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3,085 Mrd DM
vor allem fir

Investitionen

Investitionsschwerpunkie

Der Entwurf des Haushaltsplans fiir das Jahr 1994 sieht im Einzelplan
des Ministeriums fir Stadtentwicklung und Verkehr Ausgaben in Héhe
von insgesamt 3,085 Mrd DM vor. Damit liegt der Haushaltsansatz um
166,7 Mio DM niedriger als im Vorjahr. Dies entspricht den Konsolidie-
rungshemihungen der Landesregierung, die zu Einsparungen bei den
Férderprogrammen gefihrt haben,

Dennoch stellen die Investitionsausgaben mit 2.136 Mio DM weiterhin
den griBiten Ausgabeblock dar. Ihr Anteil am Haushalt des Ministeriums
far Stadtentwicklung und Verkehr liegt bei 69,2 % und bezogen auf den
gesamten Haushalt des Landes bei 21,2 %. Beriicksichtigt man die im
Einzelplan des Finanzministeriums {Einzelplan 20) ausgewiesenen
Stadterneuerungs- und Denkmalschutzmittel im Rahmen des Steuerver-
bundes von 410 Mio DM, betrdgt der Anteil 25,3 % der Investitionsaus-
gaben des Landeshaushalts.,

Bei der Verteilung der Mittel sollen im Jahre 1994 folgende Schwer-
punkte gesetzt werden:

* Mit 1,767 Mrd DM dienen mehr als die Halfte aller aus dem Ein-
zelplan 15 zu tatigenden Ausgaben der Férderung des OPNV ein-
schiieBlich des straBenbezogenen OPNV.

1,025 Mird. DM werden dem Stra@enbau zugutekommen.

Fir die Stadtemeuerung und den Denkmalschutz sind Ausgaben
in Hohe von 522,7 Mio DM bzw. 60,8 Mio DM veranschlagt, wobei
hier die im Einzelplan 20 vorgesehenen entsprechenden Zweck-
zuweisungen des kommunaten Steuerverbundes nach dem
Gemeindefinanzierungsgesetz bericksichtigt sind. Die veran-
schiagten Mittel dienen im wesentlichen der Finanzierung bewillig-
ter MaBnahmen. Fiir die Férderung neuer Manahmen im Bereich
der Stadterneuerung stehen wie im Vorjahr insgesamt rd. 390 Mio

DM zur Verfiigung.

52 % der Investitionsausgaben im Geschaftsbereich des Ministeriums fiir
Stadtentwickiung und Verkehr sind Bundesfinanzhiifen. Von den 1,331
Mrd DM entfallen 1,230 Mrd DM auf Finanzhilfen des Bundes nach dem

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, wobei die Auswirkungen der No-
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Verstetigung des
Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes

vellierung des GVFG vom 2. Juli 1993 noch nicht beriicksichtigt sind.
Awgrund der Anderung des Verteilungsschliissels zugunsten der neuen
Léander wird NRW 19894 voraussichtlich rd. 100 Mio DM weniger erhalten.
Allerdings missen die alten Lander von ihrem Anteil an den GVFG-
Mitteln in den Jahren 1993 und 1994 jeweils 400 Mio DM zugunsten der
neuen Lander abgeben. Im Rahmen der dafir notwendigen Anderung
des GVFG ist im Sommer dieses Jahres im Vermittlungsausschu® ein
entsprechender Kompromi erzielt worden. Dem Land Nordrhein-West-
falen werden daher in diesem Zeitraum statt rd. 1,3 Mrd DM etwa 100
Mio DM jahriich weniger zur Verfligung stehen. Die dadurch notwendigen
Anpassungen werden bei der Fortschreibung der Fdrderprogramme

vorgenommen.

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) als Finanzierungs-
grundlage fiir MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
der Gemeinden stand im Jahre 1993 in der Diskussion: Die im Entwurf
des Gesetzes zur Umsetzung des Foderalen Konsolidierungsprogramms
vorgesehene vdllige Aufhebung des GVFG ist wegen des deutlichen

Widerstandes aller Lander nicht beschiossen worden.

Bei bundesweiter Betrachtung erfolgte die Umverteilung von je 400 Mio
DM Bundesmitteln von den alten zu den neuen Landern auf dem Niveau
des vom Bund erhdhten Finanzrahmens, und zwar von rd. 3,3 Mrd DM
im Jahre 1992 auf rd. 4,8 Mrd DM und in den Jahren 1993 bis 1995 auf
je rd. 6,3 Mrd DM. Die Erhéhung des Finanzrahmens ist bis zum Jahre
1995 befristet. Nach der gegenwirtigen Gesetzeslage gilt von 1996 an
wieder der gegeniber 1995 um 3 Mrd DM geringere Finanzrahmen von
bundesweit rd. 3,3 Mrd DM. Nordrhein-Westfalen wird sich zusammen
mit alien Verkehrsministern der Lander fiir die Beibehaltung des erhéh-
ten Finanzrahmens im Bundeshaushalt dber das Jahr 1995 hinaus ein-
setzen. Nur so ist die von allen politischen Kraften geforderte Trendwen-
de zum OPNV durchzusetzen und nur so ist eine kontinuierliche Pro-
grammplanung fiir die Verbesserung der kommunalen Verkehrsverhiit-
nisse moglich.

Die Frage der Fortfiihrung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
auf hohem Niveau ist eng verbunden mit der Entscheidung Gber Bahn-

strukturreform und Regionalisierung,



Keine "kalte

Hegionalisierung"

Nordrhein-Westfalen und die anderen Linder verschlieBen sich grund-
satzlich nicht der Bahnstrukturreform und der damit verbundenen Regio-
nalisierung. Es darf jedoch nicht méglich sein, daf der Bund seine Auf-

gaben auf die Lander abwdlzt ohne einen vollstdndigen Finanzausgleich.

Die Lander kniipfen ihre Zustimmung deshalb an die Bedingung, daR sie
und die Kommunen durch eine gleichzeitige Anderung der Finanzbezie-
hungen zwischen Bund und Lindern einen vollen Ausgleich flr die zu
Obemehmenden Lasten auf Dauer und grundgesetzlich gesichert e-
halten, der entsprechend der Kostenentwicklung fortgeschrieben werden

muf3. Dieser Ausgleich mul3 gmfassen:

* die bisher vom Bund fiir seine Bahnen aufgebrachten Zuwendun-
gen,

* die Kosten fiir bisher unterlassene investitionen und

* die Kosten fiir VerbesserungsmaBnahmen im Schienenpersonen-
nahverkehr.

Jetzt kommt es darauf an, dal der Bund die kiinftigen Aufgabentriger
fir den gesamten &ffentlichen Personennahverkehr in die Lage versetzt,

in Fahrwege und neue Nahverkehrsziige zu investieren.

Derzeit laufen intensive Verhandlungen zwischen dem Bundesminister
fir Verkehr und den Verkehrsressorts der Lander iber die erforderlichen
Kompromisse bei der Bahnstrukturreform und der Regionalisierung des
dffentlichen Personennahverkehrs, Bund und Lander stimmen nach wie
vor darin Oberein, daB beide Reformvorhaben dringend geboten sind.
Die Verhandlungen sind erheblich dadurch ereichtert worden, dall die
Bahn den |Ldndern die Aufrechterhaltung des Schienenpersonennahver-
kehrs auf der Grundlage der derzeit geltenden Fahrpldne der Deutschen
Bundesbahn und der Deutschen Reichsbahn bis zum Jahre 1997
angeboten hat. Die Deutsche Bundesbahn garantiert den Schienenper-
sonennahverkehr auf der Basis der auf die Lander entfalienden Anteile
an den Ausgleichsleistungen des Bundes nach gegenwirtigem Stand. Es
muf gesichert sein, daB eine solche Zahlung des Bundes fiir die gegen-
wartigen Leistungen des Schienenpersonennahverkehrs auf Dauer gesi-
chert ist. Aulerdem garantiet die Deutsche Bundesbahn, daB
Streckenstillegungen wahrend dieser Zeit nur im Einvermehmen mit den

Landern vorgenommen werden sollen.
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Den Bund nicht aus der
Verantwortung entlassen

Fortsetzung der Stadtent-
wicklung und Stadterneue-
rung auf dem Niveau des
Vorjahres

Wir erwarten von der Bundesregierung auch, daB sie sich ihrer Verant-
wortung fiir den Stddtebau bewut ist und damit die Zusagen einldst, die
sie in den vergangenen Jahren abgegeben hat. Es ist nicht zu verste-
hen, daB die Bundesregierung stets auf die besondere Bedeutung der
Stadtentwicklung fiir den Strukturwandel hinweist, den alten LAndemn je-
doch die Bundesfinanzhilfen im Jahr 1991 drastisch gekirzt und sie im
Jahr 1993 vollstdndig gestrichen hat. Die Zuwendungen an das Land
Nordrhein-Westfalen reduzierten sich dadurch von 173 Mio DM (1990)
auf 100 Mio DM (1991). Im Jahre 1993 erh&lt Nordrhein-Westfalen keine
Bundesfinanzhilfen mehr. Gleichzeitig faufen die anteiligen Mittel fiir den
Stidtebau im Rahmen der Strukturhilfe aus. Diese Streichung der Bun-
desmittel erfoigte, obwohl die mit den Ldndern abgeschlossene Verwal-
tungsvereinbarung erst zum 31.12.1994 auslduft. Die durch Schreiben
des BMBau vom 24. Juni 1983 angekiindigten Stadtebaufdrderungsmit-
tel im Bundeshaushalt 1994 in Hohe von 80 Mio DM, von denen der An-
teil Nordrhein-Westfalens bei rd. 20 Mic DM liegt, sind unter Haushalts-
vorbehalt gestellt. Erst wenn der Bundestag das Haushaltsgesetz ver-
abschiedet hat, wird hieriiber Klarheit bestehen. In jedem Fall bleibt die
Bundesregierung weit hinter den berechtigten Erwartungen der alten
Lander zuriick. Wir erwarten vielmehr, da die Bundesregierung zu
ihrem Wort steht und die Bundesfinanzierung in Héhe von 660 Mio DM
fur die alten LAnder wieder zur Verfugung stellt. Wir erwarten dies auch
deshalb, weil der Bund selbst fiir einen erhdhten Mittelbedarf im Bereich
der Stadtebauférderung Anreize gegeben hat, indem er das Instrumen-
tarium der "Sti3dtebaulichen Entwicklungsmafnahme" unbefristet ins
Baugesetzbuch iibernommen hat. AuBerdem ergibt sich ein erhdhter

Mittelbedarf infolge der Umnutzung von Militarbrachen.

Im Bereich der Stadtentwicklung und der Stadtemneuerung werden wir
zusammen mit den Stidten und Gemeinden den in den vergangenen
Jahren beschrittenen Weg der Skonomischen und &dkologischen Ver-
besserung unseres Landes weiter fortsetzen.

Den Belangen der Umwelt kommt nach wie vor groRe Aufmerksamkeit
zu, und auch die Beriicksichtigung des sozialen Ausgleichs gehdrt zur
Kontinuitdt in der nordrhein-westfatischen Stadtentwicklungspolitik. Der
vom Ministerium fiir Stadtentwicklung und Verkehr vorgelegte Stadtéko-

lagiebericht zeigt hierzu die Handiungsfelder nachdriicklich auf.



Zilgige Umsetzung unter
Verzicht auf aufwendige
MaBnahmen

Schwerpunkte der
Stadterneuerung:

Die Mittel aus der Stidtebaufdrderung,

der Gemeindeverkehrsfinanzierung,

dem Denkmalschutz und

dem Grundstiicksfonds
werden gezielt dafiir eingesetzt und darauf abgestimmt, die Standort-
und Lebensbedingungen in unseren Stidten und Gemeinden auch unter
stadtékologischen Gesichtspunkten zu verbessemn. Bestehende Arbeits-
platze missen gesichert und neue geschaffen werden. Wohnraum muf
erhalten und neuer Wohnraum ermmdéglicht werden.

Fir die Fdrderung neuver Vorhaben im Rahmen der Stadterneuerung wird
1994 mit insgesamt 390 Mio DM Landesmitteln ein Finanzrahmen wie
1993 zur Verfiigung stehen. Davon sind 96,8 Mio DM freie Ausgabemit-
tel und 293,2 Mio DM Verpflichtungserméchtigungen. Bei den freien
Ausgabemitteln sind die Mittel des Nachtragshaushalts 1993 zur Hilfte
sowie die fur die Stadtermeuerung vorgesehenen Mittel des § 19 Ge-
meindefinanzierungsgesetz '94 einbezogen. Moglicherweise werden in
Abhédngigkeit von der Entscheidung des Bundestages Bundesfinanzhilfen
in Hohe von rd. 20 Mio DM zur Ausweitung des Bereitstellungsrahmens
beitragen. Hier ist aiferdings offen, inwieweil eine Bereitstellung von
Bundesfinanzhilfen an bestimmte inhaltliche Vorgaben gekn(ipft ist.

in den mittelfristigen Programmen der Stadterneuerung, der Gemeinde-
verkehrsfinanzierung, des Denkmalschutzes und des Grundstiicksfonds,
die bis zur Mitte des Jahrzehnts laufen werden, miissen in den 90er Jah-
ren die groBen Schwerpunkte der erhaltenden Stadtermeuerung mit
groBerer Zielgenauigkeit angegangen und schneller realisiert werden.
Insbesondere in der Verkehrsheruhigung und bei der Einrichtung von
Tempo 30-Zonen muBl auf aufwendige bauliche MaBnahmen verzichtet
werden, statt dessen hat das Ziel der flichendeckenden Verbesserung
Vorrang. Manches Wiinschenswerte mul und kann auf spiter verscho-
ben werden, wenn es gelingt, das jetzt Notwendige konsequent und
zlgig zu realisieren.

Der Strukturwandel in Nordrhein-Westfalen muB® weiterhin sozialvertrag-
lich und stadtdkologisch vertretbar gestaltet werden. Verinderungen im
Bergbau und in der Stahlindustrie, aber auch in anderen Wirtschafts-
zweigen muB mit einer vorausschauenden Politik der Schaffung neuer
Arbeitsplatze, der Verbesserung der Standortbedingungen, der Schaf-
fung "weicher" Standortfaktoren und der Sicherung angemessener
Wohn- und Lebensbedingungen begegnet werden.



Vor dem Hintergrund einer wachsenden Bevdlkerung besteht die Not-
wendigkeit, Flachen fiir Wohnungen und neue Arbeitsplatze zu er-
schlieBen und aufzubereiten. Die hohe Bevéitkerungsdichte in Nordrhein-
Westfalen erfordert ein besonderes Engagement im Flichenrecycling.
Neue grofiflichige und stadtebaulich anspruchsvolle Entwicklungsmag-
nahmen bieten sich als Instrumente fiir die Stadtergdnzung bzw. Stadt-
ermeuerung an. Mit der Férderung stédtebaulicher Wetthewerbe und von
Bauliickenprogrammen wird der Wohnungsbau vorbereitet und unter-

stiitzt.

Insbesondere durch die Férderung von Projekten zur Wiedemutzung von
Brachflachen durch Gewerbe und Industrie sowie Sicherung gewerbli-
cher Standorte in Gemengelagen soll der Wirtschaftsstandort Nordrhein-
Westfalen gesichert und ausgebaut werden. Vorrangig werden Mittel fiir
MaBnahmen bereitgestellt, die hohen stiddtebaulichen und Skologischen
MaBstaben entsprechen und z.B. nach der Leitidee "Arbeiten im Park”

entwickelt werden sollen.

Zur Stabilisierung hochbelasteter verdichteter Stadtteile mit besonderem
Erneuerungsbedarf, in denen die Stadtebauférderung bisher nicht oder
nur begrenzt gegriffen hat, miissen zusatzliche Anstrengungen unter-
nommen werden. Dies soll insbesondere der Verbesserung der Lebens-
bedingungen und der Schaffung neuer Arbeitsmoglichkeiten fiir ein-
kommensschwache Bevélkerungsgruppen in diesen Stadtgebieten die-
nen.

Die Erhaltung und Rettung des baulichen und arch#ologischen histori-
schen Erbes, historischer Stadt- und Ortskerne, Industriemuseen und die

Umnutzung von Baudenkmilern steilen ebenfalls Schwerpunkte der Fér-
derung dar.

Bei allen investitionsvorhaben von Landesbedeutung erfolgt eine um-
fangreiche inhaitliche Kooperation zwischen den beteiligten Ressorts und
die Koordination des Mitteleinsatzes im Rahmen von Kombinationsfor-

derungen.



Fdrderung
- in Stadtteilen mit beson-
derem Erneuerungsbedart

- in den Kohlegebieten

In der Stadtlandschaft an Rhein und Ruhr gibt es Stadtteile bzw.
Wohngebiete, die sowoh! nach bestimmten objektiven indikatoren - wie
Umweltbelastung, Instandsetzungs- und Modernisierungsstandard, An-
teil aiterer Menschen, Anteil einkommensschwacher Bevdlkerungs-
schichten und Sozialhilfeempfinger - als auch in der allgemeinen und
insbesondere der subjektiven Wahrnehmung der dort lebenden Bevdi-
kerung als problematisch eingestuft werden. Bei den fraglichen Gebie-
ten handelt es sich in der Regel um zwei Gebietstypen:

- hochverdichtete Innenstadtlagen, die hiufig unter Emissionen von
Gewerbe- bzw. Industriegebieten leiden, dkologische Defizite auf-
weisen und durch eine einseitige Sozialstruktur geprigt sind,

- hochverdichtete Wohnsiediungen der 60er und 70er Jahre, die in
der Regel am Stadtrand als "Schlafstitte” mit begrenzter &ffentli-
cher Infrastruktur und wenigen privaten Versorgungseinrichtungen
ausgestattet sind. Sowohl das hiufig triste Wohnumfeld als auch
das geringe Freizeilangebot und die Entfemung zu anderen
stddtischen Einrichtungen bzw. Nutzungen haben zu einem
schiechten Image dieser sog. "Trabantenstidte” gefiihrt.

Aus Landessicht soll die Stadtebauforderung ihren Beitrag dazu leisten,
in Kombination mit einer kommunalen Sozialpolitik und anderen Instru-
menten die offenkundigen Defizite in diesen Stadtteilen durch eine ge-
zieite Gegensteuerung mit einem gebiindelten Mitteleinsatz abzubauen
bzw. abzufedem. Dabei ist liber geeignete MaRnahmen der Sozialarbeit
und Arbeitsheschaffung eine Beteiligung der dort lebenden Bevilkerung
vorgesehen. Vorrangig sollen solche Stadtteile in den Erneuerungspro-
zel einbezogen werden, die in den Kohleriickzugsgebieten und in den
Gebieten liegen, die von der Stahikrise besonders betroffen sind.

Die politischen Entscheidungen der Bundesregierung zur Steinkohle
machen es auch weiterhin notwendig, den beschleunigten Abbau von
Arbeitsplatzen im Steinkohlenbergbau durch strukturverbessemde Mag-
nahmen entgegenzuwirken. Hier ist es Ziel der Landesregierung, neben
dem "Handlungsrahmen fir die Kohlegebiete" das 1993 entwickelte
mittelfristige Stadtermeuerungsprogramm zur Sicherung und Flankierung
des Strukturwandels umzusetzen. Uber eine Laufzeit von sechs Jahren
sollen in den Gebieten "Ostliches Ruhrgebiet”, “"Emscher-Lippe",
"Niederrhein" und “Aachen-Heinsberg" aus dem jdhdich zur Verfligung
stehenden Bereitstellungsrahmen "Stadterneuerung” entsprechende
Magnahmen finanziert werden. Dabei sollen die Kohlegebiete in der
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- in den Stahlstandorten

Arbeitersiedlungen

Historische Orts- und
Stadtkerne

Farderung deutlich bevorzugt werden (ein Drittel des Mittefrahmens bei
einem Einwohneranteil von rd. 26,5 %). Dariiber hinaus ist die Landes-
regierung bestrebt, die strukturellen Verdnderungen im Bereich der
Stahlproduktion durch gezielten Einsatz von Stadtebauférderungsmitteln
in den Stahlstandorten des Landes abzumildern. Die rdumliche Orientie-
rung dieser Schwerpunktsetzung féllt weitgehend mit der Flankierung
des Strukturwandels im Steinkohlenbergbau zusammen. In die standort-
bezogene Férderung werden dariber hinaus die Stahlregionen Krefeld
und Siegen einbezogen, die nicht zugleich Kohlegebiete sind (des
weiteren u.a. Bochum, Breckerfeld, Ennepetal, Freudenberg, Hagen,
Hattingen, Herdecke, [serfohn, Kreuztal, Lidenscheid, Siegen, Werdohl,
Witten).

Die bisherigen Anstrengungen um den Erhalt stadtbildpragender oder
denkmalgeschiitzter Arbeitersiedlungen werden weiter verstarkt. Durch
eine flichendeckende Bestandsaufnahme sollen die vorhandenen Defi-
zite und die notwendigen Prioritdten ermittelt werden. Die nach den
Vorbildern der Gartenstadtbewegung errichteten, stark durchgriinten, mit
eigentumsahnlichen Wohnformen und einem hochwertigen Wohnumfeld
ausgeslatteten Siedlungen gehdren zu den pragenden Siediungselemen-
ten des Rhein-Ruhr-Gebietes. Die Erhaltung und Emeuerung der etwa
1.250 Arbeitersiedlungen erfolgt in einer Verzahnung von Wohnungs-
bauférderung, Stadterneuerung und Denkmalschutz, Dies dient auch der
Bewahrung preiswerlen Wohnraums, was angesichts der aktuellen

Situation auf dem Wohnungsmark! besonders wichtig ist.

Auch unter verdnderten fiskalischen und wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen hilt die Landesregierung an ihrer bewihrten Politik der Erhal-
tung und Ermeuerung der historischen Orts- und Stadtkerne fest. Sie
strebt damit nicht nur eine Aufwertung der gewachsenen Siediungsland-
schaften des ldndlichen Raumes und der Ballungsrandzonen an, son-
dern leistet auch einen Beitrag zur Strukturpolitik und zur Starkung des
Wirtschaftsstandortes Nordrhein-Westfalen.

Die historischen Oris- und Stadtkerne des Landes, die in besonderer
Weise den Reichtum Nordrhein-Westfalens an Architektur vergangener
Bauepochen, an unterschiedlichen regionalen Baustilen und Bautraditio-
nen repréasentieren, sollen auch weiterhin als wesentliche Elemente des -
stadtebaulichen und kulturellen Erbes fir kiinftige Generationen bewahnt
werden. Sie bilden ein tragfdhiges Modell fir einen zukunftsorientierten
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Umnutzung von Baudenk-
miélern und stadtbildpri-
genden Gebiduden

46,7 Mio DM fir
Denkmalschutz
und -pfiege

Stadtebau. Durch eine kontinuierliche Emeuerung muld verhindert wer-
den, daB sich die historischen Orts- und Stadtkerne zu Museumsinseln

zuriickentwicklen. Dazu bedarf es dffentlicher und privater investitionen.

Der wirtschaftliche Strukturwandel hat verstarkt zur Aufgabe von Nut-
zungen in alten Gebduden gefiihrt. Aus stadtebaulicher Sicht sind viele
dieser alten Gebdude oft Identifikationspunkte von hoher Qualitat.
Haufig sind sie wesentlicher Bestandteil des Stadtgrundrisses und befin-
den sich an bevorzugten Standorten. Die Landesregierung unterstitzt
die Umnutzung von Baudenkmilern und stadtbildpridgenden Gebduden
in Wohnraum, fiir soziale und kulturelle Zwecke sowie gewerbliche Nut-
zungen. 1994 hat der Abschlu der in den letzten Jahren begonnenen
Umnutzungsprojekte Vorrang. Seit 1992 bildet die Umnutzung von Bau-
denkmailern und stadtbildpriagenden Gebduden in Kindergérten einen
besonderen Schwerpunkt in der Stadtemeuerungspolitik. Das Ministe-
rium fiir Stadtentwicklung und Verkehr hat aus diesem Grunde die Land-
schaftsverbdnde Rheintand und Westifalen-Lippe gebeten, geeignete
Gebdudesubstanzen aus der Griinderzeit, ehemalige Manufakturen,
Birgerhduser und andere aite Bausubstanzen zu ermittein, die Kurzfri-
stig zu Kindertageseinrichtungen umgebaut werden kénnen. 1993 wer-
den bislang 26 Gebiude zu Kindertageseinrichtungen mit rd. 1.500 Plat-
zen geférdert. Dafir stellt das Land im Rahmen der Stadtemeuerung
Mittel in Hohe von rd. 29 Mio DM bereit. Weitere MaBnahmen werden

folgen.

Die in denkmalpflegerische MaBnahmen investierten Mittel tragen neben
den finanziellen und ideellen Leistungen der Denkmaleigentiimer dazu
bei, das kulturelle Erbe unseres Landes zu bewahren und kinftigen

Generationen zu (iberiiefern.

Fir das Denkmalfdrderprogramm des Landes steht 1994 ein Mittelrah-
men aus freien Ausgabemitteln und Verpflichtungsermachtigungen in
Hohe von 46,7 Mio DM zur Verfiigung.

Die Denkmalférderung des Landes bezuschuf3t mit 40 v.H. den Bereich
der kommunalen Denkmalpflege und mit in der Regel bis zu 33 1/3 v H.
private bzw. kirchliche DenkmalpflegemaBnahmen. Jede staatliche Zu-
wendung, die lediglich einen untergeordneten Teil der Instandsetzungs-

aufwendungen umfaBt, l6st somit ein Vielfaches an Investitionen des
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Denkmaleigentimers aus. Denkmalpflegeaufwendungen schaffen und
sichern qualifizierte Arbeitsplitze und sind vomehmlich im Bereich des

mittelstdndischen Handwerks eine wichtige Konjunkturstiitze.

Dennoch wird es aufgrund der allgemeinen SparmaBnahmen kaum
moglich sein, neue MaBnahmen in das Denkmalfdrderungsprogramm
1994 aufzunehmen, da die Mittel fir denkmalpflegerische MaBnahmen
an privaten und kirchlichen Denkmaéilemn von 22,5 Mio DM um rd. 30 %
auf 15,4 Mio DM gekiirzt wurden. Als Landeszuschu® zu den Kosten der
Restaurierungsarbeiten am Dom zu Kéln stehen unverindert 1,3 Mio DM

zur Verfigung.

Die den Gemeinden zur Firderung kleinerer privater Denkmalpflege-
maBnahmen zur Verfligung gestellten Pauschalzuweisungen muBten
ebenfalls um rd. 30 % von 11,5 Mio DM auf 8 Mio DM im Jahr 1994 ge-
kiirzt werden. Diese "kleine” Denkmalpflege ist ein wichtiger Anreiz, die
zur Vermeidung gréBerer Substanzveriuste erforderlichen regeiméBigen
denkmalpflegerischen InstandsetzungsmaBnahmen durchzufiihren. Mit
dem bisherigen Férdervolumen, das - als Fordervoraussetzung - jeweils
durch kommunale Mittel in gleicher Héhe aufgestockt und somit ver-
doppelt wurde, konnten jdhrlich (ber 3.300 kleinere Denkmalpflege-

maBinahmen angestofen und bezuschulit werden.

Aus Mitteln des Steuerverbundes (Einzelplan 20) stehen fir denkmal-
pflegerische MaBnahmen der Gemeinden, insbesondere an Denkmaélem
im Eigentum der Gemeinden, unverindert Zweckzuweisungen in Hthe
von 157 Mio DM zur Verfiigung. Allerdings kénnen durch eine
30prozentige Kirzung der Verpflichtungsermachtigungen zu Lasten
kinftiger Haushaltsjahre auch im Bereich der kommunalen Denkmal-
pflege neue mehrjihrige MaRnahmen nur noch in beschrankter Anzahl in

das Forderprogramm aufgenommen werden.

Fiir die Bodendenkmalpflege sind 9,3 Mio DM bestimmt. Aus diesen
Mitteln werden insbesondere bodendenkmalpflegerische MaBnahmen
der Landschaflsverbidnde Rheinland und Westfalen-Lippe sowie der
Stadt Koln bezuschuBt. Dabei wird die "praventive” Archidologie, d.h. die
Vermeidung von Konfliktfallen im Vorfeld notwendiger Bodeneingriffe
aller Art durch rechtzeitiges und angemessenes bodendenkmalpflege-

risches Handeln, im Vordergrund stehen.
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Die ErhaltungsmaBnahmen an den landeseigenen Baudenkmélern und
Patronatsbauten werden aus den weitgehend im Haushait des Ministeri-
ums fur Bauen und Wohnen etatisieten Mitteln des Bauunterhalts
finanziert. Hinzu kommen die im Einzelplan des Ministeriums fiir Stadt-
entwicklung und Verkehr veranschlagten Manahmen an den herausra-
genden Baudenkmélern des Landes: die zum Kultur- und Naturerbe der
Welt zdhlenden Schiésser Augustusburg und Falkenlust in Briihl, die
Zitadelle Jilich und das Schlofl Bensterg in Bergisch Gladbach. Fir ihre
Sicherungs-, Instandsetzungs- und RestaurierungsmaBnahmen sind im

Entwurf des Haushaltsplans 1994 insgesamt 5,55 Mio DM vorgesehen.

Einen wesentlichen Beitrag zur Sicherung denkmalwerter stadtbildpri-
gender Bausubstanzen bietet emeut die Forderung aus Stadtermeue-

rungs- und Wohnungsbaumitteln.

Bei der Internationalen Bauausstellung Emscher Park ist nunmehr der
erste Teil der Bauphase in vollem Gange. Seit dem Projekt- und Ideen-
aufruf im Jahr 1989 hat der Lenkungsausschu bislang 86 IBA-Projekte
beschlossen, die im Rahmen de: auf zehn Jahre angelegten Bauausstel-
lung durchgefiihit werden sollen. Die mit groRer intemationaler Beteili-
gung durchgefiihrten Wetthewerbe zeichneten sich durch ein hohes
Qualitatsniveau aus.

Wie von Beginn an vorgesehen, sollen in der Halbzeit 1994/95 der auf
zehn Jahre geplanten |BA-Laufzeit an 33 Schauplitzen einer breiten
Offentlichkeit ProzeR- und Baufortschritte der Intemationalen Bauaus-
stellung Emscher Park zuganglich gemécht werden. Zu den Schauplit-
zen gehodren z.B. Bergkamen mit dem Projekt "Frauven planen Wohnun-
gen”, Essen "Handwerkerpark Zollverein 3/7/10", die Arbeitersiediungen
Schiingelberg in Gelsenkirchen, Wehiheim in Bottrop und Teutoburgia in
Herne mit den Neubauten fiir die Korte-Diippe-Siedler sowie das Zen-
trum fiir Gkologisches und biologisches Planen und Bauen in Hamm. Z.T.
fertiggestelt sind die IBA-Projekte Landschaftspark Duisburg-Nord,
Bauhitte Zeche Zollverein XIl in Essen und der Schleusenpark

Henrichenburg in Waltrop.



Ca. 60 Mio DM aus
Stadterneuerungsmitteln
fiir IBA-Projekte
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Die Landesregierung hatte entschieden, daR fiir die Internationale Bau-
ausstellung Emscher Park kein eigenes Forderprogramm eingerichtet
wurde, sondermn daR die IBA-Projekte innerhalb der Aufgabenbereiche
der Landesregierung hohe Prioritidt erhalten. Merkmal fast aller IBA-
Projekte ist, da Férdergeider aus unterschiedlichen Programmen von
mehreren beteiligten Ressorts zeitgleich zur Verfiigung gestellt werden.
Dieses Zusammenwirken ermdéglicht die reale Umsetzung der in den
einzelnen Projekten verfolgten strukturpolitischen Ziele. insgesamt ist
bislang ein Férderbedarf von rd. 2,2 Mrd DM bekannt. Bis zum Jahr
1993 sind von der Landesregierung etwa 1,4 Mrd DM an Férdergeldem
bereitgestellt worden. So hat das Ministerium fiir Stadtentwicklung und
Verkehr bislang rd. 679 Mio DM fiir die IBA-Projekte bereitgestellt, die
neben Stadtermeuerungsmitteln in Héhe von rd. 426 Mio DM auch Mittel
des Strukturfonds sowie Mittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz erfassen. Fir die noch zu bewiltigenden Aufgaben der
integrierten Stadtentwicklung, der Reaktivierung von Brachflichen, der
ErschlieBung von Flichen fiir Gewerbe und Dienstleistungen, der
Attraktivitatssteigerung des offentlichen Personennahverkehrs und der
Schaffung von Wohnbaufldchen ist ein Bedarf an Stadtermeuerungsmit-
teln in HBke von jahrich 60 Mio DM gegeben.

integrierte Handiungskonzepte, die mit Hilfe mehrerer Ressorts umge-
setzt werden sollen, bestehen z.B. in:

* Bergkamen - Stadtmittebildung

* Dortmund - Neue Mitte Eving

»*

Duisburg - Hafen Stadtteil Ruhrort und Dienstleistungspark innen-
hafen

v Gelsenkirchen - Stadtteile Horst und HeBlar mit der Umgestaltung
der Flichen der ehemaligen Zeche Nordstern zum Gewerbe- und
Landschaftspari

Heme - Stadtteilzentrum Sodingen

* Oberhausen - Alt-Oberhausen

* Recklinghausen - Stadtieilzentrum Recklinghausen-Sad.

Bei der Umsetzung der IBA-Projekte hat sich der Grundstiicksfonds als
sehr effizient erwiesen. So werden auf Flichen des Grundstiicksfonds

mit einer GesamitgroRe von 330 ha allein 16 IBA-Projekte realisiert.
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Dariiber hinaus hat sich der Grundstiicksfonds des Landes Nordrhein-
Westfalen als zentrales Instrument des Landes zur Reaktivierung von
Gewerbe-, Industrie- und Verkehrsbrachen bewihrt. Im Mittelpunkt der
Bemithungen zur Mobilisierung von Industrie-, Gewerbe- und Wohnbau-
flachen steht nach Auffassung der Landesregierung die Reaktivierung
der in erheblichern Ausmag vorhandenen Brachfldchen. Die Riickgewin-
nung von Flachen, deren Nutzung aufgegeben worden ist, schafft ein
Flachenreservoir fiir ansiedlungswillige Unternehmen und fir den nach
wie vor hohen Bedarf an Wobhnbauland. Gleichzeitig werden der Ver-
brauch des Freiraumes begrenzt, die dkologische Funktion freier, unbe-
bauter Flachen erhalten und zusétzlicher Naturraum geschaffen.

Nach einer Phase, in der Ankdufe von Brachflichen im Vordergrund
standen, hat jetzt die Herrichtung der Flachen Prioritdt. Nach wie vor
werden aber im Zuge der strukturellen Verdnderungen weitere Flichen
freigesetzt, die fiir die Entwicklung von Stidten und Gemeinden von
groBer Bedeutung sind. Wenn auch der Ankauf weiterer Brachfldchen
nicht mehr im Mittelpunkt der Aktivitdten des Grundstiicksfonds steht, ist
er doch oft das einzig wirkungsvolle Instrument zur Ldsung strukturpaoliti-
scher Probleme auf kommunaler Ebene. Dies zeigte sich zuletzt im Fall

der Zeche "Minister Achenbach” in Liinen.

Mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln des Grundstiicksfonds hat das
Land seit 1980 insgesamt 156 Brachflichen mil einer Gesamtfliche von
rd. 2.000 ha erworben. Rd. 525 ha konnten bisher nach Freilegung, Bau-

reifmachung und Erschlie@ung fiir neue Nutzungen veriuRert werden.

Nach dem Ergebnis der Beratungen zum Haushalt 1994 steht dem
Grundstiicksfonds voraussichtlich ein Mittelrahmen aus freien Ausga-
bemitteln, Verpflichtungsermachtigungen, kalkulierten Erldésen und
erwarteten Mitteln aus regionalen Wirtschaftsférderungsprogrammen
von bis zu 180 Mio DM zur Verfiigung. Dies entspricht in etwa dem

Mittelrahmen des Jahres 1993 und miite grundsitzlich ausreichen, die
weitere Aufbereitung der im Bestand des Grundstiicksfonds befindlichen
Flachen im bisherigen Umfange sicherzustellen, Der Mittelrahmen setzt

sich zusammen aus;



- regionale Betitigungs-
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* 25 Mio DM als Ansatz im Stammhaushalt und 7,5 Mio DM
Verpflichtungserméchtigungen

* ca. 36 Mio DM revolvierend einzusetzende zu erwartende Erltse
und
- Mittefn aus regionaten Wirtschaftsférderungsprogrammen des

MWMT und der EG.

Da die im Stammhaushait vorgesehenen Mittel fast ausschiieBlich zur
Gegenfinanzierung der regionalen Wirtschaftsférderungsprogramme
erforderlich sind, werden sich die Aktivititen des Grundstiicksfonds
Uberwiegend auf die Fordergebiete der Gemeinschaftsaufgabe Verbes-
serung der regionalen Winschaftsstruktur und der EG-Strukturfonds

konzentrieren miissen.

Weitere Ankdufe, Aufbereitungs-, Herrichtungs- und ErschlieRBungsmag-
nahmen auBerhalb dieser Férdergebiete sowie die gesamten Manage-
mentkosten der Landesentwickiungsgesellschaft miissen aus den kalku-
tierten Erldsen finanzient werden. Selbst in den Stahl- und Kohlestand-
orten, in denen nach den Ergebnissen der Wirtschaftskonferenzen vom
Grundstiicksfonds verstdrkte Aktivitiien erwartet werden, werden diese
nur maglich sein, wenn die Konditionen bei der Forderung des kom-
plexen Fliachenrecyclings aus den Wirtschafts- und Strukturférderungs-
programmen des Bundes und der EG verbessert werden. Die Gespriche
hierzu sind zwischen den Ressorts bereits angelaufen. Der Ankauf der
fir die Struklurentwicklung in den Problemregionen wichtigen Flachen,
wie z.B.

- Duisburg, Thyssen Meiderich, 34 ha

* Leverkusen, Wuppermann (Krupp), 27 ha

* Linen, Viktoria 1/2, 29 ha

* Linen, Westfalia Becorit, 49 ha

* Kamen, RAG-Flache Kénigsbom 2/5, 9 ha

* Hamm, RAG-Flache Radbod 1/2/3, 14 ha

* Alsdorf, EBV-Flache Zeche Anna, 44 ha

wird dabei wie bei den bereits erfolgten Ankdufen in Linen (Minister
Achenbach) und Hattingen (VSG) aus dem Handlungsrahmen fir
"Standorte NRW" finanziert werden miissen, da ausreichende Mittel im

Grundsticksfonds nicht zur Verfligung stehen.
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Die Mobilisierung gewerblicher Baufidchen erfolgt dariiber hinaus im
Rahmen der Stadtemeuerung, denn hier kann u.a. die ErschlieBung

neuer Industrie- und Gewerbegebiete gefdrdert werden.

Dank der konsequenten Forderpolitik der Landesregierung verfiigt Nord-
rhein-Westfalen in den meisten Regionen iber ein ausreichendes Fli-
chenangebot fir gewerbliche oder industriefle Nutzungen. In einzelnen
Regionen mit besonderen topographischen oder siedlungsstrukturelien
Problemen miissen Ldsungen gefunden werden, um negative Auswir-
kungen auf die wirtschaftliche Entwicklung dieser Regionen zu verhin-

dem.

Mit dem kleinteiligen Flichenrecycling sowie der Standortsicherung soll
vor atlem dem mittelstandischen Gewerbe und dem Handwerk geholfen
werden, sich an integrierten nachfragenahen Standorten zu stabilisieren

bzw. niederzulassen.

Auch die Aktivierung von Bauland fiir den Wohnungsbau ist weiterhin
bedeutsamn, denn der Bedarf an preiswertemn Wohnraum ist ungebro-
chen. Die Férderung wohnungsbaubezogener Vorhaben wird daher im
Rahmen der Stadtemeuerung ausgeweitet und gestdrkt. Der Erwerb
brachliegender Flichen, auf denen Wohnungsbauvorhaben durchgefihrt
werden sollen, wird ebenso geférdert wie Standortaufbereitungsma-
nahmen fir den Wohnungsbau und Planungsleistungen zur Schaffung

groBerer Wohnsiedlungen.

Mit dem Investitionsereichterungs- und Wohnbaulandgesetz wurde die
"stidtebauliche EntwicklungsmaBnahme" unbefristet in das besondere
Stadtebaurecht aufgenommen. Damit haben die Gemeinden ein Instru-
ment an die Hand bekommen, mit dem sie zur Deckung eines erhdhten
Bedarfs an Wohn- und Arbeitsstatten und zur Emrichtung von Infrastruk-
tur- und Folgeeinrichtungen bestehende Fldchenreserven in besonderer
Weise mobilisieren k6nnen. Um zur raschen Anwendung des Instrumen-
tariums beizutragen, wurde eine Forderung stadtebaulicher Entwick-

lungsmaBnahmen erméglicht.
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Auch um unndtigen Autoverkehr zu vermeiden, fordert das Land stadte-
bauliche EntwicklungsmaBnahmen auf brachgefallenen Flachen oder
innenbereichsnahen Standorten im Einzugsbereich von vorhandenen
oder neu zu schaffenden Haltestellen des schienengebundenen OPNV.
Nachdem die ersten 48 Gespriche mit Stidten und Gemeinden im Ein-
zugsbereich des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr stattgefunden haben,
werden die Gespriche demnichst mit Kommunen im Einzugsbereich
des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg, im Anschlu daran mit den {ibrigen
Stadten und Gemeinden gefiihrt.

Schwerpunkte bei der Verbesserung und Modemisierung der straBenbe-

zogenen kommunaien Verkehrsinfrastruktur sind

* die Beschleunigung und Alttraktivititssteigerung des straenbezo-
genen OPNV,

* die Verbesserung der Sicherheit und Attraktivitit des Rad- und
FuBRgéangerverkehrs,

die Beseitigung von Unfaithdufungssteilen und die Erhéhung der
Schulwegsicherheit,

die Vemetzung der Verkehrsarten und die Verbesserung der funk-
tionalen Brauchbarkeit des StraBennetzes durch intelligente
Technik und ortsgerechte Gestaltung,

Ortsumgehungen zur Entlastung sensibler Bereiche,

* Beseitigung von niveaugleichen Bahniibergidngen,

Larmschutz und Larmsanierung.

Fir die gezielte Férderung der nctwendigen kommunalen Vorhaben

stehen vier Forderorogramme zur Verfligung:

* das Aktionsprogramm zur Beschleunigung und Attraktivititssteige-
rung des straRenbezogenen OPNV,

* das Sonderprogramm zur Verbesserung der Sicherheit und Attrak-

tivitdt des Rad- und FuRgéngerverkehrs,

" das Programm zur Férderung des kommunalen StraBenbaus,
* das Sonderprogramm zur Larmsanierung an kommunalen Haupt-
verkehrsstraen.

Mit dieser Programmgestaltung unterstreicht die Landesregierung die
Notwendigkeit gezielter Ma@nahmen fiir die Verkehrsmittel des UmweH-

verbundes. Sie sind auf Vorrangschaltungen sowie ausreichend sichere

F 3



Aushau des
Radwegenetzes

17

Flachen im StraBenraum angewiesen. Hinzu kommen wichtige Vorhaben
zur Verbesserung der Arbeitsteilung und Systemvermnetzung der Ver-
kehrsmittel, zur ortsgerechten, sozialvertriglichen Gestaltung der Ver-
kehrsanlagen sowie zur Ortsentlastung und Erhaltung der Standost- und
Lebensqualitdt. Um die notwendigen MaBnahmen flichendeckend und
effizient anzugehen, muB die Ausgestaltung der Standards konsequent
auf das notwendige MaR beschrinkt werden.

Nach den bisherigen Programmanmeldungen sind

* 120 Mio DM fir die Férderung des straBenbezogenen OPNV,
* rd. 80 Mio DM fijr die Verbesserung des Rad- und FuRgéngerver-
kehrs - einschl. der Schulwegsicherung -,

rd. 40 Mio DM fiir die Beseitigung niveaugleicher Bahniiberginge
sowie

*

rd, 190 Mio DM fiir StraRenumbau, -ausbau und -neubau vorge-
sehen.

Der vorliegende Haushaltsentwurf sieht insgesamt fiir die Programme
des straBenbezogenen OPNV, des Radverkehrs, des kommunalen
StraBenbaus sowie des Lirmschutzes im Rahmen des GVFG Bundes-
finanzhilfen in Hoéhe von 410 Mio DM vor (ohne Berticksichtigung der
Auswirkungen der Novellierung des GVFG vom 02. Juli 1993). Das Land
verstdrkt sie durch origindre Landesmittel in Héhe von 40,3 Mio DM. Fiir
die reinen Landesprogramme zur Férderung des kommunalen Rad-
wegebaus (35 Mio DM) sowie der Lirmsanierung an kommunalen
Hauptverkehrsstraen (3,5 Mio DM) sind insgesamt 38,5 Mio DM ver-
anschlagt, s¢ dal die Gerneinden und Kreise im kommenden Jahr mit
Zuwendungen in Hohe von insgesamt 488,8 Mio DM aus den genannten
Programmen rechnen kénnen.

Der Bau von Radwegen an iberértlichen Landesstralen wird von den
Landschaftsverbdnden auch 1994 fortgesetzt. Die Einschrinkung des
Finanzrahmens bei den einschi4gigen Haushaltstiteln zwingt jedoch da-
zu, die Priorititen noch stirker festzusetzen. Dabei werden Manahmen
Vorrang haben, die zur Verbesserung der Verkehrssicherheit bzw.
Schulwegsicherung dringend erforderiich sind. Derzeit kann ein Drittel
der Landesstralen auf eigenen Radfahrstreifen befahren werden. An
fast allen Ortsumgehungen und den Neubaustrecken werden Radwege
mitgebaut.
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Im Bereich der Bundesstralen wird der Bund voraussichtlich 40 Mio DM
flr das Radwege-Programm 1994 einpfanen.

Fir die Forderung der schienengebundenen OPNV-Infrastruktur
(einschlieBlich DB-MaRnahmen im GVFG-Landesprogramm) sieht der
vorliegende Haushaltsentwurf 1994 insgesamt 620,8 Mio DM Bundes-
finanzhilfen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz und 173,0
Mio DM komplementére Landesmittel vor (ohne Berucksichtigung der
Auswirkungen der Noveliierung des GVFG vom 02. Juli 1993.)

Mit den nach dem GVFG fdrderbaren OPNV-infrastrukturmaBnahmen,
wie z.B. rechnergesteuerten Betriebsieitsystemen, technischen Mag-
nahmen zur Steuerung von Lichtsignalanlagen, Umsteigeparkplitzen,
zentralen Omnibusbahnhéfen und Omnibusbetriebshdfen wird die
Aftraktivitdt des dffentlichen Personennahverkehrs nachhaitig verbessert
werden.

Dariiber hinaus mul das bestehende leistungsfahige stidtische und
regionale Schienenverkehrssystem zu einem integrierten Gesamtnetz
weiterentwickelt werden.

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

werke ermrichtet.

Inzwischen konnten die Arbeiten an diesen Bauwerken mit den technisch
anspruchsvollen Verknipfungspunkien an den Hauptbahnhéfen der
Deutschen Bundesbahn weitgehend abgeschlossen werden.

tm Rahmen der Komplettierung der Netze wird der Bau von unterirdi-
schen Tunnelanlagen auf solche verkehrich und stadtebaulich kritischen
Bereiche beschrianki, in denen keine oberirdischen Verbesserungen
méglich sind. Der Schwerpunkt in der Férderpolitik des Landes wird im
Ausbau und in der Erweiterung der bestehenden Netze mit einer ober-

irdischen Trassenfiihrung der Gleisanlagen liegen. Hierbei werden

X ]
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Betriebsieitsysteme und die Einrichtung von Ampelvorrangschaltungen

in besonderem Male zur Anwendung kommen.

Den groiten Teil der bis Ende 1993 fertiggesteliten insgesamt 293 km
langen Stadtbahnstrecken bilden schon heute mit rd. 194 km (66 %) die
oberirdischen Abschnitte.

Im Jahre 1994 ist die Inbetriebnahme weiterer - vor allem oberirdischer -
Stadtbahnanlagen in den Stidten Hattingen, Dortmund und Gelsenkir-
chen vorgesehen.

Die kurz- bis mittelfristige Verbesserung des Schienennetzes hat in der
Verkehrspolitik des Landes Vorrang. Die Umsetzung der auf Landes-
initiative von den Stddten und Betrieben erarbeiteten Beschleunigungs-
konzepte ist daher der politische Schwerpunkt im bestehenden GPNV-
Aushauplan.

Die schwierigen und zeitaufwendigen Planungsarbeiten sind im wesent-
lichen abgeschlossen; nach dem heutigen Stand kann damit gerechnet
werden, daB die letzten Finanzierungsvorhaben im Jahre 1995 bewilligt
werden kénnen. Das Schwergewicht der Aufgaben liegt nunmehr in der

Umsetzung.

Die Gesamtkosten der kommunalen Beschleunigungskonzepte, deren
Streckenabschnitte eine Gesamtlinge von 300 km umfassen, betragen
nach Planungsédnderungen und Kostenerhshungen rd. 658 Mio DM.
Dieser Betrag kann sich durch die Konkretisierung der Planungen fiir die
ausstehenden Strecken und infolge der Lohn- und Materialpreisgleitung
auf rd. 700 Mio DM erhthen. Nach dem derzeitigen Antragsstand sind
flr rd. 402 Mio DM (rd. 62 %) BeWiIIigungsbescheide erteilt worden.

Teilabschnitte mit einer Lange von 129 km sind bereits fertiggestellt wor-
den. Bis Ende 1993 streben die Stidte und Verkehrsbetriebe die Fertig-
steilung weiterer Streckenabschnitte mit einer Linge von rd. 15 km an.
In weiteren Bereichen sind die baulichen MaRnahmen abgeschlossen, es
fehlt jedoch noch die Signallechnik. Bei der installation der Vorrang-
schaltungen an den Signalanlagen gibt es Engpisse, da das entspre-
chend ausgebildete Personal in den Stadtverwaitungen, Betrieben, den
Ingenieurbiiros und besonders bei den ausfihrenden Firmen knapp ist.

T 3
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Die wenigen fiir diese speziellen Aufgaben geeigneten Firmen sind durch
entsprechende Arbeiten in der ganzen Bundesrepublik und vor allem

durch ihr starkes Engagement in den neuen-Lindermn Gberlastet.

Im jeweils giiltigen GVFG-Programm werden die Fodrdermmittel fir
Beschleunigungsmalnahmen so eingepiant, daf die einzelnen Mag-
nahmen vorrangig geftrdert werden kénnen. Ein zigiger Fortgang der
Bauarbeiten hangt aber auch davon ab, ob die Kommunen bereit sind,

die entsprechenden Eigenmittel zur Verfiigung zu steilen.

Ein wesentliches Element der Beschleunigungsmalnahmen
(insbesondere fiir die Busse) sind rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme
(RBL), die den Betriebsablauf durch automatische Steuerung und Uber-
wachung erheblich verbessern und gieichzeitig die Grundlage fur die
Vorrangschaltung an den Signalanlagen bilden. Damit verbunden sind
bessere Fahrgastinformationen und AnschluBsicherheit bei Umsteigebe-
ziehungen. Entsprechende Systeme werden in Nordrhein-Westfalen seit
1986 gefdrdert. Bisher wurden solche Systeme fir die Stédte Aachen,
Bielefeld, Bochum/Gelsenkirchen, Disseldorf, Lidenscheid/Iseriohn,
Oberhausen, Siegen und Wuppertal endgiitig in das GVFG-Programm

aufgenommen.

1993/94 werden die Anlagen fur die Stadte Bonn, Diiren, Essen, Kdin,
Leverkusen, Mdnchengladbach, Miinster, Neuss, Paderborn und Rem-
scheid foigen. In Dorimund, Duisburg, Heinsberg, Moers und Milheim

sind die Planungen eingeleitet worden.

In Aachen und Oberhausen wurde fiir erste Linien ein Probebetrieb ein-
gerichtet. in Disseldorf laufen inzwischen (Beginn 1986) sieben Stadt-

bahniinien und drei Buslinien unter RBL-Bedingungen.

Die Baumainahmen an S-Bahn-Strecken der Deutschen Bundesbahn

erstrecken sich derzeit auf den Ausbau oder Restausbau

- der Linie S 1/7 Diisseldorf-Unterrath - Duisburg Hbf und Dissel-
dorf-Unterrath - Diisseldorf Flughafen,
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- der Linie S 2 von (Dortmund Hbf {iber) Dortmund-Dorstfeld nach
Dortmund-Mengede mit Vertdngerung iliber Gelsenkirchen, Essen-

Altenessen, Oberhausen nach Duisburg,

- der Linie S 4 von Dortmund-Litgendortmund Markt nach Dort-
mund-Bdvinghausen (Teilabschnitt der Strecke Heme - Castrop-
Rauxel Sid - Dortmund-Dorstfeld - Unna),

- der Linie S 5 von Dortmund (iber Witten nach Hagen,

- der Linie S 6 Langenfeld - Kdin-Millheim - Kédln Hbf - KdIn Hansa-
ring (Teilabschnitt der Strecke Essen - Diisseldorf - Langenfeld -
KéIn),

- der Linie S 9 Haltem - Bottrop - Essen - Wuppertal,

- der Linie S 12 Kdin Hbf - Kéin-Deutz - Siegburg - Au.

Bis Ende 1993 wird fiir die S-Bahn-Strecke Kdln Hbf - Horrem - Diiren
(S 13) der Abschluff eines S-Bahn-Bau- und Finanzierungsvertrages

angestrebt.

Auch fir die Verbindungen Dortmund - Hamm und Kdin Hbf - Flughafen
Kéln/Bonn (S 16) werden S-Bahn-Vertrdge angestrebt. Der Flughafen
Koéln/Bonn bendtigt dringend einen S-Bahn-Anschluf3; dieser steht in
unmittelbarem Zusammenhang mit der Planung der ICE-Neubaustrecke
Koln - Rhein/Main.

Der Weiterbau der S 4 nach Heme ist aus der Sicht des Landes unver-

zichtbar.

Fir die laufenden S-Bahn-Vorhaben und fir die MaRnahmen, fiir die
noch 1993 Vertrige angestrebt werden, sind in den kommenden Jahren
Mittel in Hohe von 1,076 Mrd DM erforderlich, von denen der Bund 603
Mio DM und das Land 473 Mio DM zu tragen haben.

Fiir die Ausristung von 50 S-Bahn-Stationen mit behindertengerechten

Zugangen wurden mit den Bundesbahndirektionen Kéln und Essen Ver-
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trage iber den Bau solcher Anlagen mit einem Finanzierungsvolumen
von 53,5 Mio DM abgeschlossen.

Bis heute konnten in Park-and-Ride-Anlagen aus Mitteln der S-Bahn-
Vertradge und des kommunalen OPNV rd. 18.000 Pkw-Stellplitze fertig-
gestellt werden; rd. 3.000 sind im Bau, Ende 1993 werden somit etwa
19.500 Einstellmaglichkeiten zur Verfiigung stehen. Weitere 700 sind
férderungstechnisch anerkannt und kénnen gebaut werden, sobald un-
eingeschrénktes Baurecht gegeben ist. Die planerischen und forderungs-
technischen Gegebenheiten lassen sich nicht immer zeitgerecht umset-

zen, da es Engpésse beim Erwerb geeigneter Grundstiicke gibt.

Fur die kommenden Jahre bestehen bislang bei den Stidten Planungs-

vorstellungen fiir weitere rd. 12.000 Steliplitze.

Fir Park-and-Ride-Anlagen im S-Bahn-Bereich, soweit fir diese keine
Regelung in den S-Bahn-Vertrigen vorgesehen ist, wurden besondere
Finanzierungsvertrige mit den Bundesbahndirektionen Essen und Kbin
abgeschlossen. Mit den Bundes- und Landesmitteln in Hohe von 50,3
Mio DM werden bis 1995 weitere etwa 6. - 7.000 Pkw-Stellplatze und ca.
7.600 Fahiradeinsteliplitze fertiggestellt werden.

Bike-and-Ride-Einstellpldtze wurden zunichst in geringem Umfang im
Zusammenhang mit P+R-Anlagen angelegt, inzwischen werden aber
auch reine B+R-Anlagen geplant und gebaut. Bis Ende 1993 werden
voraussichtlich rd. 13.500 B+R-Einsteliplitze fertiggestelit sein. Weitere
rd. 3.400 Einstelipldtze, mit deren Bau Kkurzfristig begonnen werden
kann, sind genehmigt. Planungen fiir weitere 5600 Einstellplatze sind

bekannt.

Um die Parkraumbewirtschaftung in den Innenstadtbereichen auszuwei-
ten, wird der Bau bzw. Ausbau von Abstellanlagen fiir Autos und Fahrra-

der an OPNV-Haltepunkten kontinuierlich vorangetrieben.

Fir die gesetziiche Ausgleichspflicht an Unternehmen fiir die Beférde-
rung von Personen mit verbilligten Zeitfahrausweisen des Ausbildungs-
verkehrs nach § 45 a Personenbeférderungsgesetz sind im Entwurf des
Haushaltsplans 440 Mio DM veranschlagt, darunter 109,5 Mio DM fiir

Bundeébusuntemehmen.
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Die Steigerung gegeniiber dem Vorjahr ist insbesondere auf die Erhé-
hung der Beférderungsfille nach § 45 a PBefG durch besondere Tarif-
maBnahmen (Semesterticket, Firmenticket im Ausbilidungsverkehr) zu-
riickzufiihren. Sie bieten Anreiz fir den Umstieg auf den OPNV.

So werden Firmentickets z.B. zunehmend auch von anderen Verkehrs-
verbiinden und Verkehrsgemeinschaften auBerhalb des VRR-Bedie-
nungsbereiches angeboten und von Beh&rdenbediensteten genutzt.
Diese Angebote sind insbesondere durch reiativ hohe Rabattierunnen
gegenlber den normalen Zeitkarten sowie durch die Nichtiibertragbar-
keit gekennzeichnet. Es gibt aber auch konzeptionelle Differenzierun-
gen. Im Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) beispielsweise ist ein nach
der Bedienungsqualitit am Kundenstandort gestaffelter Ticketpreis ein-
gefihrt worden; das bedeutet, da® in den landlich strukturierten Bedie-
nungsgebieten die niedrigsten, in den Ballungszentren die héchstlen

Preise zu zablen sind.

Im Sommer 1992 hatte die Landesregierung entschieden, ihren Bedien-

P Y L SR N TR T . R — o
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konstant geblieben sind, wurden im Bereich der Busférderung und fiir
Stadtbahn- und StraBenbahnwagen angehoben. Neu ist der besondere
finanzielle Anreiz fir Niederflurfahrzeuge, die nicht nur fir Behinderte,
sondern auch fir alte Menschen und Personen mit Kinderwagen
besondere Vorteile bieten. Erw&hnenswert ist schlieBlich die Zuwendung
fur behindertengerechte Einstiegshilfen fir Neufahrzeuge in H8he von
6.000 DM.

Bei den neuen, hohen Férderfestbetragen wird vorausgesetzt, daR alle
betriebs- und typenspezifischen Zusatzeinrichtungen und -geridte (wie
z.B. Entwerter, Funkgerite etc.), die jeweils fiir den Einsatz des Fahr-
zeugs erforderlich sind, in der Erst- und Ersatzbeschaffung eines Fahr-
Zeugs enthalten sind.

Seit etwa 20 Jahren férdert das Land die Zusammenarbeit der Verkehrs-
unternehmen. 1994 sind dafiir 162,7 Mio DM vorgesehen.

Verbesserungen des OPNV in der Fliche sind notwendig und maglich.

Im Sinne einer einheitlichen Unternehmenspolitik fiir den OPNV in einem
Kooperationsraum wird die Einrichtung bzw. Starkung von Zweckver-
banden fir den offentlichen Personennahverkehr angestrebt. Die kom-
munalen Gebietskérperschaften als Auftraggeberinnen der Verkehrslei-
stungen sollen in dem jeweiligen Kooperationsraum eine tragfahige
Vielfalt von wirtschaftlich moglichst leistungsstarken Verkehrsuntermeh-

men in Anspruch nehmen kénnen.

Die Neuordnung der Verkehrsgemsinschaften zur Umsetzung der Vor-
schldge der von der Landesregierung eingesetzten Kommission zur
"Steuerung und Finanzierung des OPNV im landlichen Raum"” ist inzwi-
schen iberlagert worden von der angestrebten Regionalisierung der
Bahnbusgesellschaften und des Schienenpersonennahverkehrs im Zuge
der Bahnstrukturreform.

Die Ausgestaltung der Neuordnung des OPNV in der Fliche wird daher
diese neuen Rahmenbedingungen ebenso beriicksichtigen miissen wie
die Folgen fir die Organisation des OPNV, die sich ggf. aus der Neuge-
staltung des Personenbefdrderungsgesetzes ergeben.
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Die Landesregierung wird den Regionen auRerhalb der bereits beste-
henden Verkehrsverbiinde Rhein-Ruhr und Rhein-Sieg die Neuordnung
des OPNV in 1994 vorschiagen und geeignete Verfahren in die Wege
leiten, um die Meinungsbildung in den Regionen zu unterstitzen und
Entscheidungen herbeizufiihren.

Die Landesregierung hat im Haushalt 1994 von sich aus die Vorausset-
zungen fir eine Harmonisierung der Férderung des OPNV geschaffen,
Fir den Fall, daB die kommunalen Gebietskérperschaften jeweils einer
Region bereit sind, sich zu einem Ausgleich der Infrastrukturkosten des
OPNV zu verpflichten, ist das Land bereit, eine anteilige Infrastruktur-
kostenhilfe in Hohe der bisherigen Kooperations- und Fahrzeugférderung

zZu ilbernehmen.

Infrastrukturkosten sind wie folgt definiert:

- Aufwendungen fiir Investitionen in Fahrzeuge sowie deren Unter-

haltung und Instandsetzung,

- Aufwendungen aus Investitionen der Fahrwege - einschlieBlich der

Haltestellen. Damit kdnnen naturgemanl nur solche Aufwendungen
bericksichtigt werden, die nicht bereits iiber andere Férderbeitri-

ge des Staates finanziert worden sind.

Die von dem Vorstand der Deutschen Bundesbahn und von der Bahn-
bus-Holding fur die Bahnbusgesellschaften zunidchst einvemehmtich
verfolgte Unternehmensstrategie sah bundesweit den Verkauf von ein-
zelnen Regionalbusgesellschaften oder regional begrenzten Teilen die-

ser Gesellschaften an meistbietende Kaufinteressenten vor.

inzwischen sind tiefgreifende Auffassungsunterschiede zwischen dem
Bundesminister fiir Verkehr und der Deutschen Bundesbahn iiber die
kiinftige Organisationsformm der Bundesbusgesellschaften erkennbar
geworden. Wihrend der Bundesminister fiir Verkehr an dem Verkauf der
Bahnbusgeseilschaften festhilt, ist die Deutsche Bundesbahn offenbar
bestrebt, den Schienenpersonennahverkehr und die Bahnbusverkehre

kiinftigen Regionalgesellschaften zu ibertragen.
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Die drai in Nordrhein-Westfalen zum Kauf angebotenen Bundesbusun-
terneiimen bestimmen maBgeblich die Verkehrsstruktur des dffentlichen
Personennahverkehrs in den landlich strukturierten Regionen Nordrhein-
Westfalens mit. Diese wesentlichen Teilbereiche der Verkehrsinfrastruk-
tur des OPNV in der Fl4che gilt es zu schiitzen. Auch im Hinblick auf den
arbeits- und zeitaufwendigen Verfauf solcher StrukturmaBnahmen ver-
folgt das Ministerium fir Stadtentwicklung und Verkehr daher die not-
wendigen Vorarbeiten zur Organisation der Kauferseite so lange weiter,
wie der Bund an den Verkaufspldnen festhidlt, Es sind Entscheidungs-
und Beratungsgremien berufen worden, um unter Einschaltung der
Westdeutschen Landesbank/Investitionsbank NRW in den Regionen den
Entscheidungsprozef zu organisieren und abzusichem. Teilweise sind

Kaufangebote abgegeben worden bzw. in Vorbereitung.

Fdr eine eventuelle Abdeckung von Betriebsdefiziten im Rahmen einer
Auffanglosung zur Ubemahme der Regionalbusgesellschaften sind im
Haushalt Mittel bis zu einer Héhe von 2 Mio DM vorgesehen.

Der Bundestag hat am 30. Juni 1993 das neue Bundesschienenwege-
ausbaugesetz beschlossen, in das er die ein Jahr zuvor vom Bundeska-
binett gebilligten Schienenprojekie des Bundesverkehrswegeplans 1992
ais Aus- bzw. Neubauvorhaben iibernommen hat. Zusitzlich wurde der
Ausbau der Strecke Paderborn-Kassel-Bebra-Erfurt-Weimar-Chemnitz
mit Interregio-Standard in den Vordringlichen Bedarf gestellt, sofem die
fiir alle Projekie vorgesehene Wirtschaftlichkeitspriifung positiv ausfalit.
Der Bund ist damit den Gbereinstimmenden Vorstellungen der vier von
dieser Mitte-Deutschland-Schienenverbindung durchfahrenen Bundes-
lander Nordrhein-Westfalen, Hessen, Thiiringen und Sachsern leider
nicht ganz gefolgt, die den Ausbau mit 1C-Standard gefordert hatten.

Die Verbindung (Kdéin-)Duisburg-Emmerich-deutsch/niederiZndische
Grenze(-Randstad/Holland) ist als Ausbaustrecke in den "Vordringlichen
Bedarf" des Bundesverkehrswegeplans 1992 aufgenommen worden.
Auch damit wurde einer Forderung des Landes enisprochen. Sie ist
Bestandteil des Européaischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes. Nicht
beriicksichtigt hat der Bund jedoch die Forderung des Landes nach
Schaffung der kapazitativen Voraussetzungen im gesamten Strecken-
verlauf und der gleichzeitigen Herrichtung von Bypéassen. Hervorzuhe-

ben sind hier die Abschnitte:
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* Emmerich-Wesel-Oberhausen, dreigleisiger Ausbau ab Landes-
grenze sowie
ol Kaldenkirchen-Ménchengfadbach, zweigleisiger Ausbau, einschi.

der Viersener Kurve,

Dariiber hinaus setzt sich das Ministerium fiir Stadtentwicklung und Ver-
kehr nachdriicklich fir einen ziigigen Ausbau der Strecken Dortmund-
Hamm (drei- bis viergleisiger Ausbau), Minster-Liinen-Dortmund
(zweigleisiger Ausbau) sowie Duisburg-Disseldorf (sechsgleisiger Aus-

bau) ein.

Die Luftverkehrskonzeption des l.andes Nordrhein-Westfalen sieht die
Anbindung der Flugh3fen Ddsseldorf und Kdin/Bonn an das Femver-
kehrsnetz der Deutschen Bundesbahn vor. Sie befindet sich damit in
Ubereinstimmung mit dem Bundesverkehrswegeplan ‘92, der indes defi-

nitive Aussagen zu diesen beiden Projekten vermeidet.

Die Anbindung des ICE-Bahnhofs Flughafen Kéin/Bonn war in das im
Mai 1993 abgeschlossene Raumordnungsverfahren fir die Neubau-
strecke Kdin-Rhein/Main einbezogen. Fiir die Anbindung des Flughafens
Koln/Bonn liegt eine EntschlieBung des Bundestages vor, in der die ver-
kehrliche Notwendigkeit dieser MaBnahme als besonders dringlich be-
zeichnet wird und in der gefordert wird, das Planfeststellungsverfahren -
sowoht in der Trassenflihrung der heutigen DB-Strecke (sog. "Sehne”)
als auch in einer neuen Trassenfithrung, die den Flughafen direkt an-
schiieBt (sog. “Bogen") -, zeitgleich und parallel durchzufiihren. Der
Bund fordert jedoch eine finanzielle Beteiligung an den Investitions-
kosten der Flughafen-Anbindungsstrecke. Da es sich um eine MaBnah-
me des Femnverkehrs handelt, liegt die Baulast nach Auffassung der
Landesregierung insoweit beim Bund. Dies umso mehr, als dem Bund
der Region Bonn gegeniiber eine Ausgleichspflicht obliegt, die sich aus
dem Verlust der Hauptstadtfunktionen ableitet. Fiir den von der S-Bahn
Koln-Hauptbahnhof - Flughafen Kdln/Bonn mitbenutzten nérdlichen Teil
des "Bogens" ist das Land bereit, sich im Rahmen des GVFG zu beteili-
gen. Die Flughafen Kéln/Bonn GmbH ist bereit, wesentliche Kostenteile
des Flughafenbahnhofs zu tragen. Die Verhandlungen mit dem Bund

werden fortgesetzt.



Foérderung der europdischen
Schnellbahnverbindungen

Férderung nichtbundes-
eigener Eisenbahnen

28

Um die Anbindung des Flughafens Diisseldorf an das Fernbahnnetz
(Strecke Diisseldorf-Duisburg) zu erreichen, hat die Landesregierung im
Bundesratsverfahren zum Bundesschienenwegeausbaugesetz die Auf-
nahme dieser MaBnahme in den Bundesschienenwege-Bedarfsplan be-
antragt.

Nach Fertigstellung dieser Anschliisse kann mit geringfligigem Ausbau
im Streckenbereich K&ln-Kalk auch die spurgebundene Direktverbindung
zwischen den Flughéifen Dtisseldorf und K&In/Bonn hergestellt werden.

Die Landesregierung wird ihre Bemiihungen, diese Anschliisse zu errei-
chen, fortsetzen.

Die Landesregierung wird die Realisierung der europdischen Schnell-
bahnverbindung Paris-Briissel-K&in mit Fortsetzung ins Ruhrgebiet und
dem Anschlu® nach Frankfurt weiterhin unterstiitzen. Inzwischen ist
deutlich geworden, da die von den europdischen Verkehrsministern
vereinbarten Termine der Inbetriebnahme nicht mehr eingehalten wer-
den konnen. Der fir 1995 vorgesehene Einsatz von Hochgeschwindig-
keitsziigen verzdgert sich voraussichtiich bis 1997. Die Ausbaustrecke
Kdln-Aachen wird voraussichtlich erst 1998 mit hohen Geschwindigkei-

ten befahren werden kénnen.

NRW verfiigt iiber ein ausgeprigtes Netz nichtbundeseigener Eisenbah-
nen (NE-Bahnen), das von funktionierenden Wirtschaftsuntemehmen
betrieben wird.

1994 will das Ministerium fir Stadtentwickiung und Verkehr die Fdrde-
rung der NE-Bahnen mit insgesamt 22 Mio DM unverindert fortsetzen.
Dabei handelt es sich im wesentlichen um Finanzhilfen zur Aufrechter-
haltung der Betriebssicherheit der Schienenwege (Oberbauzuschiisse),
zur Durchfiihrung von RationalisierungsmaBnahmen und zur Verbesse-
rung der Sicherheit an Bahniibergdngen. Daneben erhalten die nichtbun-
deseigenen Eisenbahnen des &ffentlichen Verkehrs nach dem Allgemei-
nen Eisenbahngesetz Ausgleichszahlungen fiir die Abgeltung betriebs-
fremder Lasten wie Betriebskosten von Kreuzungsanlagen, Ruhegehdlter
und Renten. Besonders in den Randzonen der Ballungsgebiete sind die
NE-Bahnen von groer verkehrs- und strukturpolitischer Bedeutung, weil

sie dem Trend entgegenwirken, den Giiterverkehr immer mehr auf die

'
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StraBe zu verlagem. Als herausragende FdrdermaBnahme ist ein
Vorhaben der Westfilischen Landes-Eisenbahn zu bewerten, bei dessen
Realisierung Kalksteintransporte im Umfang von rd. 300.000 t pro Jahr
von der StraRe auf die Schiene verlagert werden. Aufgrund der Férde-
rung durch das Land ist am 5. April 1993 ein Vertrag zwischen der
Westfdlischen Landes-Eisenbahn und der Firma Readymix Zementwer-
ke, Beckum, abgeschlossen worden,

Im Zuge der Bahnstrukturreform wird sich das Ministerium fir Stadtent-
wicklung und Verkehr dafiir einsetzen, dak den NE-Bahnen der Zugang
zum allgemeinen Gleisnetz erméglicht wird. Auch in Giterverkehrszen-
tren muB ihnen ein GleisanschluR gegeben werden,

Um die Verlagerung des Giiterverkehrs von der StraRe auf Schiene und
BinnenwasserstraBe zu unterstiitzen, werden auch 1994 Investitionen
zur Durchsetzung der im letzten Jahr vorgelegten Standortraumkonzep-
tion fiir Giterverkehrszentren im Rahmen bestehender Programme nach
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz geftrdent. Hierfiir ist auch
die Entwicklung von stadtvertriglichen Giterver- und -entsorgungskon-
zepten erforderlich sowie eine enge Abstimmung mit der Deutschen
Bundesbahn. Die Standortraumkonzzption ist inzwischen in den Bun-
desverkehrswegeplan '92 (ibernommen worden und sieht folgende zehn
Standortrdume vor: Aachen-Liittich-Maastricht, Amheim-Emmerich-
Nimwegen, Diisseidorf, Duisburg, K&in, dstliches Ruhrgebiet, Ostwestfa-
len-Lippe, Rheine, Wuppertal sowie (als weiterer Bedarf) Siegen. Am
Giterverkehrszentrum Rheine ist mit den Bauarbeiten bereits begonnen
worden.

Neben der Eisenbahn soll auch die umweltfreundliche Binnenschiffahrt
starker am zukinftigen Verkehrswachstum beteiligt und besser in die
Transportkette des kombinierlen Verkehrs eingebunden werden.
SchlieBlich verfiigen WasserstraBen und Binnenschiffahrt noch iber
Kapazitatsreserven, die zu Lasten des Gliterverkehrsaufkommens auf

der Strae nutzbar gemacht werden sollten.

in Vollzug der Vertrige mit dem Bund von 1965 und der Nachtragsver-
einbarungen (iber den Ausbau der Binnenwasserstratien, d.h. der west-
deutschen Kanéle und des Mittellandkanals, wird der Ausbau der Ost-
West-Verbindung fortgesetzt, die fiir die Giiterverkehre in Nordrhein-

F 3
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Westfalen kiinftig besonders wichtig sein wird. Der Ausbau der Kanile
verlduft ptanmégig. Hervorzuheben ist, daB der weitere: Ausbau des Mit-
tellandkanals in Richtung Berlin zu den "Projekten Deutsche Einheit" ge-
hart. Schwerpunkt dieses Ausbauvorhabens ist das Wasserstraenkreuz
zwischen Elbe und Mittellandkanal bei Magdeburg. Auch hieran ist das
Land Nordrhein-Westfalen finanziell beteiligt; bis zum 31. Dezember
1982 mit insgesamt 435,6 Mio DM, 1994 werden es 24 Mio DM sein.

Im vergangenen Jahr wurde ein weiteres Abkoemmen (ber den Ausbau
des westdeutschen Kanalnetzes zwischen dem Land und dem Bund ab-
geschlossen. Mit Kosten von 244 Mio DM, wovon das Land ein Drittel,
also rd. 81,3 Mio DM, tragen wird, sollen der Datteln-Hamm-Kanal bis
zum Hafen Hamm und der Rhein-Heme-Kanal fiir Gro@motorschiffe und
Schubverbdnde ausgebaut werden. Damit ist ein weiterer wichtiger
Schritt getan, um die Standortbedingungen der Hifen im &stlichen
Ruhrgebiet zu verbessem und die Entwicklungschancen der
Binnenschiffahrt zu starken.

Die Landesregierung konnte den Bund dazu bewegen, den weiteren
Aushau des Dortmund-Ems-Kanals mit eigenen Mitteln auszufiihren.
Dies ist nicht nur finanz-, sondern auch verkehrspolitisch sinnvoll, weil
vom Bund erwartet werden kann, da er kiinftig die Nord-Siid-Verbin-
dungen ats Teil des europdischen Gesamt-Binnenschiffahrtsnetzes in

eigener Verantwortung und ohne Mithilfe der Lander ausbaut.

Hinsichtlich der Straleninfrastruktur war es ein zentrales Anliegen des
tandes, bei der Fortschreibung des Bedarfsplanes fiir die Bundesfern-
strafen sicherzustellen, dal die dringend notwendigen Verbesserungen
fur den Ost-West-StraBenverkehr im Ruhrgebiet zeitnah durchgefiihrt

werden.

Der Deutsche Bundestag hat sich jedoch iiber die Konzeption des
Landes Nordrhein-Westfalen fiir das Ruhrgebiet hinweggesetzi. Die fiir
die Aufnahme in den vordringlichen Bedarf vorgeschlagene A 40 von
dstlich Essen bis Dortmund mit dem dort vorgesehenen Tunnel wurde
lediglich in die Stufe "Weiterer Bedarf" eingestelil. Ausgerechnet und
allein die A 44 Velberl-Bochum, bei der die Landesregierung angesichts
der Ergebnisse der Umwellvertraglichkeitsstudie und der ablehnenden

¥ 3



Umweltrisiken beim
Weiterbau der A 4

BundesfernstraBenbau

31

Haltung der betroffenen Stidte kaum Chancen sieht, daR dieses Vorha-
ben - wenn Uberhaupt - zeitnah realisiert werden kann, ist in den vor-
dringlichen Bedarf eingestuft worden. Der Infrastrukturausstattung des
Ruhrgebiets wird mit dieser Prioritdtensetzung ein "Béirendienst” erwie-

sen.

Hieran dndert auch wenig die Forderung des Deutschen Bundestags,
daR der Tunnel in Dortmund "ohne Verzug planerisch und baurechtlich
vorangetrieben" werden soll, da eine Finanzierung fiir dieses Projekt
zeitnah nicht in Sicht ist.

Mit dem vom Land vorgeschlagenen Konzept, die A 40 von der Stadt-
grenze Essen/Gelsenkirchen bis Dortmund sechsstreifig auszubauen und
die Tunnelldsung in Dortmund zu realisieren, wiirde neben einer
KapazitdtserhShung der stark {iberlasteten A 40 eine durchgehende
Autobahnverbindung im Zuge der A 40/A 44 geschaffen. Da eine derar-
tige Losung von den betroffenen Stadten mitgetragen wird, kénnte mit

einer zeitnahen Verwirklichung gerechnet werden.

Zur Vorbereitung der Bedarfsptanforischreibung hat der Bundesminister
fiir Verkehr fiir die A 4 eine Abschitzung der Umweltrisiken vorgenom-
men. Sie hat zu dem Ergebnis gefiihit, dal insbesondere bei der
Betrachtung des Gesamtkorridors der A 4 zwischen Olpe und Bad
Hersfeld eine Trassenfiihrung im betroffenen Mittelgebirgsraum unter
okologischen Gesichtspunkten nicht vertretbar ist. Gleichwohl hat der
Deutsche Bundestag diese Mafinahme auf NRW-Gebiet sogar in den
"Vordringlichen Bedarf eingestuft. Nordrhein-Westfalen lehnt dies in
Ubereinstimmung mit dem Land Hessen ab. Verkehrspolitisch ist der
Ausbau der A 4 unsinnig, denn bis 2012 wird diese MaRnahme auch
nach dem Beschlu® des Bundesrates keine Anbindung an das ostdeut-
sche Femstraennetz haben.

Im Entwurf des Bundeshaushalts 1994 sind fiir den BundesfermnstraBen-
bau fir das gesamte Bundesgebiet Mittel in Héhe von 10,756 Mrd DM
eingeplant. Fir die Folgejahre der Finanzplanung 1995 bis 1997 sind
jahrlich 106 Mrd DM vorgesehen. Die Aufteilung der Bundesfern-

straBenmittel auf alte/neue Lander ergibt sich im wesentlichen aus dem
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Anteil der Lander am "Vordringlichen Bedarf" des neuen Bedarfsplans
und hiangt ab vom Ablauf der vorrangigen Finanzierung der

"Verkehrsprojekte Deutsche Einheit”.

Aus dem im Entwurf des Stralenbauhaushalts 1994 vorgesehenen
Finanzrahmen von 10,756 Mrd DM erhilt NRW einen Anteil von 1,1396
Mrd DM. Davon entfallen auf die Hauptbautitel (Erweiterung und Neubau
von Autobahnen sowie Bundesstraenneubau) 564,1 Mio DM und auf
den Bereich der Gbrigen BundesfernstraBen (z. B. StraBenunterhalt,
Erhaltungsinvestitionen, Entwurfsbearbeitung und Bauaufsicht - UA I -,
EisenbahnkreuzungsmaBnahmen) 575,5 Mio DM.

Die Schwerpunkte werden - wie auch in den vergangenen Jahren - in der
Verbesserung des Netzes der BundesfernstraBen durch den 6-streifigen
Ausbau der bestehenden Autobahnen (A 1, A2, A 3, A 4, A 46), den Bau

von Ortsumgehungen sowie das SchiieBen von Netzllicken liegen.

Der vorgesehene Rahmen liegt wegen der Haushaltskonsolidierung des
Bundes deutlich unier den Ansétzen des Vorjahres (1,468 Mrd DM).

Sollte diese Kiirzung im Gesetzgebungsverfahren des Bundes endgliltig
beschlossen und auch in der Mittelfristigen  Finanzplanung
festgeschrieben werden, kénnten im Jahre 1994 und voraussichtlich
auch in den folgenden Jahren neue MaRnahmen nicht mehr begonnen
werden. Auch bei laufenden BaumaBnahmen sind Eingriffe nicht
auszuschiieRen. Um derartige Eingriffe zu verhindem, mu der
urspriinglich vorgesehene Rahmen fiir NRW gehalten werden und

Eingang in die BeschluBfassung zum Bundeshaushait 1994 finden.

In unserem dichten Stralennetz gibt es keinen nennenswerten Bedarf
fiir neue Landesstraien; notwendig sind allenfalis Netzliickenschliisse

und Ortsumgehungen.

Fur den Neu- und groBeren Ausbau im LandesstraBennetz bilden der
LandesstraBenbedarfsplan und der Landesstraenausbauplan 1993 -
1997 die rechtlichen und administrativen Grundlagen. Beide Pladne sind
zum 1. Januar 1993 fortgeschrieben worden. Den LandesstraBenneu-
bauvorhaben geht nach dem Gesetz iiber die Umweltvertraglichkeitsprii-
fung des Landes Nordrhein-Westfalen vom 29. April 1992 eine Umwelt-
vertraglichkeitspriifung voraus. Bei der Planung und Realisierung der

L ]
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StraBenneu- und -ausbaumaBnahmen hat die StralBenbauverwaltung
dafiir zu sorgen, daR die Investitionen den Aspekten der Umwelt und des
Larmschutzes in gebiihrendem Umfang Rechnung tragen.

Schwerpunkte des LandesstraBenbaus sind weiterhin

* die Umsetzung des LandesstraBenausbauplanes,

* Verbesserungen im LandesstraBennetz, insbesondere durch Er-
h&hung der Verkehrssicherheit und den Bau von Radwegen
sowie

* Erhaltungsinvestitionen.

Der Entwurf des Landeshaushalts sieht zur Finanzierung der genannten
Investitionsschwerpunkte insgesamt 316,34 Mio DM vor. Wihrend die
Dotierung der Vorhaben des Landesstralenausbauplans wie im Jahr
1993 bei 200 Mio. DM gehalten werden konnte, war im Rahmen der
Haushaltskonsolidierung eine Reduzierung der Ansidtze bei den Erhal-
tungsinvestitionen und den Vorhaben unter 5 Mio. DM um 49,86 Mio DM
nicht zu vermeiden. Die Bauamtskommissionen der Landschaftsverban-
de sind aufgefordert, angesichts des erheblich verengten Finanzrahmens

vor Ort die erforderlichen Schwerpunkte zu setzen.

Fir den Unterhalt und die instandsetzung der LandesstraBen sind 153,1
Mio DM eingeplant. Durch die Erhdhung des Ansatzes um 3,6 Mio DM
wird dem tariflichen Anstieg der Straenwérierithne Rechnung getragen.
Im Zusammenhang mit der 1993 durchgefihrten Neuordnung der Kosten
der Entwurfsbearbeitung (einschl. Planung) und Bauaufsicht fir
BaumaBnahmen an LandesstraBen (UA lll} tragen die Landschaftsver-
bdnde auch 1994 die Finanzierung selbst. Fir die Kosten solcher Mag-
nahmen an BundesfemstraBen erhalten die Landschaftsverbdnde 1994
Mittel in H6he von 173 Mio DM.

In den kommenden Jahren wird der Verkehrsablauf wahrscheinlich
nachhaltig durch die Informationstechnik und Telekormmunikation - die

s50g. Verkehrstelematik - beeinflut werden.

Die Landesregierung hat sich mit dem Projekt EURO-TRIANGLE erfolg-
reich an der CORRIDOR-Initiative und dem DRIVE [I-Programm der EG
beteiligt. Partnerinnen im Projekt EURO-TRIANGLE sind die belgischen
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Regionen Flandern und Wallonien. Aufgrund der im vergangenen Jahr
ersteliten Machbarkeitsstudien wird die EG das Projekt auch 1993 und
1994 fordem. Fir die Realisierung der in den Machbarkeitsstudien vor-
geschlagenen und inzwischen weitgehend in Entwiirfe umgesetzten
Ldsungen sind 900.000 DM im Landeshaushalt 1994 eingeplant. Haupt-
ziel des Projekts ist die Einrichtung eines integrierten multimodalen Ver-
kehrsmanagementsystems. Dies soll durch Nutzung und Verbesserung
der im Aufbau befindlichen Datenerfassungsanlagen auf den Autobah-
nen und die Einbeziehung des OPNV (VRR) geschehen. Durch rechtzei-
tige und bessere Informationen sollen die Autofahrerinnen und -fahrer
nicht nur vor Staus gewamnt und umgeleitet werden, sondern es soll auch
eine Verlagerung - insbesondere des Kurzstreckenverkehrs - auf um-
weltvertrigliche Verkehrsmittel erreicht werden.

Von dieser Beteiligung an dem Projekt erwartet die Landesregierung
einen Impuls fir die Einfiihrung der Verkehrstelematik in NRW und die
Verbesserung der EinfluBmaéglichkeiten bei der Entwicklung europii-
scher Standards und Normen im Bereich der Verkehrstelematik.

Im Vordergrund der MaBnahmen zur Verkehrsaufkldrung solten auch im
Haushalisjahr 1994 wiederum die Kinder als die besonders gefahrdeten

Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer stehen.

Auch die Verkehrsberuhigung tragt unmittelbar dazu bei, Unfille mit
Kindemn zu vermeiden. Es ist darum das Ziel, beide Handlungsfelder
stdrker miteinander zu verzahnen. Die Landesregierung strebt an, in
wesentlich kirzerer Zeit als bisher und mit niedrigerem Bau- und
Kostenaufwand flichendeckend das gesamte innerdrtliche Er-
schiieBungsstraBennetz mit MaBnahmen der Verkehrsberuhigung und

mit Tempo 30-Zonen zu versehen.

Die Wirksamkeit von Tempo 30-Zonen ist davon abhingig, daB die
Autofahrerinnen und -fahrer von der Notwendigkeit zum langsamen und
vorsichtigen Fahren iberzeugt werden. Dafiir sind Verkehrsaufkldrung
und -information unverzichtbar. Die Landesregierung wird im Rahmen
der eingefiihrten "NRW-Initiative: Sicherer Lebensraum Verkehr" den
zentralen Rahmen vergeben. Die Kreise, Stidte und Gemeinden sind
aufgerufen, dieses Thema zum Schwerpunkt ihrer drtlichen Aktivitdten

zu machen. Das Land hélt sein finanzieiles Angebot zur Durchfilhrung
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ortlicher Verkehrssicherheitstage wie in den vergangenen Jahren auf-
recht,

Die Kommunen sollen angeregt werden, die Schiilerinnen und Schiiler
noch starker als bisher in die Verbesserung der értlichen Verkehrssicher-
heit einzubeziehen. Als Motto fiir den 3. Landeswetthewerb um den Ver-
kehrssicherheitspreis NRW wird ein Thema vorgegeben werden, das
wieder eine hdhere Beteiligung der Schulen erwarten |1581.

Um die wirtschaftliche Entwickiung der Regionen zu stirken und um die
fihrende Stellung des Landes NRW als Wirtschafts- und Industriezen-
trum in Deutschland und den Europiischen Gemeinschaften auch in der
Zukunft zu behalten und auszubauen, ist auch eine leistungsfihige
Luftfahrtinfrastruktur mit funktionstiichtigen und leistungsstarken Flug-
héfen erforderdich.

Grundlage fiir die positive Weiterentwicklung der Luftfahrinfrastruktur
bildet die fortgeschriebene Luftverkehrskonzeption. Zum Stand ihrer
Realisierung wird dem Landtag bis zum Ende des Jahres ein Zwischen-
bericht vorgelegt.

Auf den Flugpiatzen mit Regionaliuftverkehr und den Schwerpunktian-
deplatzen sollen wegen der gestiegenen Anforderungen insbesondere
Erganzungs- und Erweiterungsmainahmen zur Verbesserung der
Bodenorganisation ergriffen werden. Hierfir sind 7,4 Mio DM Haus-

haltsmittel und 4 Mio DM Verpflichtungserméchtigungen vorgesehen.

In Erfiliung gesetzlicher Aufgaben (§ 29 Abs. 1 Luftverkehrsgesetz) sind
zur Erhdhung der Flugsicherheit und zur Sicherstellung der stindigen
Besetzung von Luftaufsichtsstellen Haushaltsmittel in Héhe von 1,17 Mio
DM veranschlagt worden.

Die Landesregierung hat sich darauf verstandigt, daR die Aufgaben des
Fluggastkontrolldienstes (§ 29 ¢ LuftvG) auf den Flugplatzen in Dissel-
dorf, KéIn/Bonn und Manster/Osnabriick zunichst bis 31. Dezember
1995 wie bisher von Angestellten im Polizeidienst unter Aufsicht von
Polizeibeamten in Amtshilfe fur die Luftfahrtbehdrde wahrgenommen

werden.
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Damit die Aufgaben des Ministeriums fiir Stadtentwicklung und Verkehr
mdaglichst effizient wahrgenommen werden, bedarf es ausreichender
Informationen als Entscheidungsgrundlage. Es bedient sich daher der
Ressortforschung, in die auch das institut fiir Landes- und Stadtentwick-
lungsforschung in Dortmund eingebunden ist, sowie des extemen Sach-
verstands von Hochschulen und auReruniversitaren Forschungseinrich-
tungen. Neben Gutachten und Dokumentationen werden auch Seminare,
Tagungen und Kongresse sowie Wettbewerbe in die Forschungsaktivita-
ten einbezogen.

Die wesentlichen inhalte werden in einem j&hrlichen Forschungspro-

gramm entsprechend den politischen Zielvorgaben fesigesetzt.

1994 wird z B. eine Untersuchung abgeschlossen sein, die handiungs-
und umsetzungsorientierte Ergebnisse fiir eine Problemverringerung in
den Grofisiediungen der 60er und 70er Jahre entwickelt. Eine moglichst
vertragliche Gestaltung des Stadtverkehrs soll durch eine noch 1993
beginnende und 1994 fortgefiihrte Untersuchung der Méglichkeiten von
City-Logistik gestitzt werden.

Fir die Aufstellung bzw. Fortschreibung von Bedarfs- und Ausbauplinen
wird eine landesbezogene verkehrszweigiibergreifende Prognose des
Personen- und Giiterverkehrs fir das Jahr 2010 erarbeitet. Besonders
eine Prognose des Regional- und Nahverkehrs ist erforderlich, da sich
das fir den Bundesverkehrswegeplan erarbeitete Zahlenmaterial nur auf

den Fernverkehr erstreckt. Die Ergebnisse werden Ende 1994 vorliegen.

Untersuchungen und Machbarkeitsstudien zum Ausbau des OPNV sowie
zu seiner Vemetzung mit anderen Verkehrsarten werden die Forschungs-
themen im Jahr 1994 sein. Modellvorhaben kooperativen Verkehrs-
managements mit einer Verbesserung der Schnittstellen und einem rei-
bungsloseren Ablauf des Verkehrs durch den verstédrklen Einsatz intelli-
genter Systeme sollen auf ihre Durchfiihrbarkeit hin erforscht werden.
Auch die Gestaltung fahrrad- und fuBgéngerfreundlicher Stidte und
Gemeinden soll mit der Ressortforschung unterstiitzt werden.
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Auch 1994 wird sich die Ressortforschung wieder dem Denkmalschutz
und der Denkmalpflege widmen. Hier geht die Spannbreite von der
Untersuchung einzelner Projekie vor Ort bis hin zur Theorie- und

Methodikentwicklung der Industriedenkmalpflege.

Das Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung erarbeitet
Grundlagen und Entscheidungshilfen fiir alle Bereiche der Planung sowie
wissenschaftlich begriindete Handlungsempfehlungen. Einen wichtigen
Beitrag zur interdisziplindren und .uch iiber das Land hingusgreifenden
Verkniipfung der anwendbaren Wissenschaftsdisziplinen leistet das ILS
auch durch die Herausgabe eigener Schriften und die Veranstaltung von

Kongressen und Workshops.

Zudem wird das Verbundprojekt Zukunftsforschung weitergefiihrt. Hier
setzt sich das Sekrelariat fir Zukunftsforschung in Gelsenkirchen
themeniibergreifend mit Zukunftsfragen auseinander. In Erfillung des
vom wissenschaftlichen Beirat gebilligten Forschungspians dienen seine
Arbeiten der Unterstiitzung des Ministeriums fir Stadtentwicklung und
Verkehr und der Landesregierung bei der Behandiung und Wertung von

Zukunftsfragen.

Als Investition in die Zukunft und als Akt der Solidaritat mit den neuen
Landern hat das Ministerium fiir Stadtentwicklung und Verkehr seine
Beratungs- und Verwaltungshilfe fiir das Land Brandenburg verstanden.
Inzwischen |48t sich feststellen, da@ Brandenburg nicht mehr in dem
Umfange wie in den Vorjahren der Hilfe durch Nordrhein-Westfalen bei
der Durchsetzung einer sozial- und umweltvertriglichen Stadtentwick-
iungs- und Verkehrspolitik bedarf. Diese erfreuliche Entwicklung findet
auch im Haushalt 1994 ihren Niederschlag. So bleiben zwar grundsitz-
lich die Beratungsangebote fiir das Land Brandenburg auf der Grundiage
der Verwaltungsvereinbarung vom 13. Februar 1993 aufrechterhalten,
angepaft an die tatsachlichen Bedarfe sind aber kontinuiediche Kosten-

reduzierungen vorgesehen.
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Der vorgelegte Entwurf des Einzelplans 15 des Ministeriums far Stadt-
entwicklung und Verkehr stelit die haushaltsm#Bigen Rahmenbedingun-
gen fur das néchste Jahr dar. Im Hinblick auf die Konsolidierungsbem -
hungen der Landesregierung kommt es zu schmerziichen Einsparungen
bei den Férderprogrammen.Dennach bleibt insgesamt noch Spielraum,
auch 1984 die Schwerpunkte der Stadtentwicklungs- und Verkehrspaolitik
zu realisieren. Manches forderungswirdige Projekt wird allerdings auf

spétere Jahre verschoben werden miissen.

Alle Aussagen liber Zeit und Umfang taufender und zukiinftiger investi-
ver MaBnahmen bzw. Vorhaben sind von gesicherten finanziellen Rah-
menbedingungen abhéngig. Die bestimmt das Land aber nicht allein,
sondem es ist - gerade was die Hbhe und das Ob der Zuweisungen von
Bundesmitteln betrifft -, in starkem MaBe vom Bund abhiingig. Zu aus
der Sicht des Ministeriums fir Stadtentwickiung und Verkehr zentraien
Finanzierungsgrundlagen hat es in der Vergangenheit erhebliche Dis-
kussionen gegeben, die zum groBen Teil noch anhalten. Hier diirffen wir
den Bund gerade in den Bereichen nicht aus der Verantwortung entias-
sen, in denen er den Ldndemn Aufgaben aufbiirdet, ohne ihnen die dazu

erforderlichen Finanzmittel zur Verfiigung zu stellen.
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