwege (Oberbauzuschilsse), zur Durchfih-

rung von Rationalisierungsmapnahmen und zur Verbesserung der Sicherheit an Bahniibergangen vorgesehen.

Daneben erbalten die NE des 5ffentlichen Verkehrs nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz Ausgleichszahlungen
fiir die Abgeltung betricbsfremder Lasten; es handelt sich dabei im wesentlichen um Betriebskosten von Kreu-
zungsanlagen sowie um Ruhegehilter und Renten. Als herausragende FordermaBnahme ist ein Vorhaben der
Westfilischen Landes-Eisenbahn zu bewerten, bei dessen Realisierung pro Jahr ca. 300.000 t Kalksteintransportc

von der Strape auf die Schiene verlagert werden.

Fiir das Haushaltsjahr 1993 werden insgesamt 21,9 Mio DM ausgebracht.

Giterverkehrszentren

Giterverkehrszentren (GVZ) als Schnittstellen des kombinierten Verkehrs tragen erheblich dazu bei, Giiterver-

kehr von der Strape auf dic Schiene und auf das Binnenschiff zu verlagern.

Da Giiterverkehrszentren wichtige Beitrige zu einer umwelt- und sozialvertraghichen Abwicklung des weiter stei-
genden Transportaufkommens leisten konnen, bat das Land Nordrhein-Westfalen friihzeitig begonnen, diesen
neuen Entwicklungspfad wissenschaftlich zu priifen. Daraus entstand eine GVZ-Konzeption als Grundlage filr ein
Standortraumkonzept. Am 8. Juli 1992 hat das MSV dem Landtag seine Standortraumkonzeption fir GVZ unter-

breitet. Die Standortraumkonzeption ist in den Bundesverkehrswegeplan *92 {ibernommen worden.



Es sind folgende zehn Standortraume vorgesehen:
Aachen - Liittich - Maastricht, Arnheim - Emmerich - Nijmegen, Diisseldorf, Duisburg, Koln, {stliches Ruhrge-
biet, Ostwestfalen-Lippe, Rheine, Wuppertal sowie (als weiterer Bedarf) Siegen.

Fiir die Umsetzung dieser Srandortraumkonzeption ist eine enge Abstimmung mit der DB erforderlich. Um den
gewoliten Umstieg des Giitertransports auf Schiene und Schiffe zu unterstitzen, werden erforderliche Investi-

tionen im Rahmen bestehendes Programme gefordert.

Binnenwassersirapen

Ziel der Landesregierung ist, die umweltfreundliche Binnenschiffahrt neben der Eisenbahn starker am zukinftigen
Verkehrswachstum zu beteiligen. Hierbei ist eine bessere Einbindung in die Transportkette des kombinierten Ver-
kehrs unumganglich. SchlieBlich verfiigen Wasserstrapen und Binnenschiffahrt noch iiber Kapazititsreserven, die

zu Lasten des Gitterverkehrsaufkommens auf der StraPe nutzbar gemacht werden sollten.

In Volizug des bestchenden Rahmenvertrages iiber den Ausbau der Binnenwasserstrapen, d.h. der westdeutschen
Kanile und des Mittellandkanals, wird der Ausbau der Ost-West-Verbindung, die fiir die Giterverkehre in
Nordrhein-Westfalen kilnftig besonders wichtig sein wird, fortgesetzt. Der Ausbau des Mittellandkanals verlauft
planmapig. Dabei ist hervorzuheben, dap sein weiterer Ausbau in Richtung Berlin zu den Projekten "Deutsche
Einheit" gehort. Einen Schwerpunkt dieses Ausbauvorhabens wird das Wasserstrapenkreuz zwischen Elbe und

Mittellandkanal in Magdeburg bilden.

Am 7. April 1992 wurde ein weileres Verwaltungsabkommen iiber den Ausbau des westdeutschen Kanainetzes

swischen dem Land NRW und dem Bund abgeschlossen.

Das Abkommen betrifft den Ausbau des Datteln-Hamm-Kanals bis zum Hafen Hamm und des Rhein-Herne-
Kanals fiir Gropmotorschiffe und Schubverbinde.

Die Kosten sind mit 244 Mio DM veranschlagt, wovon das Land vin Drittel, also rd. 81,3 Mio DM, tragt.

Damit wird ein weiterer wichtiger Schritt getan, um dic Standortbedingungen der Hifen im ostlichen Ruhrgebiet

zu verbessern und die Entwicklungschancen der Binnenschiffahrt zu starken.

Die Landesregicrung konnte den Bund dazu bewegen, den Dortmund-Ems-Kanal mit eigenen Mitteln auszu-

bauen.



Dies ist nicht nur finanz-, sondern auch verkehrspolitisch sinnvoll, weil vom Bund erwartet werden kann, dap er
die Nord-Siid-Verbindungen kiinftig im Rahmen des europaischen (Gesamt-Binnenschiffahrtsnetzes in eigener

Verantwortung und ohne Mithilfe der Lander ausbaut.

Bundesverkehrswegeplan 1992

Der am 15. Juli 1992 vom Bundeskabinett pebilligte Bundesverkehrswegeplan 1992 legt die Investitionen der drei
Verkehrstrager Schiene, Strae, Wasserstrafe und ihre Dringlichkeit bis zum J ahr 2010 fest. Der gesamte Investi-
tionsbedarf betragt 414,3 Mrd. DM. Darin enthalten sind 323,5 Mrd. DM fiir Uberhangmapnahmen des BVWP
'35 sowie fiir die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit. Die Investitionen betragen fiir das Schienennetz DB/DR 39,5
%, fiir Bundesfernstrapen 38,8 % und fir Bundeswasserstrapen 5,7 %. Der Rest entfillt im wesentlichen auf

G VFG-Finanzhilfen. Zwar iibertreffen die Investitionen fiir die Schicne erstmals - wenn auch geringfiigig - die des
Strapenbaus, jedoch kann damit der groPe Nachholbedarf der Schiene nicht annihernd aufgeholt werden. In
seiner Stellungnahme zum BVWP '92-Entwurf hat das Land daber eine Erhihung der Investitionsmittel fur dic
Schiene gefordert und vorgeschlagen, die dafor erforderlichen Mittel durch Einsparungen bei den Bundesfern-

strafen zu gewinnen.

Das Land hat kritisiert, da es mit einem Anteil an Schienenprojekten von 9 % im Vergleich zu den alten
Bundeslindern benachteiligt ist. Obwoh! das Land mehrere Schienenprojekte angemeldet hatte, wurden nicht aile
vom BMV bewertet, so z.B. dic fiir den Ost-West-Verkehr wichtige Verbindung Dortmund-Kassel-Erfurt-Dres-

den.

Es ist ein zentrales Anliegen des Landes, daf bei der Fortschreibung des Bedarfsplanes fiir die Bundesfernstrapen
die Voraussetzungen geschafien werden, die dringend notwendige Verbesserung fiir den Ost-West-StraBenverkehr

im Ruhrgebiet zeitnah durchfithren zu kdnnen.

Nach dem Vorschiag des BMV soll die A 44 Velbert-Bochum vordringlich eingestuft werden. Das Land
Nordrhein-Westfalen sieht jedoch unter Beriicksichtigung der Ergebnisse der Umweltvertraglichkeitsstudie und
der ablehnenden Haltung der betroffenen Stadte kaum Chancen fiir eine Verwirklichung dieses Vorhabens. Fur
den Raum Dortmund weist der BMV-Vorschlag sowohl die A 44 siidlich von Dortmund als auch die Tunnelldsung,
in Dortmund nachrangjg als "Weiteren Bedarf" aus, so daf von der Programmierung her fiir den groften Engpaf
im Zuge der A 40/B 1/A 44 eine Losung in absehbarer Zeit von vornherein ausgeschlossen wird. Hinzu kommt,
dap sich der Landtag Nordrhein-Westfalen gegen den Bau der A 44 sowohl im Bereich Velbert-Bochum als auch

in Dortmund ausgesprochen hat.



Mit dem vom Land Nordrhein-Westfalen vorgeschlagenen Konzept, die A 40 von der Stadtgrenze Gelsen-
kirchen/Essen bis Dortmund scchsstreifig auszubauen und die Tunnellosung in Dortmund zu realisieren, wird
neben einer Kapazititserhohung der stark iiberlasteten A 40 cine durchgebende Autobahnverbindung im Zuge der
A 40/A 44 geschaffen. Da eine derartige Losung von den betroffenen Stidten mitgetragen wird, kann mit einer

zeitnahen Verwirklichung gerechnet werden.

Die zur Vorbereitung der Bedarfsplanfortschreibung vom BMV fiir die A 4 durchgefithrte Umweltrisikoeinschat-
zung, hat zu dem Ergebnis gefiibrt, dap insbesondere bei der Betrachtung des Gesamtkorridors der A 4 zwischen
Olpe und Bad Hersfeld eine Trassenfithrung im betroffenen Mittclgebirgsraum unter Umweltgesichtspunkten
nicht vertretbar ist. Gleichwohl hat der BMV diese Mapnahme in den "Weiteren Bedarf" eingestuft. Das Land
NRW lehnt dies in Ubereinstimmung mit dem Land Hessen ab.

Zu bemingeln ist ferner, dap der BVWP keine Festlegungen iiber die Anbindung der Flughafen Diisseldorf und
Koln/Bonn an das IC/ICE-Netz trifft.

Bundesfernstrapen

Nach dem Entwurf des Bundeshaushalts 1993 und der Finanzplanung bis 1996 fiir den Bundesfernstrapenbau sind
fiir das gesamte Bundesgebiet Mittel in Hohe von 10,806 Mrd DM [iir 1993, 11,926 Mrd DM fiir 1994 und for die
Folgejahre 11,936 Mrd DM vorgesehen. Die Aufteilung der Bundesfernstrapenmittel auf alte/neue Lander wird in
den kommenden Jahren im wesentlichen vom Anteil der Linder am Vordringlichen Bedarf des neuen Bedarfs-

plans und vom Ablauf der vorrangigen Finanzierung der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit abhéngen.

Aus dem Entwurf des StraBenbauplans 1993 ergibt sich fiir NRW ein Verfiigungsbetrag von 1,468 Mrd DM.
Davon entfallen auf die Hauptbautitel (BAB-Erweiterung, BAB-Neubau, BundesstraBenncubau) 768,9 Mio DM
und auf den Bereich der iibrigen BundesfernstraBen (z.B. Strapenunterhaltung, Erhaltungsinvestitionen, UA 111,
EKrG-Mapnahmen) 699,1 Mio DM. Mit diesen Mitteln kénnen dic anstehenden Aufgaben im Bereich

Bundesfernstrapen finanziert werden.

Landesstrapen- und Briickenbau

In unserem dichten Strapennetz gibt es keinen nennenswerten Baubedarf fiir neue LandesstraBen. Allerdings

besteht noch die Notwendigkeit, Netzliicken zu schlieBen oder Ortsumgehungen zu bauen.



Fiir den Neu- und groferen Ausbau im Landesstrapennetz bilden der Landesstrapenbedarfsplan und der Landes-
strapenausbauplan die rechtliche und administrative Grundlage. Beide Pline sind zum 1. Januar 1993 fortzu-
schreiben. Der Bedarfsplanentwurf liegt dem Landtag zur Beratung und Beschiupfassung vor. Auch fiir den Aus-
bauplan 1993 - 1997 hat das MSV dem Verkehrsausschuf3 bereits ein erstes, auf dem Bedarfsplanentwurf aufbau-

endes Konzept zugeleitet.

Bei der Planung und Realisierung der notwendigen Straenneu- und -ausbaumapnahmen hat die StraBenbauver-
waltung dafiir zu sorgen, dap die Investitionen den Aspekten der Umwelt und des Liarmschutzes in gebithrendem
Umfang Rechnung tragen. Durch das Gesetz iiber die Umweltvertriglichkeitspriifung im Lande Nordrhein-West-
falen vom 29. April 1992 ist hierfiir eine einheitliche verfahrensrechtliche Basis geschaffen worden. Nach diesem
Gesetz hat LandesstraBenneubauvorhaben eine Pritfung der Umweltvertriglichkeit vorauszugehen. Diese ch?:

lung lehnt sich an die Bestimmungen an, die seit dem 1. August 1990 fiir BundesfernstraBen gelten.
Schwerpunkte des LandesstraBenbaus sind

- die Umsetzung des Landesstrapenausauplanes,
- Verbesserungen im Landesstrafennelz, insbesondere durch Umgestaltung von Ortsdurchfahrten und den
Bau von Radwegen, sowie

- Erhaltungsinvestitionen.

Der Entwurf des Landeshaushaltes sieht zur Finanzierung der genannten Investitionsschwerpunkte insgesamt
317,25 Mio DM vor; der Minderbetrag gegeniiber dem Vorjahr in Hohe von rd. 10 Mio DM resultiert aus dem
Fort{all der Bundesfinanzhilfen fir MaPnahmen nach dem Strukturhilfegesetz, wofiir im Landeshaushalt 1992 bei
Kapitel 15 021 Titel 833 12 und 883 13 insgesamt 12,936 Mio DM veranschlagt waren.

Fiir die Unterhaltung und Instandsetzung der Landesstrapen sind 149,5 Mio DM eingeplant. Durch die Erhdhung
des Ansatzes um 7,7 Mio DM wird dem tariflichen Anstieg der StraBenwarterlohne Rechnung getragen. Im
Zusammenhang mit der fiir 1993 vorgesehenen Neuordnung der UA III-Finanzierung sollen dic Landschaftsver-
binde kiinftig dic Kosten der Entwurfsbearbeitung (cinschl. Planung) und Bauaufsicht fir Baumapnahmen an
Landesstrafen selbst tragen. Fir UA 111-Kosten des Bundesfernstrapenbercichs solien die Landschaftsverbande
1993 und in den beiden folgenden Jahren 173,0 Mio DM erhalten. Durch diese finanzielle Neuordnung im Bereich
der Strapenplanung und Bauaufsicht, die auf der Grundlage des WIBERA-Gutachtens von 1990/91 erfolgt, wer-
den die Haushalte der Landschaftsverbinde trotz Fortfalls der UA III-Mittel fir Landesstrafen per Saldo um rd.
44 Mio DM jahrlich entlastet.



Verkehrstelematik

Die in der Verkehrstechnik verwendete Informationstechnik und Telekommunikation wird als Verkehrstelematik

bezeichnet. Sie wird den Verkehrsablauf in den kommenden Jahren wahrscheintich nachhaltig beeinflussen.

Durch die europiischen Programme DRIVE und PROMETHEUS wird die Entwicklung innovativer Verkehrs-

konzepte gefordert.

Die Landesregierung hat sich mit dem Projekt EUROTRIANGLE erfolgreich an der CORRIDOR-Initiative und
dem DRIVE II-Programm der EG beteiligt. Sie erwartet von dieser Beteiligung einen Impuls fiir die Einfilhrung
der Verkehrstelematik in NRW und die Verbesserung der Einflufmoglichkeiten bei der Entwicklung europaischer

Standards und Normen im Bereich der Verkehrstelematik.

Partnerinnen im Projekt EUROTRIANGLE sind die belgischen Regionen Flandern und Wallonien, die dhnliche
Verkehrsprobleme haben. Die EG fordert allerdings bisher nur die Erstellung von Machbarkeitsstudien im Jahre
1992. Aufgrund der Zielsetzungen des Projektes und wegen des fiir Europa wichtigen Untersuchungskorridors be-
stehen allerdings gute Aussichten, dap Teilaspekte von EUROTRIANGLE auch 1993 im DRIVE-Programm ge-

fordert werden.

Hauptziel des Projektes ist die Einrichtung eines integrierten multimodalen Verkehrsmanagementsystems. Dies
soll durch Nutzung und Verbesserung der im Aufbau befindlichen Datenerfassungsanlagen auf den Autobahnen,
und dic Einbeziehung des OPNV (VRR) geschehen. Durch rechtzeitige und bessere Informationen sollen dic
Autofahrerinnen und -fabrer nicht nur vor Staus gewarnt und umgeleitet werden, sondern es soll auch eine Verla-

gerung - insbesondere des Kurzstreckenverkehrs - auf umweltvertragliche Verkehrsmittel erreicht werden.

Fiir die erforderlichen Konkretisierungen der in den Machbarkeitsstudien vorgeschlagenen Losungen sind

950.000 DM im Landeshaushalt 1993 eingeplant.

Sicherheit im Strapenverkehr

Besondere Aufmerksamkeit wird die Landesregierung auch 1993 der Verkehrsaufklarung der Kinder zuwenden,
weil diese nach wie vor im StraBenverkehr besonders gefahrdet sind. Damit wird zugleich ein Wunsch der Konfe-
renz der Jugendminister und -senatoren der Linder aufgegriffen. Die Werbung auf Bussen und Bahnen mit dem
Slogan "Kinder sind spontan” jenkt die Aufmerksamkeit auf diese Zielgruppe, die im Strafenverkehr ganz beson-
derer Riicksicht bedarf. Erganzt wird diese Aktion durch den 1992 fiir das Vorprogramm in Kinos hcrgcstcﬂten
Film "Die Welt mit Kinderaugen". Insbesondere den jungen Antofahrerinnen und -fahrern , die die gropte Gruppe
des Kinopublikums reprasentieren, soll verdeutlicht werden, daB Kinder im Strapenverkehr oft nicht voraussehbar

reagicren, und dap dic eigene Fahrweise darauf auszurichten ist.
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Erginzend sind Verkehrssicherheitstage vorgesehen. Diese Veranstaltungen eignen sich nicht nur fiir die Uber-
mittlung von Tips und Hilfen zur Unfallvermeidung, sondern auch, um zu einer im Sinne der Umwelt bewupten

Verkehrsmittelwahl anzuregen.

Der 2. Landeswettbewerb um den Verkehrssicherheitspreis NRW steht unter dem Motto "Sicher an der Ampel".
Ziel ist es insbesondere, die Sicherheit der FuBgingerinnen und FuBginger an den Lichtsignalen zu erhdhen. Die

Beitrige des Wettbewerbs werden dokumentiert und die besten im September 1993 ausgezeichnet.
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