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1. Allgemeine Ubersicht zum Einzelplan 08

1.1 Volumen des Einzelplans 08

Insgesamt sieht der Haushaltsentwurf 2000 fir den Einzelplan
08 Cesamtausgaben in H&he von 6.706,3 Mio. DM vor. Damit wird
das bei 6.864,4 Mio. DM liegende Ausgabevolumen 1999 um 158,1
Mio. DM (= ./. 2,3 %) unterschritten.

Wie die nachfolgenden Ubersichten belegen, entfallt der Rick-
gang der Ausgaben zu etwa einem Drittel auf den nicht disponi-

blen und zu etwa zwei Dritteln auf den disponiblen Bereich.

Riickgang im nicht disponiblen Bereich
{Saldo aus Mehr- und Minderausgaben):

¢ Garantien Bergbauzulieferer + 3,2 Mio. DM
e GA "Regionale Wirtschaftsstruktur" + 2,4 Mic. DM
e NRW/EU-Programme + 9,0 Mio. DM
¢ Kohlehilfen - 35,0 Mio. DM
e BAusgaben fiir den OPNV, die aus

Regionalisierungs- oder GVEG-Mitteln

des Bundes zu leisten sind - 11,0 Mio. DM
e Erganzende Landesmittel fur den OPNV - 3,9 Mico. DM
e Erstattung gemeinwirtschaftlicher

Leistungen des (PNV -~ 13,6 Mio. DM
e Bundesanteil filir die Flughafen-

anbindung K&ln/Bonn + 14,4 Mio. DM
¢ Weststrecke Mittellandkanal - 6,3 Mio. DM
¢ Bauaufsicht Bundesfernstralen - 5,0 Mio., DM
e Kommunaler StraBenbau (GVFG) - 5,3 Mio. DM
e Personalausgaben (einschl. Versorgung) + 4,8 Mio. DM

Im nicht disponiblen Bereich ergibt sich

daraus insgesamt ein Rickgang um - 46,3 Mio. DM



Rilckgang im disponiblen Bereich

(Saldo aus Mehr- und Minderausgaben):

L]

KMU~Kredite
Beratungsprogramm Wirtschaft
Handlungsrahmen Kohlegebiete
PROFIS

Landesaufgabe

Beteiligungskapitel

Ausbildungspatenschaften

Berufsausbildung

Benachteiligte Jugendliche

Ausbildungskonsens

Technologieprogramm Wirtschaft
Technologieprogramn Bergbau
Férderung ven Verkehrsverbiinden
(aus originaren Landesmitteln)
Landesinitiative Mobkilitadt
Nichtbundeseigene Eisenbahnen
Kommunaler Radwegebau

Radwegebau an bestehenden Landesstralen

Summe der Kirzungen

Im Sinne einer Schwerpunktsetzung wurden
dagegen die Investitionsausgaben fUr den
StraBenbau deutlich um insgesamt

ernhoéht;

dariiber hinaus wurden im Wirtschaftshaus-
halt erstmalig Ausgaben fiir die Mittel-
standsoffensive NRW in H&he von

veranschlagt.

Im disponiblen Bereich ergibt sich daraus

insgesamt ein Rickgang um

= 4,5 Mio. DM
- 4,3 Mic. DM
- 18,5 Mio. DM
- 4,3 Mic. DM
~ 8,0 Mio. DM
- 2,0 Mioc. DM
- 3,2 Mio. DM
- 2,4 Mio. DM
- 11,5 Mio. DM
- 6,0 Mio. DM
- 16,3 Mio. DM
- 3,3 Mic. DM
~ 65,4 Mio. DM
- 3,5 Mio. DM
- 3,2 Mio. DM
- 2,0 Mic. DM
= 2,5 Mio. DM
- 160,9 Mio. DM
+ 53,1 Mio. DM
+ 5,0 Mic. DM
- 102,8 Mio. DM



1.2 Volumen des Verkehrshaushaltes

Von den Gesamtausgaben 2000 entfallen aus dem Bereich des Ver-

kehrshaushaltes auf

Allgemeine Bewilligungen Verkehr
{Kapitel 08 080} 13,4 Mio. DM
¢ F&rderung der Eisenbahnen und des

Offentlichen Nahverkehrs

{Kapitel 08 081) 3.200,9 Mic., DM
¢ Angelegenheiten der Luftfahrt

({Kapitel 08 082 27,7 Mio, DM
¢ Angelegenheiten der Schifffahrt

(Kapitel 08 083) 16,6 Mio. DM
e Straken~ und Briickenbau

(Kapitel 08 084) 866,9 Mio. DM
Summe Verkehrshaushalt 2000 4.125,6 Mio. DM

v

Fir 1999 waren Ausgaben in Hbhe wvon 4.181,4 Mico. DM veran-
schlagt, sc dass sich die im Haushaltsplanentwurf 2000 fir den
Verkehrsbereich eingestellten Gesamtausgaben gegeniber dem
Vorjahr insgesamt gesehen nur geringftigig um 55,8 Mio. DM (=

Lo 1,34 %) vermindern.

1.2.1 Zu Kapitel 08 08l: Forderung der Eisenbahnen und des &f-

fentlichen Personennahverkehrs

Die Gesamtausgaben flir die Eisenbahnen und den &ffentlichen
Personennahverkehr betragen 3.200,9 Mio. DM; sie gehen im Ver-
gleich zum Haushalt 1999 mit Gesamtausgaben von 3.283,5 Mio.
DM um 82,6 Mio. DM (= ./. 2,52 %) zurick. Wesentliche Ursache
fliir diesen Rickgang ist die Befrachtung der Regicnalisierungs-

mittel mit den bkislang aus origindren Landesmitteln finanzier-



ten Ausgaben zur Fdrderung der Verkehrsverblinde (die Befrach-
tung mit den Zuschissen an die DB AG fUr den S-Bahn-Bau ist

pereits im Entwurf des Nachtragshaushaltes 1999 vorgesehen).

Diese rechtlich zul&ssige Befrachtung der Regionalisierungs-
mittel war angesichts der bei der Haushaltsaufstellung vorhan-
denen #uberst geringen Handlungsspielrdume unvermeidbar, um
eine dringend notwendige Verstdrkung der investiven Ausgaben

flir den lLandesstralenbau vornehmen zu k&nnen.

Zwar verkilrzt die Befrachtung die finanziellen M&glichkeiten
fiir den 8PNV, angesichts der gegeniiber 1999 in nahezu unveran-—
derter H8he mit insgesamt 2,1 Mrd. DM zur Verflgung stehenden
Regionalisierungsmittel allerdings in nur sehr geringfigigem
Umfang. Da im {ibrigen in den Vorjahren aufgelaufene Haushalts-
ausgabereste verflighar sind, ist sichergestellt, dass im Be-
reich des OPNV alle fé&rderungswiirdigen Mafinahmen realisiert

werden kd&nnen.

Dariiber hinaus sind folgende Ver#dnderungen im Kapitel 08 081

zu verzeichnen:

¢ Entsprechend den um 13,4 Mio. DM sinkenden Finanzhilfen des
Bundes nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
mussten auch die aus diesen Einnahmen zu leistenden Ausgaben
fiilr das GVFG-Landesprogramm und das GVEG-Bundesprograrmm um
insgesamt 13,4 Mio. DM abgesenkt werden. Diese Reduzierung
hat ferner Auswirkungen auf den Bedarf fiir die ergidnzenden

Landesmittel, der sich um rund 3,9 Mio. DM vermindert.

e Auf der Grundlage einer bedarfsgerechten Veranschiagung
konnten die Erstattungen zum Ausgleich gemeinwirtschaftli-
cher Leistungen der Unternehmen des &ffentlichen Nahverkehrs

um 13,6 Mio. DM abgesenkt werden.



e FEine Erh8hung um 14,4 Mio. DM dagegen ergibt sich fiir den
aus zweckgebundenen Einnahmeén finanzierten Bundesanteill an

der Flughafenanbindung Kdln/Bonn.

e Die Ausgaben fur die nichtbundeseigenen Eisenbahnen mussten
gegenilber 1999 aus Grinden der Haushaltskonsclidierung um
3,1 Mio., DM gekiirzt werden; damit teilt dieser Bereich das

Schicksal aller freiwilligen Férderprogramme des Landes.

1.2.2 Zu Kapitel 08 082: Angelegenheifen der Luftfahrt

Die Ausgaben filir Luftfahrtangelegenheiten gehen gegeniber 1999
um rund 2,8 Mio. DM (= ./. 9,1 %) zurlck; sie sind auf das un-
abdingbar notwendige Mal begrenzt und beruhen fast ausschliefb~-

lich auf gesetzlicher Grundlage.

1.2.3 Zu Kapitel 08 083: Angelegenheiten der Schifffahrt

Die Ausgaben sind bedarfsgerecht veranschlagt; sle gehen ge-

genilber dem Vorjahr um 6,3 Mio. DM zurick.

1.2.4 Zu Kapitel 08 084: Straflen- und Brickenbau

Die Gesamtausgaben fir den Straben- und Briickenbau steigen von
827,4 Mio. DM in 1999 um 39,5 Mio. DM {= + 4,8 %) auf 866,9
Mio. DM in 2000.

Im Vergleich zu 1999 ergeben sich nennenswerte Verdnderungen

bei folgenden Positionen:

e Die flUr die Landschaftsverbdnde vorgesehenen Planungsmittel

fiir Bundesfernstrafen wurden um 5 Mio. DM abgesenkt.



2.

Fiir die nach 1995 jetzt wieder in 2000 stattfindende Ver-
kehrszihlung mussten Ausgaben in Hohe von 1,5 Mio. DM etati-

giert werden.

Die aus Bundesfinanzhilfen zu zahlenden Zuweisungen fir den
kommunalen StraBenbau sinken entsprechend dem RiUckgang der

Zweckzuweisungen des Bundes um rund 5,3 Mio. DM.

Den zZwiangen der Haushaltskonsolidierung folgend mussten die
Ansitze fiir den kommunalen Radwegebau und fiir den Radwegebau
an bestehenden LandesstraBen um insgesamt 4,5 Mioc. DM zu-

rickgenommen werden.

Im Sinne einer Schwerpunktsetzung wurden dagegen die inve-
stiven Ausgaben fir den Landesstrafenbau deutlich um insge-
samt 53,1 Mio. DM erhdht. Diese Erhdhung resultiert aus eil-
nem Mehr bei den Erhaltungsinvestiticnen von 25,0 Mio. DM,
einem Mehr beim LandesstraBenausbauplan von 47,5 Mio. DM und

einem Weniger bei den Um- und Ausbaumabknahmen von 15,4 Mioc.

DM.

Ausbau der Mobilit#t

2.1 Integrierte Gesamtverkehrsplanung flir Nordrhein-Westfalen

Der Landtag hat in seiner Sitzung am 05. November 1398 ein-

stimmig beschlossen, "die Landesregierung zu beauftragen, auf

der Grundlage der Empfehlungen der Enquéte-Kommission eine In-

tegrierte Gesamtverkehrsplanung fir Nordrhein-Westfalen zu

konzipieren und einzuleiten." Diesem Beschluf entsprechend be-

ritcksichtigt der 3,9 Mic. DM betragende Gesamtansatz bei Kapi-

tel 08080 Titelgruppe 70 fir die Entwicklung einer Integrier-

ten Gesamtverkehrsplanung Ausgaben in H&he von 2 Mio. DM.



In seiner Regierungserkldrung vom 17. Juni 1998 hat Herr Mini-
sterprédsident Clement die Uberlegungen der Enquéte-Kommission
Zukunft der Mobilitdt aufgegriffen: "Die Vernetzung aller Ver-
kehrsmittel zu Lande, zu Wasser und in der Luft ist das Gebot
von individueller und gesellschaftlicher Mobilitdt, ein Gebot
von Ckonomie und Okologie. Dafir werden wir eine integrierte
Verkehrsplanung entwickeln und die Stdrken der einzelnen Ver-

kehrsmittel voll zur Geltung bringen.”

Das grundlegende Ziel der integrierten Verkehrsplanung ist es,
die Mebilitat von Blrgern und Gltern zu sichern. Dabei setzt
der integrierte Ansatz auf ein optimiertes Zusammenspiel aller
Verkehrstrdger, In Nordrhein-Westfalen bestehen sehr gute Vor-
aussetzungen, denn das Land hat im internationalen Vergleich
eines der bestausgebauten Verkehrsnetze. Dennoch ist die Nach-
frage nach Verkehrsleistungen vieliercorts so groB, dass sie mit
der worhandenen Infrastruktur und den vorhandenen Verkehrsan-
geboten nicht oder nicht ausreichend gut gedeckt werden kann.

Und die Nachfrage wird weiter wachsen.

Um diese Nachfrage befriedigen zu kdnnen, werden &lle Ver-
kehrstridager gebraucht. Das aber funktioniert nur, wenn die
verschiedenen Verkehrsangebote optimal ineinandergreifen. Hier
setzt die Integrierte Gesamtverkehrsplanung an. Die Arbeit der
Landesregierung kniipft dabei an die Ergebnisse der Enquéte-

Kommission des Landtages zur Zukunft der Mobilitdt an.

Integrierte Gesamtverkehrsplanung ist ein Optimierungsprozess

fiilr die Praxis, zu dem inshesondere

e die Integration der Verkehrstridger und der Verkehrsmittel,
e die Integration der Planungsbeteiligten und

¢ Jdie Integration anderer Planungsbelange

gehdren.
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Sowohl die vorhandenen Verkehrswege als auch die Fahrzeuge
missen mit den klnftigen Anforderungen an Erreichbarkeit und

Lebensqualitat in Ubereinstimmung gebracht werden.

Die in NRW angelaufene Entwicklung der Integrierten Gesamtver-
kehrsplanung wird flankiert durch die Verwaltungsstrukturre-
form: Ziel der Verwaltungsreform ist es, besonders im Bereich
der Mittelbeh&rden und der Landschaftsverbdnde zu Vereinfa-
chungen zu kommen. Dies bietet gerade auch fir ein integrier-
tes Planungsverfahren im Verkehr erhebliche Chancen. Insbeson-
dere k&nnen sich die kiinftigen Regicnalrdte als Integraticons-
instrumentarium im Zusammenspiel der Planungsebenen erweisen.
7Zu den Kompetenzen der Regionalrate werden auch wichtige Auf-
gaben in der Verkehrsplanung zihlen. Hier kann sich ein An-~
satzpunkt fiir die "vertikaie” Integration der Planungsbetei-

ligten ergeben.

Die Bundesregierung hat sich im Koalitionsvertrag vom 20. Ok-
tober 1998 auf eine zligige Fortschreibung des Bundesverkehrs-
wegeplans verstdndigt. Die Vorarbeiten dazu sind angelaufen.
Leitziel der Bundesverkehrswegeplanung ist eine ausgewogenere
Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstrdgern, wobel auch der
Bund einem integrativen Ansatz folgt. So sollen stiddtebauliche
Aspekte bei der Bewertung und Prioritdtenbildung fir Ortsumge-
hungen ein starkeres Gewilcht pekommen. Strecken, bei denen
verschiedene Verkehrstrdger miteinander konkurrieren, sollen
auf ihre Netzfunktion sowie auf mégliche Interdependenzen

iberprift werden.

Schon wegen der klaren Dominanz der Bundesverkehrswege bel der
Verkehrsleistung ist eine integrierte Gesamtverkehrsplanung
ohne detaillierte Abstimmung mit der Bundesplianung undenkbar.
Auch die Weiterentwicklung der Prognosemethodik fUr eine inte-
grierte Gesamtverkehrsplanung auf Bundesebene ist fiir die Pla-
nung auf Landesebene von entscheidender Bedeutung. Der Bundes-

verkehrsminister geht derzeit davon aus, dass eine aktuelle
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Verkehrsprognose und Vorschldge zu einer modernisierten Metho-
dik zZu Beginn des Jahres 2000 vorliegen werden. Zur Wahrneh-
mung der Landesinteressen bei der Bundesverkehrswegeplanung
5011l das Verfahren zur Integrierten Gesamtverkehrsplanung in
NRW parallel zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans lau-

fen.

Der Integrierte Gesamtverkehrsplan (IGVP) wird die verkehrspo-
litischen und die infrastrukturpolitischen Zielsetzungen des
Landes darstellen. In der Diskussion des Landtages wurde eine
Laufzeit des IGVP von mindestens 15 Jahren mit einem Fort-
schreibungsturnus von finf Jahren als sinnvoll angesehen. Dar-

an orientieren sich die Umsetzungsiiberlegungen im MWMTV.

Zielsetzung ist es, innerhalb des ins Auge gefassten knappen
Umsetzungszeitraums bis zum Jahr 2003 (zum Vergleich: fir den
ersten NRW~Gesamtverkehrsplan standen sechs Jahre zur Verfii-
gung) und in einem jederzeit Uberschaubaren Verfahren zu Pla-
nungsergebnissen zu kommen. Landesverkehrsplanung findet vor
dem Hintergrund auberordentlich knapper Finanzen statt und
1&sst keinen Platz fir wirklichkeitsferne Wunschlisten und
akademische Debatten. Der internationale Wettbewerb der Stand-

orte lé&sst auch keine Zeit fiUr verlangerte Planungsverfahren.

Dazu soll dazu ein modulares Verfahren entwickelt werden, des-

sen einzelne Module

s nachvollziehbare und aufeinander aufbauende Verfahreng-

schritte definieren,
e klare Zwischenergebnisse bringen und
¢ wissenschaftlich wie politisch abgrenzbare Sachverhalte be-

schreiben.

Leitgedanke flir den Gesamtverkehrsplan ist, dass die verschie-

denen Verkehrstrdger entsprechend ihren jeweiligen Stérken ge-



12

meinsam und gleichwertig zur Bewaltigung der Verkehrsnachfrage

beitragen.

Die Verkehrsplanung basiert in Nordrhein-Westfalen auf den
verkehrsbeziehungen zwischen Verkehrszellen, die nach M&églich-
keit ein jeweils homogenes Gebiet reprasentieren und fir die
Strukturdaten der Siediungs~ und Wirtschaftssituation zahlen-
mikig erfasst sind. In einem ersten Schritt werden diese — 2u-
letzt in der Volkszihlung 1987 erhobenen - Strukturdaten fir
die rund 4.300 nordrhein-westf&lischen Verkenrszellen iiberar-

beitet. Die Kommunen werden in diesen Prozess integriert.

Auch die letzte vorliegende Analyse des Verkehrsverhaltens der
Bevélkerung (KONTIV) in Nordrhein-Westfalen ist wveraltet. Das
verkehrsverhalten war zuletzt 1989 in Vorbereitung des Bundes-
verkehrswegeplans untersucht worden. Seit dieser KONTIV 89
sind zehn Jahre vergangen. In dieser Zeit ist die nordrhein-
west f&1i—-sche Bevdlkerung auf rund 18 Millionen Einwohner ge-
wachsen. Auch andere wichtige Einflussgrében auf den Verkehr -
3o die Zahl der Erwerbst&dtigen {Pendler) und der Schiiler
(3PNV-Nutzer) - haben sich seit der letzten KONTIV-Befragung
zum Teil erheblich ver&dndert. Eine Fortschreibung ist daher
als Basis der Integrierten Gesamtverkehrsplanung in jedem Fall

erforderlich.

Verkehrsplanung in Nordrhein-Westfalen ist die Erweiterung,
Verbesserung und Ertiichtigung einer in Jahrzehnten gewachsenen
und bereits heute auBerordentlich dichten Infrastruktur. Bel
der Integrierten Gesamtverkehrsplanung geht es um die Ergdn-
zung und Verbesserung dieser vorhandenen Infrastruktur. Die
Planung muss daher auf einer sorgfaltigen Erfassung des Infra-
st rukturbestandes der verschiedenen Verkehrstrager fuben. Die
entsprechenden Netzinformationen missen fir eine integrierte
Planung jederzeit wverfigbar, skalierbar und kompatibel aufbe-
reitet sein. Dazu wird die digitale vektorielle Erfassung cder

gesamten NRW~Verkehrsinfrastruktur vorbereitet.
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2.2 Schienengliterverkehrskonzept

In den kommenden Jahren ist ein deutlicher Anstieqg der Gliter-
verkehrsleistungen zu erwarten. Der erhebliche Zuwachs wird
sich nur beherrschen lassen, wenn er im Wesentlichen auf
Schienen und Wasserstraben bewdltigt wird. In Nordrhein-
Westfalen bietet sich die Chance, zumindest einen Tell der
heute weitgehend brach liegenden Werksschienennetze der friihe-
ren Montanindustrie filir ein eigenstdndiges Schienengliterver-

kehrssystem zu nutzen.

Daher wurde eine Untefsuchung "Integriertes Schienenkonzept
fiir den Gliterverkehr in Nordrhein-Westfalen" in Auftrag gege-
ben. Inhalt der Untersucﬁung ist eine Bestandsaufnahme der Gl-
terverkehrsinfrastruktur in Nordrhein-Westfalen sowie die Er-
fassung der derzeitigen und zukinftigen Transporte auf den
Schienenwegen. Durch das Gutachten wird eine Entscheidungshil-
fe geliefert, ob und inwiliewelt die vem Stilllegungsverfahren

betroffenen DB-Strecken tbernommen werden kdnnen.

Aut der EBasis dieser Ergebnisse scllen in einer weiteren Un-
tersuchung insbesondere ein Bedarfs- bzw. Ausbauplan filir den
Giiterverkehr erstellt und zukinftige Organisaticonsstrukturen
entwickelt werden. Die sich auf ca. 1,5 Mio. DM belaufenden

Kosten sind bei Kapitel 08 080 Titelgruppe 60 veranschlagt.

2.3 Landesinitiative Mobilitit

(Kapitel 08 080 Titelgruppe 61
- Vorjahr Kapitel 08 {081 Titelgruppe 77 -)

Ein leistungsfihiges und umweltvertrdgliches Verkehrssystem
ist in unserer hochindustriealisierten und arbeitsteillg orga-
nisierten Volkswirtschaft ein Schlilsselelement filr Wachstum

und Beschaftigung. Transport im weitesten Sinn ist das Binde-
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glied zwischen Industrie, Gewerbe, Handel und Verbrauchern.
Das Transportgewerbe bildet damit das Riickgrat unserer Wirt-
schaft. Vor dem Hintergrund der zunehmenden Konkurrenz unter
den Bedingungen der fortschreitenden Globalisierung wird eine
funktionsfahige und zukunftstaugliche Verkehrsinfrastruktur
und Verkehrsorganisation zu einem zentralen Standeortfaktor.
verkehrsinvestitionen schaffen und sichern Arbeitspldtze.
Gleichzeitig schafft Verkehr aber auch Belastungen, die z.B.
durch den Einsatz neuer Technologien minimiert werden milssen.

Mobilit4t muss daher insgesamt weiterentwickelt werden.

Dabei ist gerade die Bewdltigung des Giterverkehrszuwachses
eine der anspruchsvollsten Herausforderungen fiir Verkehrstech-
nik, Logistik und Politik. Die Prognose geht fiir die Gilterver-
kehrsleitungen von rund 40 Prozent Zuwachs bis zum Jahr 2010

- auf der Basis des Jahres 1990 - aus. Die StraBe trdgt die
Hauptlast des Gliterverkenrs. Die zunehmende Engpasssituation
im Strafengiiterverkehr erfordert eine sinnvolie Arbeitsteilung
der Verkehrstriger - in einem fairen Wettbewerb, in dem Lkw,
Bahn und Schiff ihre jeweiligen Vorteile zur Geltung bringen
kdnnen. Glitertransport im intermodalen Verkehr erfordert den
Aufbau von Schnittstellen mit leistungsfdhiger Infrastruktur

und moderner Logistik.

Gleichzeitig wird Mobilitdt von den Menschen als ein unver-
sichtbares Merkmal von Freiheit erlebt. Freiziigigkeit, indivi-
duelle Reisefreiheit, freier Austausch von Waren, Gutern und
Dienstleistungen kennzeichnen unsere Gesellschaft. Die Mobili-
tadtsanspriiche haben in den vergangenen Jahrzehnten einen ra-
santen Anstieg erlebt, der sich auch in den kommenden Jahren
fortsetzen wird. Die meisten bisherigen Prognosen haben das
Verkehrswachstum unterschitzt. Man geht heute daveon aus, dass
das Verkehrsaufkommen bis zum Jahr 2010 gegenitper dem Jahr
1995 um rund sieben Prozent auf fast 60 Miliionen Wege und

Fahrten pro Werktag wachsen wird.
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In dieser Wachstumssituation werden Verkehrstrdger gebraucht,
um Mobilitdt zu erhalten und weiter zu verbessern. Die Ver-
kehrsmittel miissen sich dabei gegenseitig ergdnzen anstatt
miteinander zu konkurrieren. Bahn, Auto, Fahrrad, Schiff und
Flugzeug haben ihre jeweils spezifischen Vorteile, die alle

als Teile unseres Verkehrssystems gebraucht werden,

Damit wird der Verkehrsbereich zu einem der wichtigsten Felder
fiir technische und organisatorische Innovationen, auf dem sich
die Rolle des Stazates nicht in klassischer Infrastrukturpla-
nung und in der Vergabe von Investiticnsmitteln erschdpfen
kann., Der Staat muss dariiber hinaus eine Moderatorenfunktion

Ubernehmen, neue Entwicklungen anstoBen und sie begleiten.

Die Entwicklung eines zukunftsfdhigen Verkehrssystems erganzt
den Strukturwandel und die Entwicklung einer vielfdltigen und
modernen Volkswirtschaft. Die verkehrslbergreifende Initiative
Mobilitdt NRW ergdnzt die bereits vorhandenen Initiativen des
Landes. Gerade der Verkehrssektor bietet sich fir Konzepte in
Public-Private-Partnership an, da die Verkehrsindustrie und
welite Telle der Verkehrsunternehmen privatwirtschaftlich
strukturiert, dabei aber in hohem MaR von Leit- und Investiti-

onsentscheidungen der Politik abhdngig sind.

Die wesentlichen Aufgaben der Landesinitiative Mobilitdt sind

die Forderung

¢ der Kommunikation und von Kooperaticnsvorhaben in der gesam-
ten Verkehrswirtschaft einschlieBlich der Fahrzeugherstel-
ler, ihrer Zulieferer und der Telematikanbiefter sowie

e die Kooperationen von Hochschulen und der Verkehrswirt-

schaft.
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Wichtige Ziele der Mobilitatsinitiative sind:

s Impulse zur Sicherung und Gestaltung der Mobilitdt von mor-
gen,

¢ Férderung neuer Verkehrstechnologien,

e Entwicklung des Marktes fir innovative Verkehrs- und
Logistikl&sungen,

e Unterstitzung der verkehrstechnischen Industrie bei der Ver-
marktung neuer Produkte und Dienstleistungen,

e Sicherung und Ausbau dauerhafter Beschiaftigung in Ver-
kehrsindustrie und Verkehrswirtschaft und

e Fbrderung von kleinen und mittleren Unternehmen der Branche

bei innovativen Projekten.

Die Arbeit der Initiative soll in einzelne Module unterteilt

werden. Dazu zdhlen

e Mobilititsmanagement im Personenverkehr,
e Logistik,
s Verkehrstechnik und

s Bahntechnik.

Die erfolgreiche Landesinitiative Bahntechnik wird als Be-

standteil der Mobilit&tsinitiative weitergeflhrt.

Fiir das Land NRW ist die Bahntechnik ein wichtiger Hoffnungs-
trager fiir Wachstum und Beschaftigung. Die Bahntechnik steht

heute - wie andere Bereiche auch - vor weitreichenden struktu-
rellen Herausforderungen, die vermutlich zu erheblichen Anpas-
sungen fihren werden. Zu nennen sind hier die Stichworte Kon-
zentrationsprozesse und Produktionsverlagerungen als spezifi-

sche Auspragung der Globalisierung der Markte.



17

Es ist das erklirte Ziel, die Stellung der nordrhein-westfd-
lischen Bahnindustrie zu st&rken und ihre Bedeutung in wirt-
schaftlicher, arbeitsmarkt— und verkehrspolitischer Hinsicht

zu erhoéhen.

Aufgaben der Landesinitiative Bahntechnik sind

e die Verbesserung der Kooperation zwischen den Unternehmen
zur gemeinsamen Nutzung vorhandener innovativer Produkte,

e die Unterstutzung von strategischen Allianzen oder von Ge-
meinschaftsproiekten bei der Entwicklung und der Einfdhrung

neuer Technologien und Produkte,
e die Sicherstellung von hochwertigen Produkten durch quali-
tatrssichernde Mabnahmen und Methoden,

e die Erleichterung bei der Erschliefbung neuer Auslandsmirkte

und

e die Férderung von Aus- und Weiterbildung.

Anliegen der Initiative ist es, gemeinsam mit den Unternehmen
innovative Projekte auf den Weg zu bringen und die Beteiligten
von den Vorteilen einer engen Zusammenarbeit innerhalb der

Branche und mit den Kunden zu iiberzeugen.

Zur Zeit werden nachfolgende Projekte im Rahmen von Zuwendun-

gen gefdrdert:

e Entwicklung und Erprobung einer realitdtsnahen Simulation
des Probebetriebs von Schienenfahrzeugen im OPNV zur Absi-
cherung der Betriebstauglichkeit,

¢ Exportpool Nordamerika zur Erschliefung des nordamerikani-
schen Marktes fir mittelstédndische Unternehmen der nord-

rhein-westfalischen Bahntechnikbranche,

e Entwicklung eines innovativen Logistikmanagements durch den

Finsatz neuester Erkenntnisse aus Wissenschaft und Technik
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zur Unterstitzung praxisnaher Ausbildung und Anwendung vor-

zugswelise bel KMU.

In Vorbereitung befinden sich folgende Projektférderungen:

Entwicklung schalloptimierter Radkonstruktionen,

Optimierung der Gesamtauslegung von Fahrzeugkonstruktionen,

Streustromkorrosions— und Schallschutz im Stadtbahnbereich,

e Entwicklung von Netzwerken fiir neue Midrkte bei NE-Bahnen.

Einen besonderen Schwerpunkt der Landesinitiative stellt auch

die Offentlichkeitsarbeit dar. Hierzu gehdren

e ein periodischer Informationsdienst,
s das Branchenhandbuch,
¢ das Hochschulhandbuch und

s verschiedene Marktstudien.

Herausragendes Ereignis war der internationale Bahngipfel
rail#tec 98, der auf Grund seines Erfolges im Februar 2000 in

Dortmund seine Fortsetzung finden soll.

2.4 Nichtbundeseigene Eisenbahnen

In NRW gibt es 47 nichtbundeseigene Eisenbahnen (NE) mit elner
entsprechenden Anzahl zum Teil weitverzwelgter und engmaschi-

ger Streckennetze. Von den 47 Bahnen dienen 27 dem 6ffentli-~

chen Verkehr,

Die Bahnen sind besonders in den Randzonen der Ballungsgebiete
von groBer verkehrs- und strukturpolitischer Bedeutung, well
sie dem Trend entgegenwirken, den Gliterverkehr immer mehr auf

die Strafe zu verlagern.
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Im Jahr 2000 wird die Investiticonsférderung der Sffentliichen
NE mit insgesamt 17,0 Mio. DM fortgesetzt (Kapitel 08 081 Ti-
telgruppe 62}. Dabei handelt es sich im Wesentlichen um Fi-

nanzhilfen

zur Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit der Schienenwe-

ge (Oberbauzuschisse),
e zur Durchfiihrung von Raticnalisierungsmahnahmen,

e zum Bau wvon Be- und Entladeeinrichtungen, durch die Gliter-
verkehr von der Strake auf die Schiene verlagert werden

kann, und

¢ zur Verbesserung der Sicherheit an Bahnibergdngen.

Auberdem besteht die Mdglichkeit, stilllegungsgefahrdete Gi-
terverkehrsstrecken der Deutschen Bahn AG, die durch Dritte
weiter betrieben werden sollen, zu f&rdern. Dies setzt ein
Gutachten voraus, welches flr schienenaffine Giter die Nach-
frage feststellt und Vorschldge hinsichtlich der regiocnalen
Zusammenarbeit und der damit verbundenen Organisationsmedelle
einschlieRlich der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und

wirtschaftlichen M&glichkeiten darlegt.

Die nichtbundeseigenen Eisenbahnen tragen u.a. Belastungen,
die in der iibrigen Wirtschaft vom Staat getragen werden oder
die von ihnen unter anderen Bedingungen, als sie fir die Un-

ternehmen der anderen Verkehrsarten gelten, zu tragen sind.

Um die dadurch entstehenden Wettbewerbsverzerrungen im Ver-
gleich zwischen den Eisenbahnunternehmen und den privaten Un-
ternehmen der {ibrigen Verkehrsarten zu beheben, ist durch das
Zweite Gesetz zur Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AFG) vom 24.8.10876 (BGBl. I S§. 2441} die Vcraussetzung flr
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einen Ausgleich derartiger betriebhsfremder Lasten geschaffen

worden,

Nach § 16 dieses Gesetzes in Verbindung mit der Verordnung

(EWG) Nr. 1192/69 des Rates vom 26. Juni 1969 Uber gemeinsanme
Regeln fUr die Normalisierung der Konten der Eisenbahnunter-
nehmen werden den Eisenbahnen des &ffentlichen Verkehrs fol-

gende Aufwendungen ausgeglichen:

e Aufwendungen fiilr die Erhaltung und den Betrieb wvon ho-
hengleichen Kreuzungen, wenn die Eisenbahn fiir mehr als die
Halfte der Aufwendungen aufkommt.

Dabei handelt es sich um eine Belastung, £ir die in den
Sparten der lUbrigen Verkehrsarten der Staat aufkommt (Stra-

Re, Wasserwegq).

e Aufwendungen fir auferlegte Ruhegehdlter und Renten, die wvon
der Eisenbahn unter anderen als den fiir andere Verkehrsun-
ternehmen geltenden Bedingungen zu tragen sind.

Die nichtbundeseigenen Eisenbahnen des &ffentlichen Verkehrs
naben im Wesentlichen eine Versorgungsregelung, die der der
Bediensteten des 6ffentlichen Diensten gleichgestellt ist.
Da flir die privaten Verkehrsbetriebe keine durch Gesetz oder
Verwaltungsakt auferlegte zusatzliche Versicherungs- und
Versorgungspflicht besteht, erfillt jede Belastung der NE
des 8ffentlichen Verkehrs, die iiber die gesetzliche Renten-
versicherungspflicht hinausgeht, die vorgenannte gesetzliche

Voraussctzung.

Fir diese Ausgleichszahlungen sind bei Kapitel 08 C8l Titel-
gruppe 70 Ausgaben in H®he von 12 Mio. DM vorgesehen.

Narh § 17 Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) soll die Ancordnungs-

behdrde {(im Land NRW das Ministerium fur Wirtschaft und Mit-
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telstand, Technolegie und Verkehr) den Kreuzungsbeteiligten

fiir MaBnahmen nach den §§ 2 und 3 EKrG Zuschiisse gewahren.

Kreuzungsbeteiligte sind die nichtbundeseigenen Eisenbahnen
als Schienenbaulasttriger sowie Gemeinden, Kreise und kommuna-
le Zusammenschlilsse, die anstelle von Gemeinden und Kreisen

Strafenbaulasttrdger sind.

Weil die Erh&hung der Sicherheit an der Gefahrenstelle Bahn-
iibergang ein wichtiges verkehrstechnisches Anliegen bleibt,
férdert das Land die Beseitigung von héhengleichen Bahniber-
g&ngen und alle Mafnahmen, die der Erhdhung der Sicherheit an

h&hengleichen Bahnibergdngen dienen.

Da diese MaRnahmen im Einzelfall finanziell sehr aufwendig

sein k&nnen und ziglg durchgefihrt werden missen, sind dem Be-
darf entsprechend fir das Jahr 2000 Mittel in Héhe von wieder-
um 1,5 Mio. DM bel Kapitel 08 081 Titelgruppe €9 veranschlagt

worden.

2.5 Férderung der Schifffahrt
(Kapitel 08 083)

Fiir die von Massenguttransporten abhdngigen Industrie- und Ge-
werbebetriebe im Land Nordrhein-Westfalen, vor allem im Rhein-
Ruhr-Raum, ist die Binnenschifffahrt als preisglinstiger Ver-
kehrstridger unentbehrlich. Auch fir die Befdrderung von Stilck-
gut wird die Binnenschifffahrt bereits gegenwdrtig weit mehr
als in der Vergangenheit in Anspruch genommen. In Zusammenar-
beit mit Schiene und Strabe gewinnt sie als Teil der Trans-—

portkette im kombinierten Verkehr zunehmende Bedeutung.

Ihre M&glichkeiten, als umweltfreundlicher Verkehrstrdger zur

Entlastung der StraBe beizutragen, kann die Binnenschifffahrt
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um so mehr ausschépfen, je grdBer die Leistungsfidhigkeit der
Infrastruktur ist, auf die sie sich stitzen kann. Dieser Sach-
verhalt ist fiir die Landesregierung Beweggrund, den Ausbau der

WasserstralRen zu férdern.

Mit finanzieller Hilfe seitens des Landes werden ausgebaut

¢ die rheinisch-westfilischen Kandle und

e die Weststrecke des Mittellandkanals, d.h. die Kanalstrecke
zwischen der Abzweigung aus dem Dortmund-Ems-Kanal in Ber-

'geshévede (Stadt H8rstel, Kreis Steinfurt) und Hannover.

Seit dem Beginn der Ausbauarbeiten im Jahxr 18635 werden bis En-
de 1999 in WasserstraBen rd. 1,24 Mrd. DM an Landesmitteln in-
vestiert sein. Fir das Jahr 2000 sind fir den Ausbau der rhei-
nisch-westfalischen Kanidle und der Weststrecke des Mittelland-

kanals Landesausgaben in H&he von 16,5 Mio. DM vorgesehen.

Wesentliche BaumaBnahmen im kommenden Jahr sind im Bereich der

rheinisch-westfdalischen Kandle

e die Weiterfiihrung der Streckenausbauarbeiten am Datteln
Hamm-Kanal, am Rhein-Herne-Kanal und am Dortmund-Ems—-Kanal
und

e Streckenausbauarbeiten an der Weststrecke des Mittelland-
kanals, insbesondere an der Strecke westlich von Hannover,
sowie im Bereich der Stadtstrecke Hannover {(Fertigstellung

bis zur EXPO 2000).

Der Ausbau der rheinisch-westfilischen Kandle auf der Grundla-
ge und im Rahmen des Regierungsabkommens zwischen Bund und
Land vom 14.09,1965 und der dazugehdrigen Nachtragsvertrage

ist in wesentlichen Teilen vollendet. Weitere Ausbaumalinahmen,
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insbesondere am Datteln-Hamm-Xanal und am Rhein-Herne~Kanal

werden noch durchgefihrt.

Fiir den Bereich der Schifffahrt sind ferner beil Kapitel 08 (083
Titel 671 10 Erstatfungen an Fihrunternehmen zur Abgeltung ge-
meinwirtschaftlicher Leistungen im Ausbildungsverkehr veran-
schlagt. Die Mittel dienen dazu, EinnahmeeinbuBen auszuglei-
chen, die sich fir die Fahrunternehmen aus dem Verkauf verbil-
ligter Zeitkarten an Auszubildende ergeben. Fir 2000 wird mit

einem Erstattungsanspruch von 15.000 DM gerechnet.

Desweilteren sind bei Titel 671 20 Ausgaben in Héhe wvon 40.000
DM zur Deckung von Verwaltungskosten veranschlagt, die den
Tragern der Seemannsdmter, ndmlich den Hafenbetreiberunterneh-
men Duisburg~Ruhrorter Hdfen AG, Stadtwerke Disseldorf AG und
Hafen und Giterverkehr K&ln AG aus der Wahrnehmung der See-
mannsamtsgeschédfte entstehen. Im Zuge der Verwaltungsmoderni-
sierung in Nordrhein-Westfalen sollen die Seemannsédmter aufge-
18st und ihre Aufgaben der Staatlichen Regicnaldirektion Dils-—

seldorf Ubertragen werden.

3. Offentlicher Personennahverkehr
(Kapitel 08 O081)

Die Férderpolitik filr den 8ffentlichen Personennahverkehr wird

auf den drei Feldern

* Ausbau der Infrastruktur,

e [orderung der Verkehrsunternehmen zur Verbesserung ihrer

wirtschaftlichen Lage und

» Verbesserung der Zusammenarbeit im OPNV

fortgesetzt.
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3.1 Transfermittel des Bundes zur Fdrderung des regionali-

aiertan éffentlichen Parscnennahverkehrs und ihre Verwen-

dung

Wesentlicher Bestandteil der Gesetzgebung zur Bahnreform ist
das Gesetz zur Regionalisierung des &ffentlichen Personennah-
verkehrs (Regionalisierungsgesetz des Bundes). Nach diesem Ge=
setz ist zur Starkung der Wirtschaftlichkeit der Verkehrsbe-
dienung im o&ffentlichen Personennahverkehr die zZusammenfiihrung
der Zustandigkeiten fiir Planung, Organisation, Ausgestaltung
und Finanzierung des &ffentlichen Personennahverkehrs anzu-
streben, wobei die Lander das Nahere zu regeln haben. Das Ge-
setz ist am 01.01.1994 in Kraft getreten. Seit diesem Zeit-
punkt liegt die Verantwortung fir Planung, Organisation, Aus-
gestaltung und Finanzierung des sffentlichen Personennahver-
kehrs bei den Liandern oder bei den von ihnen bestimmten Aufga-

bentrigern.

Um den Liandern die Finanzierung der ihnen gesetzlich zugewle-
senen Aufgaben zu ermdglichen, steht ihnen im Jahr 2000 ein
nach § 5 Abs. 2 Regiocnalisierungsgesetz des Bundes zu dynami-
sierender Betrag in Ho8he wvon tber 12 Mrd. DM aus dem Mineral-
&lsteueraufkommen des Bundes zu (Transfermittel). Hierven ent-
fallen 2,1 Mrd. DM auf das Land NRW, die bei Titel 251 00 ver-
einnahmt werden. Diese Mittel dienen insbesondere der Finan-

zierung des Schienenpersonennahverkehrs.

Die von den Lindern zu treffenden naheren Regelungen sind flr
NRW im Regionalisierungsgesetz NW enthalten. Dieses Gesetz re-
gelt u.a. die Zustdndigkeiten fiir die Planung, Organisation
und Ausgestaltung des OPNV und die Einzelheiten der Férderung
des OPNV. Trager der OPNV-Aufgaben sind grundsdtzlich die

Kreise und kreisfreien Stadte. Zur Wahrnehmung der Aufgaben
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des Schienenpersonennahverkehrs haben die Kreise und kreis-

freien Stiadte Zweckverbidnde gegriindet.

Nach § 11 Regionalisierungsgesetz NW in Verbindung mit § 8
Abs. 1 Regionalisierungsgesetz des Bundes erhalten die Aufga-
bentrdger im Jahr 2000 einen Betrag in H®he von 1.165,1 Mic.
DM (vorbehaltlich einer gesetzlichen Umsetzung des vorliegen-
den Priifungsergebnisses nach § 6 Abs. 2 Regionalisierungsge-
setz des Bundes) zur Férderung der Eisenbahnen, um deren Be-
triebsleistungen nach dem Fahrplan 1993/94 zu sichern; diese

Mittel sind veranschlagt bei Titelgruppe 71.

Die verbleibenden Mittel gemdh § 8 Abs. 2 Regicnalisierungsge-
setz des Bundes in H®he von 934,9 Mio. DM dienen der Verbesse-

rung des OPNV durch Férderung

s von Infrastrukturmalbnahmen,

e der Vorhalteaufwendungen fir Fahrzeuge,

¢ baulicher Mafnahmen und der Beschaffung von Schienenfahrzeu-
gen der Deutschen Bahn AG und der nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen,

e von MaBnahmen zur deutlichen Verbesserung des Angebotes im
Schienenpersonennahverkehr gegentiber dem Fahrplan 18%393/94,

e der Wiederinbetriebnahme von stillgelegten Strecken des
Schienenpersonennahverkehrs oder - mit Zustimmung des Landes
-~ des Baues neuer Schienenstrecken von besonderer verkehrli-
cher Bedeutung,

e von Mabnahmen zur Verbesserung der Sicherheit und des Ser-
vice,

e von MaBnahmen der Planung, Organisation und Ausgestaltung
des OPNV, z.B. der Bildung und Umsetzung von Gemein-

schaftstarifen, und der Aufstellung von Nahverkehrspl&nen.
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Diese ilibrigen Transfermittel sind veranschlagt bei den Titeln

657 00, B9l 20 und bei den Titelgruppen 72, 73, 74, 76 und 80C.

3.2 Ausbau der Infrastruktur

Fiir die Fé&érderung der OPNV-Infrastruktur in den Gemeinden sind
im OPNV-Landesprogramm (Titelgruppe 66) und im S8PNV~Bundespro-
gramm (Titelgruppe 68} Bundesfinanzhilfen in Hdhe von insge-
samt rund 343,8 Mio. DM vorgesehen: diese werden durch komple-
mentdre Landesmittel in H&he von rund 86 Mio. DM (Titelgruppe
65) erginzt. Hinzu kommen Investitionszuschilsse nach dem Re-
gionalisierungsgesetz NRW in H®he von rund 180,7 Mio. DM (Ti-

telgruppe 72).

Aus diesen Mitteln scllen im -Jahr 2000 finanziert werden

e der weitere Ausbau der Stadtbahnen,

BeschleunigungsmaBnahmen fiir oberirdische Schienenstrecken,

P+R-Platze,

Zentrale Omnibusbahnhdfe,

L]

Betriebshsfe,
e rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme und

bauliche und betriebstechnische, MaBnahmen zur Steigerung der

Sicherheit und des Service im OPNV.

Im Bereich des kommunalen PNV werden vorrangig geférdert

e oberirdische MaRnahmen (insbesondere Beschleunigungsmafnah-
mern ) ,

e P+R-Anlagen,

e rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme und

e Haltestelleneinrichtungen.
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3.3 Verbesserung der Zusammenarbeit im OPNV

Die bisherige vertragliche Verbundférderung der drei Alt-
verblinde in Nordrhein-Westfalen (Ubergangsregelung nach § 17
des Regionalisierungsgesetzes NRW) in HOhe von 144,4 Mio. DM
jdhrlich endet mit Ablauf des Jahres 1999. Von dem genannten
Betrag erhielten

e der Zweckverband VRR 119,0 Mio. DM

(aus Tit. 887 00 = 46,8; aus 657 61
aus 887 73 = 42,0 Mio. DM)

¢+ der Zweckverband VRS 17,4 Mio. DM

30,2;

{aus Tit. 653 61 = 13,5; aus 682 61 = 3,9 Mio. DNM)

e der Zweckverband AVV 8,0 Mio. DM
faus Tit. 887 00 = 1,8; aus 887 73 6,2 Mio. DM)

Zusammen 144,4 Mio. DM

Von diesen 144,4 Mio. DM war ein Betrag von 48,2 Mio. DM (aus
Titel 887 73: 42,0 Mio. DM fiir VRR und 6,2 Mio. DM fiir AVV)
nach der Ubergangsregelung in die Fahrzeugférderung nach § 13
des Regionalisierungsgesetzes NRW einzurechnen, so dass 96,2

Mio. DM flir andere Verbundaufgaben verblieben.

Die Neuordnung der Férderung bezieht unter Vereinheitlichung
und Vereinfachung des Férdersystems alle Zweckverbdnde und
Aufgabentriger nach gleichen Kriterien ein. So werden die Mit-
tel fir die Fahrzeug- und flir die sonstige Investitionsférde-
rung zur Erweiterung der &rtlichen Handlungsspielrdume um 100
Mio. DM erh&ht und in die bestehende F¢rderung nach § 13 des
Regicnalisierungsgesetzes NRW (Titelgruppe 73) unter Einbezie-

hung der Dynamisierungsklausel integriert.

Weitere 18 Mio. DM sollen die Handlungsmdglichkeiten der
Zweckverbinde zur Vernetzung der OFPNV-Angebote durch Verbund-

18sungen sichern und erweitern. Diese Zweckverbandspauschale
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wird den Zweckverbinden nach einem einwohnerbezogenen Mabstab

zugewiesen (Titel 657 00}.

Ap der Erarbeitung dieses zukunftsgerichteten Férderkonzeptes
waren die Zweckverbande, die kommunalen Spitzenverbande und
der VDV beteiligt. Ziel ist die weitere Stdrkung des $PNV und
die EU-konforme Modernisierung des Fdrdersystems. Das finan-
zielle Engagement des Landes fur die Neuregelung kommt mit ei-
nem zusdtzlichen Betrag von {100,0 + 18,0 ./. 96,2 Mio. DM =)
21,8 Mio. DM gegeniiber der bisherigen, nicht in der Fahrzeug-

férderung enthaltenen Verbundfdrderung zum Ausdruck.

Darilber hinaus gewahrt das Land den Kreisen, kreisfreien Stad-
ten und Zweckverbanden in den 9 Kooperationsrdumen eine Pau-
schale nach § 14 Abs. 2 Regionalisierhngsgesetz NRW in H&he
von jeweils 1 Mio. DM als allgemeine Férderung der Planung,
Organisation und Ausgestaltung des 0PNV, z.B. fir die Bildung
und Umsetzung eines Gemeinschaftstarifes. Von den pei Titel-
gruppe 76 in H&he wvon 66,5 Mio. DM veranschiagten Gesamtausga-

ben entfallen auf diesen Bereich 63,0 Mio. DM.

Die bei Titelgruppe 76 verbleibenden 3,5 Mio. DM sind vorgese-

hen flr

e die Anschubfinanzierung der Planung und Einrichtung von
Stadtbussystemen (2,0 Mio. DM) und

s die Férderung aller laufenden und neuen Biirgerbusvereine
(1,5 Mio. DM), und zwar der Organisationskosten der Birger-
busvereine mit einem Festbetrag von jeweils 10.000 DM jahr-
lich und der Bﬂrqerbusfahrzeuge mit einem Festbetrag in H&he

von jeweils 60.000 DM.
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3.4 Férderung der Verkehrsunternehmen zur Verbesserung ihrer

wirtschaftlichen Lage

Im Bereich der Forderung der Verkehrsunternehmen stehen im
Haushalt 2000 fir die Beschaffung von Bussen, Stadtbahnwagen
und Strafenbahnen Férdermittel bei Titelgruppe 73 in HOhe von .
rund 317,7 Mic. DM zur Verfiligung.

Wie bereits in den Vorjahren werden diese Zuschiisse den Ver-
kehrsunternehmen nicht unmittelbar vom Land zur Verfiigung ge-
stellt, sondern nach einem kapazitats- und leistungsbezogenen
Schliissel auf die Aufgabentriger des OPNV verteilt (§ 13 Re-
gionalisierungsgesetz NRW). Die Férderung nach § 17 Abs. 1 und
2 Regionalisierungsgesetz NRW an die Zweckverbinde Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr (VRR} und BAachener Verkehrsverbund {(AVV)
ist mit Wirkung vom 31.12.1999 entfallen (Titel 887 00). Emp-
fianger der F8rderung sind nunmehr die diesen Zweckverbdnden

angehdrenden Aufgabentrager.

Die Empfanger haben diese Mittel nach MaBgabe der Richtlinien
zu § 13 Regicnalisierungsgesetz NRW veorrangig fiur die Fahr-
zeugférderung zu verwenden, koénnen verbleibende Mittel aber

auch fir sonstige Investitionen des PNV einsetzen.

Der Ansatz bei dieser Férderung wurde -~ wie bereits erwdhnt -
im Zuge der Neuordnung der Verbundférderung um 10C Mio. DM

aufgestockt. Daneben berilicksichtigt der Ansatz die in § 13

Abs. 3 Satz 2 Regionalisierungsgesetz NRW kodifizierte Anpas-
sung der Fdrderung entsprechend der Steigerungsrate der Regio-
nalisierungsmittel des Bundes ((Titel 251 00). Die Mittel kom~
men nach dem fiir die Fahrzeugférderung geltenden Vertelilungs-

schiilissel allen Aufgabentriagern zugute. .

Dariiber hinaus sind Férdermittel in Hdhe von 100 Mioc. DM bel

Titelgruppe 74 fir die Beschaffung von S-Bahn- und Eisenbahn-
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fahrzeugen vorgesehen (§ 12 Abs. 3 Regionalisierungsgesetz

NRW), die wie bisher unmittelbar vom Land bewilligt werden.

Fir die gesetzliche Ausgleichspflicht nach § 45 a PBefG und
§ 6 a AEG sind bei Titel 671 20 im Jahr 2000 Ausgaben in Hoéhe
von 443 Mio. DM veranschlagt. Der Ansatz beriicksichtigt die
Erhéhung von Ausgleichsansprichen einzelner Verkehrsunterneh-
men aufgrund der Geltendmachung individueller anstelle pau-
schaler Antragswerte. Dariber hinaus gind Nachzahlungen aus
fritheren Jahren an einige Bundesbusgesellschaften aufgrund ei-

nes Urteils des Bundesverwaltungsgerichtes zu leisten.

3.5 Ausbau des S-Bahn-Netzes sowie EinzelmaBnahmen

» Die BaumaPBnahmen an den S-Bahn-Strecken der Deutschen Bahn

AG erstrecken sich derzeit auf den Ausbau oder Restbaumalb-

nahmen

der Linie § 2 von Dortmund Hbf. itber Dortmund-Dcrstfeld nach
Dortmund-Mengede, auBerdem auf den Teilausbau von Dortmund-

Mengede iiber Gelsenkirchen, Essen-Altenessen, Oberhausen und
Duisburg,

der Linie 8 5 von Dortmund Uber Witten nach Hagen,

der Linie S 9 Haltern (Westf.) - Bottrop - Essen - Wupper-
tal,
der Linie S 13 K&ln Hbf. - Horrem - Dlren.

e Die Schienenverkehrsanbindung des Flughafens Koéln/Bonn ist
mit zuwendungsfahigen Kosten von 435 Mio. DM in das OPNV-
Landesprogramm aufgenommen worden.

Mit dem Bau ist im Bereich des Flughafens begonnen worden.
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Fiir den Weiterbau der § 4 von Dortmund-Litgendortmund nach
Herne hat das MWMTV Mittel in H&he won 5,4 Mic. DM zur Vor-

finanzierung von externen Planungskosten bewilligt.

Fbenso sind fir die Verbindung Bottrop-Mitte - Bottrop HbLE.
und die Teilstrecken K&ln - Kalscheuren, K&8ln - Hennef - Au
(Sieg) und Troisdorf - Bonn-Oberkassel Bewilligungen zur

Vorfinanzierung der Planungskosten erteilt worden.

Im Zusammenhang mit der EXPO 2000 in Hannover soll das im
Bau befindliche S-Bahn-Netz Hannover {iber Stadthagen bis
nach Minden (Westf.) erweitert werden. Hierfiir werden mit
Mitteln des Landes u.a. Bahnsteige in Minden (Westf.) aufge-
héht und mit behindertengerechten Zugdngen versehen; ferner

wird die Beschaffung von drei S-Bahn-Einheiten bezuschusst.

An EinzelmaBnahmen sind die Verliangerung der Bahnsteige an
den Stationen Norf, Nievenheim und Neuss-Sid sowie zahlrei-
che attraktivitdtssteigernde Maflnahmen an Haltepunkten (DB

Plus) und Bahnh&fen (IBA Emscherpark) hervorzuheben.

3.6 Behindertengerechte Haltepunkte

Fiir die Ausriistung von 50 S-Bahn~Stationen mit behindertenge-

rechten Zugdngen wurden mit den ehemaligen Bundesbahndirektio-

nen K&ln und Essen Vertrage iber den Bau solcher Anlagen mit

einem Finanzierungsvolumen von 53,5 Mio. DM abgeschlossen. Mit

der Vertragserfillung dirfte frihestens 2000 zu rechnen sein.
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3.7 Park + Ride und Bike + Ride

Fiir P+R~Anlagen im S-Bahn-Bereich, soweit fir diese keline Re-
gelung in den S-Bahn-Vertragen vorgesehen ist, wurden besonde-
re Finanzierungsvertrdge mit den ehemaligen Bundesbahndirek-
tionen Essen und K&ln abgeschlossen. Mit Bundes- und Landes-
mitteln in Hséhe wven 50,3 Mio. DM sollen etwa 5.800 Pkw-
Stellpl&tze und ca. 7.600 Fahrradeinstellplatze fertiggestellt

worden.

3.8 Integraler Taktfahrplan (ITF)

Die in 1998 begonnen Infrastrukturmafnahmen aus Anlass der
Einfithrung des ITF werden voraussichtlich in 2000 abgeschlos-
sen. Die zweite Stufe des ITF soll im Jahr 2001 begonnen wer-
den. InvestitionsmaBnahmen der DB AG in die Infrastruktur wer-

den aus 08 081 Titelgruppe 74 gefdrdert.

3.9 Sicherheit und Service

Die erstmals in den Haushalt 1998 aufgenommene Titelgruppe 80
sieht als Fdrdergegenstand Sicherheits~ und ServicemaBnahmen
im 0PNV vor. Aus Mitteln nach § 8 Abs. 2 Regionalisierungsge-
setz des Bundes sollen mit jahrlich 30 Mio. DM insbescondere
MaBnahmen zur Erhdhung der personellen Prdsenz, sicherheits~
und servicerelevante Fahrzeugausstattungen sowie sonstige Si-
cherheits—~ und ServicemaBnahmen bzw. —einrichtungen gefbérdert
werden. Das Schwergewicht liegt bei den Personalmabnahmen. Si-
cherheits- und servicerelevante Infrastrukturinvestitionen

werden aus den Titelgruppen 65, 66 und 72 gefdrdert.
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4. Zu Kapitel 08 084: Strafien- und Briickenbau

Das Kapitel 08 084 StraBen- und Brilickenbau enthdlt im Wesent-
lichen Ausgaben filir die LandesstraBen und die kommunalen Stra-

fen und Wege.

4.1 Ausbau der BundesfernstraBen

Grundlage fir den Ausbau der Bundesfernstraflen ist der 5.

Finfjahresplan 1893 - 1997 mit Ergdnzung bis zum Jahr 2000C.

Seine wesentlichen Schwerpunkte sind die BedarfsplanmaBnahmen

der Hauptbautitel:

¢ RAB-~-Erweliterung

(Ausbau der Autobahnen auf 6 Fahrstreifen)

» BAB-~Neubau

(Lickenschliisse)

¢ Bundesstraben-Neubau

{Bau von Ortsumgehungen)

Nach den derzeitigen Dispositiconen werden zum Ende der Lauf-
zeit des 5. Finfjahresplanes etwa 80 % der insgesamt 142 Pro-
jekte fertiggestellt oder im Bau sein. Die besonderen Investi-

tionsschwerpunkte sind:

e Der 6-streifige Ausbau des aus den Autobahnen A 1, A 2 und
A 3 gebildeten Ruhrgebietsdreilecks; rund 75 % der Gesamtaus-

baustrecken sind zwischenzeltlich fertiggestellt.

e Der BAusbau der A 2 als eine Hauptmagistrale im Ost-West-
Verkehr zwischen dem Kamener Kreuz und der Landesgrenze
Nordrhein-Westfalen/Niedersachsen; rund 40 % sind 6-streifig

in Verkehr und rund 30 % im Bau.
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e Das SchlieBen von Licken im Autobahnnetz wie dem Neubau der
A 44 zwischen Diisseldorf und Meerbusch; das Vorhaben wird
als eines von 27 Projekten des Bundes privat vorfinanziert

und soll 2002 freigegeben werden.

e Der Bau von Ortsumgehungen; aus dem Ortsumgehungsprogramm
des Bundes mit 64 Projekten konnte in Nordrhein-Westfalen
die Hi4lfte fertiggestellt werden und in Verkehr gehen; 14

Ortsumgehungen sind im Bau.

Angesichts der angespannten Finanzsituation im Bundesfernstra-
Renbau besteht fir das Anlaufen neuer Mafnahmen in den kommen-

den Jahren nur ein sehr geringer Gestaltungsspielraum.

Mit dem Ziel, Kontinuit#t sicherzustellen und Planungssicher-
heit zu schaffen, beabsichtigt der Bund ein Investitionspro-
gramm fir die Jahre 1999 - 2002 aufzustellen. Das Land wird
sich bemiihen, seine Vorstellungen iber die dringendsten Pro-

iekte des Bundes in Nordrhein-Westfalen einzubringen.

4.2 Investitionen in das LandesstraBennetz

Fir den Neu- und grdBeren Ausbau im Landesstralbennetz bilden
der LandesstraBenbedarfsplan und der Landesstrafenausbauplan

die rechtlichen und administrativen Grundlagen.

Schwerpunkte des Landesstrabenbaus sind weiterhin

e die Umsetzung des Landesstrafenausbauplanes mit dem Bau von

Ortsumgehungen und der Beseitigung von Bahnlibergdngen,

e die Verbesserungen im Landesstraflennetz, insbesondere durch

Erh&éhung der Verkehrssicherheit,

¢ der Bau von Radwegen und
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¢ die Erhaltungsinvestitionen.

Zur Finanzierung dieser Investitionsschwerpunkte sind im Lan=-
deshaushalt 2000 Barmittel in HOShe von insgesamt 285,6 Mio. DM

vorgesehen.

Davon entfallen auf:

¢ Erhaltungsinvestitionen an Landesstrafen
(Kapitel 08 084 Titel 883 11) 95,0 Mio. DM.

» Um- und Ausbau von landesstrafen bis
5 Mio. DM Gesamtkesten je MaBnahme
(Kapitel 08 084 Titel 883 12) 33,1 Mio. DM,

¢ BaumaBnahmen des LandesstraBenausbauplanes
{Kapitel 08 084 Titel 883 13) 150,0 Mio. DM,

¢+ Radwegebau an bestehenden LandesstraRen
(Kapitel 08 (084 Titel 883 18) 7,5 Mio. DM,

Die mit der Erh&hung der Verpflichtungsermdchtigung im Haus-
halt 1999 verdeutlichte Absicht, den Ansatz flir die Mafnahmen
des Landesstralenausbauplans ab dem Jahr 2000 wieder auf das
in der Koaliticnsvereinbarung festgeschriebene Niveau von 150
Mio. DM zu erh&hen, wurde im Haushaltsentwurf fiir 2000 umge-
setzt. Die ErhShung ist erforderlich, well die Festsetzungen
im Landesstrabenausbaugesetz, die ihren Niederschlag im Lan-
desstraBenausbauplan und dem j&hrlichen Ausbauprogramm finden,
in den vergangenen Jahren nicht in vollem Umfang durchgefiihrt
werden konnten und so zu einem erheblichen Uberhang gefihrt
haben. Nur wenn der Baransatz ab dem Jahr 2000 zumindest fiir
einen mittelfristigen Zeitraum auf dem Niveau von rund 150
Mio. DM festgeschrieben bleibt, wird es m8glich sein, wenig-

stens die wichtigsten MaBnahmen durchzufihren.

Auch die Mittel filir die Erhaltungsmafnahmen wurde gegenliber
1999 um 25 Mio. DM erh&éht. Die Anhebung dieses Ansatzes von 70
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Mio. DM auf nunmehr 95 Mio. DM erfolgte vor dem Hintergrund,
dass sich das Landesstrafennetz insgesamt gesehen in einem
sehr schlechten Zustand befindet. Auch ein auf 95 Mio. DM an-
gehobener AnsatZz erlaubt lediglich die Durchfithrung der vor-

dringlichsten MaBnahmen.

Bereits 1995 ist gutachterlich festgestellt worden, dass eine
sachgerechte Erhaltungskonzeption einen j&hrlichen aunfwand von
rund 260 Mio. DM erfordert und dass der jahrliche Mittelbedarf
pei einer Beschrankung auf die prioritaren MaBnahmen immer
noch bei etwa 140 Mio. DM liegt. Von diesen Betrdgen ist der
Ansatz 2000 weit entfernt, so dass auch in Zukunft nur die

Spitze des Erneuerungsberges abgetragen werden kann.

Die Ansdtze fir den Um~ und Ausbau von LandesstraBen bis 5
Mio. DM Gesamtkosten je Mabnahme und fiir den Radwegebau an be-
stehenden Landesstraben dagegen konnten nicht in gleicher Hohe
wie im Vorjahr bestehen bleiben; sie mussten aus Grlinden der

Haushaltskonsolidierung gekirzt werden.

Trotz eines insgesamt leicht ansteigenden StraBenbauhaushaltes
bleiben die Mittel duberst knapp. Bei der deshalb zwangsldufig
notwendigen Prioritétensetzung wird den Belangen der Verkehrs-

sicherheit ein besonderes Gewicht beigemessen.

4.3 Kommunaler Stadtverkehr

Zentrale Ziele der stadtverkehrspolitik des Landes Nordrhein-
Westfalen sind die Sicherstellung der Mobilitdt fir alle Be-
vélkerungsgruppen sowie die stadt- und umweltvertrégliche Ge-

staltung der Mobilitat.

Eine leistungsfahige, flexible und zugleich umweltvertragliche

Verkehrsinfrastruktur wird auch in 7ukunft zu den wichtigen
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Standort- und Erfolgsfaktoren fir den Lebens- und Arbeits-

atandort Nordrhein-Westfalen zdhlen.

Der Haushaltsentwurf 2000 sieht zur Finanzierung entsprechen-
der kommunaler Vorhaben Mittel in Hohe wvon insgesamt 298,0
Mio. DM vor. Hiervon entfallen 256,5 Mic. DM auf Bundesfiinanz-
hilfen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (Titel

883 14). Das Land verstadrkt diese Bundesfinanzhilfen durch
originidre Landesmittel um 25,0 Mio. DM (Titel 883 15). Zur
Fdrderung des kommunalen Radwegebaues auBlerhalb des Netzes der
verkehrswichtigen StraBen sowie der Larmsanierung an kommuna-
len Hauptverkehrsstrafen sind 16,5 Mio. DM veranschlagt (Titel
883 17).

4,3.1 Stadtstrabenbau

Bei der F&rderung des StadtstraBenbaus tritt der Gesichtspunkt
der Verinderung im Bestand vermehrt in den Vordergrund. Dies
bedeutet: Umgestaltung geht vor Neubau. Die stadtvertrdgliche
Umgestaltung des StraBenraums erh8ht die Wohn- und Lebensqua-
litdt in den betroffenen Bereichen und triagt Uberdies zur er-
hdhten Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer bei. Der Neubau
veon Umgehungs- oder Entlastungsstralien kommt nur dert in Fra-
ge, wo eine Verlagerung wvon nicht vermeidbarem motorisiertem
Individualverkehr zur Attraktivitdtssteigerung von Ortskernen

oder Stadtteilzentren unumgdnglich ist.

7u den wichtigen Aspekten der Stadtstrabenfdrderung gehdrt die
Standortsicherung, die bei der ErschlieRlBung neuer Gewerbege-

biete eine ausreichende Verkehrsinfrastruktur sicherstellt.

Zur Starkung des Wirtschaftsstandortes Nordrhein-Westfalien
tragt auch die Einrichtung von Giterverkehrszentren bei, da
diese die Ansiedlung neuer transportrelevanter Gewerbebetriebe

begiinstigen. Dabei f8rdert das Land die innere Erschliefung
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wie auch die Anbindung an das {Uberdrtliche Stralennetz. Insge-
samt kommt somit der Stadtstrabenférderung eine bescrdere Rol-
le bei der strukturellen Weiterentwicklung von wirtschaftlich

schwachen Regionen zu.

Neben diesen F&rderschwerpunkten bleibt die Verbesserung der
Sicherheit im StraRenverkehr eine wichtige Aufgabe der Stadt-
strapenférderung. Hierbei geht es insbesondere um die Beseiti-
gung oder technische Sicherung von Bahniibergdngen sowile die

Beseitigung von Unfallh&ufungspunkten.

4.3.2 Rad—~ und FuBgdngerverkehr

Es ist Ziel der Fdrderung kommunaler Rad- und Gehwege, die
Birgerinnen und Biirger durch eine sichere und attraktive Wege-
infrastruktur zu ermutigen, vermehrt Rad zu fahren oder zu Fub

zu gehen.

Fine wesentliche Rolle spielt dabei der Aspekt der Schulwegsi-
cherung, da Schulkinder in der Regel als Radfahrer und Fubgan-
ger am Strafenverkehr teilnehmen und als solche ein besonderes

Schutzbediirfnis haben.

Da nach dem GVFG nur Radwege an verkehrswichtigen Stralben ge-
f5rdert werden konnen, stellt das Land origindre Landesmittel
zur Verfiigung, um auch Radwege im iibrigen Strafennetz oder so-

gar in separater Lage zu fdérdern.

7ur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs tragen auch eine
gute Beschilderung und Wegwelsung bei. Bus diesem Grunde fi-
nanziert das Land die Erarbeitung einer landeseinheitlichen

Wegwelsung fir Radwege.
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4.3.3 Fahrradstationen

Im Rahmen der Fdrderung des Umweltverbundes ist es ein beson-
deres Anliegen dés Landes, Fahrradstationen an Haltepunkten
des #ffentlichen Nahverkehrs zu fdrdern. Mit dem 1996 begonne-
nen Programm "100 Fahrradstationen" wird ein Anreiz gegeben,
die Nahtstelle zwischen Radfzhren und Bahnfahren kundenfreund-
lich und funktional zu gestalten. Das Angebot der Fahrradsta-
tionen geht dabel weit liber das eigentliche Abstellen der
Fahrrdder hinaus. Neben der Bewachung sollen zusadtzlich ver-
schiedene Dienstleistungen wie Fahrradreparaturservice oder

Fahrradverleih angeboten werden.

4.3.4 L& rmschutz

Ein Grobtrell der Bevdlkerung fihlt sich durch den Strafenver-—
kehrsldrm beeintrdchtigt. Das Land unterstiitzt daher die Kom-
munen, die auf freiwilliger Basis LirmschutzmaBnahmen im be-
stehenden Stralennetz durchfihren, sofern bestimmte Grenzwerte

iherschritten werden.

1.3.5 Stadtlogistik

Das 1995 begonnene Modellvorhaben Stadtlogistik NRW, in dessen
Rahmen in 20 ausgewahlten Stadten bzw. Regionen die Organisa-
tion der Transportbeziehungen in die Stadt hinein bzw. aus der
Stadt heraus verbessert und umweltfreundlicher gestaltet wer-
den soll, endet im Jahr 2000. Geférdert wird wverstarkt die
praktische Umsetzung der einzelnen Projekte. Dariiber hinaus
solien im Jahr 2000 aus den Erfahrungen in den Modellstadten
bzw. Regionen Handlungsempfehlungen erarbeitet werden, die al-
len Kommunen des Landes als Entscheidungshilfen kel der Ge-

staltung des stddtischen Wirtschaftsverkehrs dienen.
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4.4 Sicherheit im StrafSenverkehr

In der Entwicklung der gt raBenverkehrsunfalle hat sich der

langfristig riickldufige Trend fortgesetzt. Im Jahr 1998 wurde
in der Unfallstatistik bei der Zahl der tddlich verunglickten
Verkehrsteilnehmer der niedrigste Stand seit Griindung der Bun-

desrepublik erreicht.

Ein Vergleich der Unfallstatistiken der Jahre 1990 bis 1998
zeigt bei den verunglickten Kindern unter 15 Jahren ebenfalls
eine Abnahme. So lag die 7ahl der Unfallopfer 1990 bei 13.044,
1998 bei 11.950; das bedeutet einen Rickgang um 1.094 oder um
g§,4 %.

Die grohbe Konferenz "Kinder sehen es anders - mehr Sicherheit
fiir Kinder™ 1998 in Dortmund hat u.a. das bedeutsame Ergebnis
erbracht, dass eine der Hauptursachen flr die noch hcohe Zahl
der Unfille mit Kindern in der Unkenntnis der Erwachsenen uber
die altersmabig entwicklungsbedingten noch nicht ausgebildeten
Fahigkeiten der Kinder fur eine sichere Verkehrsteilnahme und

in der Uberschatzung des noch kindlichen Kénnens liegt.

Darum sollen im Jahr 2000 weiterhin alle Bemithungen auf einen

vinderfreundlichen Strabenverkehr konzentriert werden. Im Mit-
telpunkt wird die Information der Erwachsenen in publikumsna-

hen Veranstaltungen mit Benutzung der modernsten Computertech-
nik, dem Cyberhelm, stehen, der 1999 erstmals in der Ver-

kehrssicherheitsarbeit eingesetzt worden ist.

Durch eine Fdrderung von kommunalen Verkehrssicherheitstagen
werden die Landeskampagnen durch sdrtiiche Bezilige unterstitzt.
Die Stadte, Kreise und Gemeinden erhalten fir ihre Aktionen
kostenlose Medien der Aufklarungsmalnahmen des Landes, so¢ dass

sich beide Programme mit dem gleichen Ziel wirksam erganzen.
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Fir das Friihjahr 2000 ist die Ver&ffentlichung des 5. Landes-
wettbewerbs um den Verkehrssicherheitspreis "Kinder machen mit

- fiir eine kinderfreundliche Verkehrswelt" vorgesehen.

Die Landesregierung wird bemiiht bleiben, dass Kinder als "Ex-
perten in eigener Sache™ an &rtlichen Planungsprozessen sehr
hilfreich beteiligt werden. Im Kinderverkehrssicherheitsbe-
richt, der Ende 1999 vorgelegt werden soll, sind fir diese
Mafnahme bereits nachahmenswerte Beispiele einiger Stadte be-

schrieben.

4.5 Telematik im StraBenverkehr

Der Verkehrsablauf wird in den kommenden Jahren zunehmend
durch die Informationstechnik und die Telekommunikation - die
sog. Verkehrstelematik - beeinflusst. Die Landesregierung be-
teiligt sich mit dem Proiekt CENTRICO an den laufenden Telema-
tik-Programmen der EU. Partner dieser Projekte sind insbeson-
dere die belgischen Regionen Flandern und Walleonien, die Nie-

derlande und Frankreich.

Das Projekt dient der Koordinierung der Telematikvorhaben der
peteiligten Regionen und soll die Interoperabilitat, Kompati-
bilit4t und Qualitidt der Telematikdienste auf dem transeuro-

pdischen StraBennetz gewdhrleisten.

Endziel des Projektes ist die Einrichtung eines europaweiten
einheitlichen Verkehrsmanagementsystems. Dies soll u.a. durch
Nutzung und Verbesserung der Datenerfassungsanlagen auf den
Autobahnen, die Einbeziehung des &ffentlichen Verkehrs, die
Verknipfung der Verkehrsinformationszentralen und durch den
Austausch der fiir die einzelnen Partner relevanten Verkehrsin-

formationen geschehen. Durch die Abstimmung von Verkehrslen-
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kungsmafnahmen wird ein grenziberschreitendes Verkehrsmanage-
ment auf dem transeuropdischen StraBennetz erméglicht.

.
Durch rechtzeitige und bessere Informationen sollen die Auto-
fahrerinnen und ~fahrer nicht nur vor Staus gewarnt und umge-
leitet werden, sondern es soll auch eine Verlagerung - insbe~
sondere des Kurzstreckenverkehrs - auf umweltvertrigliche Ver-
kehrsmittel erreicht werden.
Vor diesem Hintergrund miissen auch die beiden Regicnalen Ver-
kehrsleitzentralen in Arnsberg und XK&ln zusdtzliche Aufgaben
iibernehmen und mit entsprechender Hard- und Software ausge-

stattet werden,

5. Iuftfahrtinfrastruktur
(Kapitel 08 0BZ)

Fir die Standeortpolitik des Landes Nordrhein-Westfalen sind
eine leistungsfdnige Luftfahrtinfrastruktur und die Einbindung
seiner Wirtschaftsregionen in das weltweite Liniennetz des
Luftverkehrs von erheblicher Bedeutung. Schwerpunkte der Luft-

verkehrspolitik im Haushaltsjahr 2000 werden im einzelnen sein

e Flughafen Disseldorf:

Die Durchfihrung eines neuen Genehmigungsverfahrens zur An-
derung der Betriebsregelung fir das Parallelbahnsystem, bei
dem der Abwagungsfehler vermieden wird, der vom Oberverwal-
tungsgericht in Miinster in seinen Beschliissen vom Mai 1999
zu den acht Eilverfahren betreffend die neue Betriebsgeneh-
migung vom 10.12.1997 geltend gemacht worden ist.

Hinzu kommt die Fortsetzung des im September 1998 beantrag-
ten Planfeststellungsverfahrens zwecks Verldngerung der

Hauptstart~ und -landebahn auf eine Gesamtlénge von 3.600 m.

e Flughafen K&ln/Bonn:
Die weitere Umsetzung der EntschlieBung des Landtages vom

19.06.1996 zur Verbesserung des Schutzes vor Flugldrm (22-
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Punkte-Programm) sowie der Bau des neuen Passagier-Terminals

einschlieBlich des Flughafen-Bahnhofes.

¢ Plughafen Minster/Osnabriick:
Der Abschluss des Planfeststellungsverfahrens zwecks Verlan-
gerung der Start~ und Landebahn auf 3.600 m Gesamtlidnge.

¢ Flugplatz Dortmund:
Der Abschluss des Planfeststellungsverfahrens zwecks Verlin-
gerung der Start- und Landebahn auf 2.000 m Gesamtlédnge so-
wie der Bau des neuen Passagier-Terminals einschlieBlich

seiner landseitigen StraBenanbindung.

* Militdrflugplatz Weeze-Laarbruch:
Die Weiterfihrung des luftrechtlichen Genehmigungsverfahrens
fir eine zivile fliegerische Nachfolgenutzung sowie die In-
tensivierung planerischer und crganisatorischer MaBnahmen
fir eine kombinierte fliegerische und im Ubrigen gewerbliche

Nutzung des 1999 freigewordenen Flugplatzgeldndes.

Fir kleinere BaumaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheit und
des Umweltschutzes auf den Flughdfen und Landeplatzen sowie
fir die Fdrderung des Segelfluges sind bei Titelgruppe 61

Haushaltsmittel in Hohe von 1,9 Mio. DM vorgesehen.

Zur ErhShung der Sicherheit und der Zuverldssigkeit des Flug-
betriebes sowie im Zusammenhang mit der Wahrnehmung der
Luftaufsicht - Sonderordnungsbeh&rde fiur den Luftverkehr -sind
fir die Anschaffung von Geriten und fir das Aufsichtspersconal
bei Titelgruppe 63 Haushaltsmittel in H&he von 1,6 Mio. DM

veranschiagt.

Der Schutz vor Angriffen auf die Sicherhaeit des Luftverkehrs,
insbesondere vor Flugzeugentfiihrungen und Sabotageakten, er~
fordert Haushaltsmittel in H®he von 17,6 Mio. DM, die bei Ti-
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telgruppe 68 veranschlagt sind. Diesen Sachausgaben im Haus=
halt des Ministeriums fur Wirtschaft und Mittelstand, Techno-
logie und Verkehr und den Personalausgaben flr den Flug-
gastkontrolldienst im Haushalt des Innenministeriums stehen
EFinnahmen des Landes aus der von den Fluggasten erhobenen
Luftsicherneitsgebihr in H&he wvon 78 Mio DM gegeniber (Titel
111 20).

Am 17.07.1998 hat das Land beim Bundesminister des Innern eine
Riickdelegation der Aufgaben nach § 29 ¢ LuftVG in bundeseigene
Verwaltung beantragt; der Bundesminister des Innern hat inzwi-
schen mitgeteilt, dass er - vorbehaltlich seiner noch ausste-
henden Grundsatzentscheldung - nur bereit ist, die Aufgaben
nach § 29 ¢ LuftVG auf den beiden internationalen Verkehrs-
flughédfen Diisseldorf und K&ln/Bonn zu tibernenmen; auf den Ub-

rigen Flughdfen verbleiben diese Aufgaben in der zustandigkeit

des Landes NRW.

6, Parsonalhaushalt des Gaschiftsbereichs des Ministeriums

fiir Wirtschaft und Mittelstand, Tachnologie und Verkehr

¢+ Allgemeines

Ner Entwurf des Personalhaushalts 2000 ist wie in den VvVor-
jahren unter aufgabenkritischer Uberpriifung des Stellenbe-
standes aufgestellt worden. Entsprechend dem Beschluss der
Landesregierung vom 01.10.18385, bis zum Ende der Legislatur-
periode grundsitzlich keine -usitzlichen Stellen einzurich-
ten, enthdlt der Entwurf keine Personalausweitung; vielmehr
verringert sich der Bestand im Geschaftsbereich durch Voll-
»ug von kw-Vermerxen um 41 Stellen (= ./. 2,29 %) auf insge-

samt 1.753 Stellen, die sich wie folgt verteilen:
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Verdnderung
. Haushallt 2000 gegentber 1999

Ministerium 551 - 22
Bergverwaltung 317 - 6
Geologisches Landesamt 266 - 1
Eichverwaltung 322 - 12
Materialpridfungsamt 297 -

1.753 - 41

Im dbrigen sind geringflgige Umschichtungen vorgesehen (z.B.
Umwandlung von Planstellen fiir Beamte in Angestelltenstellen

bzw. Auswelisung entsprechender ku-Vermerke)

Bel einem Haushaltsvolumen des Einzelplans 08 von rund
©.706,3 Mio. DM entfallen auf die Personalausgaben 194,2
Mio. DM, das sind 2,9 %.

Ministerium

Im Ministerium werden im Rahmen der Umsetzung des Organisa-
tionsgutachtens 22 Stellen (= 3,8 %) durch Vollzug von kw-
Vermerken in Abgang gestellt. Seit 1995 hat sich die Stel-
lenzahl um 62 verringert; dies entspricht einem Abbau um
10,1 %.

42 weitere Stellen sind noch mit einem kw-Vermerk versehen.

Nachgeordnete Bergverwaltung

Bel der Bergverwaltung k&énnen durch Wirksamwerden won kw-
Vermerken € Stellen eingespart werden. Damit sind von den
aufgrund der Organisationsuntersuchung im Haushalt 1994 aus-

gewliesenen 49 kw-Vermerken bereits 42 realisiert. Insgesamt
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sind seit 1994 64 Stellen (= 16,8 %) abgebaut worden.

Geologisches Landesamt

Das Gutachten Uber die Organisationsuntersuchung liegt erst
seit Anfang August 1999 vor. Die Auswertung und die Ent-
scheidung tber die Umsetzung stehen noch aus. Die Auswirkun-
gen auf den Personalhaushalt kénnen frihestens in einem
evtl. Nachtragshaushalt 2000 periicksichtigt werden. Unabhdn-
gig davon verringert sich der Stellenbestand beim Geologi-

schen Landesamt durch Vollzug eines kw-Vermerks um 1 Stelle.

Eichverwaltung

Bei der Eichverwaltung werden im Rahmen der Umsetzung der
Ergebnisse der Organisationsuntersuchung 12 Stellen abgebaut
(seit 199% insgesamt 22 Stellen). Damit vermindert sich gie

7ahl der kw-Vermerke auf 38.

Materialpriifungsamt

Die aufgrund der Organisationsuntersuchung (1994) ausgewie-
senen 44 kw-Vermerke sind bereits mit Ablauf des Jahres 1997
realisiert worden. Insgesamt sind seit 1994 58 Stellen ein-

gespart worden; das entspricht einem Abbau um 16,3 %.

Ein weiteres Ziel ist die Entbeamtung. Eine Beamtenstelle
kann im Haushalt 2000 unmittelbar in eine Angestelltenstelle
umgewandelt werden, 54 Beamtenstellen erhalten entsprechende

ku-vermerke.
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