Verkehrsinfrastruktur und Standortqualitat
Eine Positionierung der NRW-Wirtschaft
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NRW-Wirtschaft setzt auf Instandhaltung,

Sanierung und Ausbau der Verkehrswege.

Die verkehrliche Erreichbarkeit, die Qualitat der Verkehrswege
und die Vernetzung der Verkehrssysteme gehodren zu den wich-
tigsten Standortfaktoren und gleichzeitig zu den am hdufigsten
unterschatzten GréBen fiir Wachstum und Beschéaftigung.

Fir das Land und seine Burgerinnen und Biirger ist es deshalb
von grof3em Interesse, dass die Verkehrsinfrastruktur als eine we-
sentliche Saule der Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft und als
Garant fuir unseren Wohlstand in einem funktionsfahigen Zustand
erhalten sowie sach- und bedarfsgerecht ausgebaut wird.

Der Wirtschaftsstandort NRW verfligt tiber eines der grof3ten
und dichtesten Schienen-, StraBen- und Wasserstraennetze in
Europa. Leider operiert dieses System vielerorts bereits heute an
seiner Kapazitatsgrenze. Dies wird insbesondere auf der Stral3e
deutlich.Von 2009 bis 2011 nahmen die Staus in NRW um 35 Pro-
zent, und damit im Vergleich zur Verkehrsentwicklung, deutlich
Uberproportional zu. Entlastungen durch das System Schiene
sind nicht in ausreichendem Maf3e gegeben, lediglich das System
WasserstraBe verfligt noch Gber nennenswerte Kapazitdten. Die
genannten Kapazitdtsengpdsse drohen die Wettbewerbsfahig-
keit der Wirtschaft in NRW einzuschranken und kénnen wachs-
tumshemmend wirken.
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300 Briickenbauwerke an Autobahnen und
Bundesstralsen miissen kurzfristig, weitere
700 mittelfristig saniert werden.
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Aufgrund der exponentiell zunehmenden Uberlastungs-
effekte derInfrastruktur, die aufdas anhaltendeVerkehrsmengen-
wachstum sowie unterlassene Erhaltung und unzureichende
Kapazitatserweiterungen zuriickzufiihren sind, verschlechtert
sich der Zustand der Verkehrswege weiter. Wir fahren buchstab-
lich auf Verschleif. Nach einer Prognose der Bundesregierung
aus dem Jahr 2007 sollen bis 2025 der Personenverkehr um 16
Prozent und der Guterverkehr um 71 Prozent zunehmen. Damit
ist eine Verscharfung der Situation vorprogrammiert.

Untersuchungen der StraBenbaulasttrager zeigen, dass zur
Erhaltung des heutigen Zustands eine Verdoppelung der ent-
sprechenden Haushaltsansatze erforderlich ware. Dabei geht es
nicht nur darum, Schlaglécher zu beseitigen - ein fiir die Ver-
kehrssicherheit durchaus wichtiger Aspekt —, sondern die Netz-
funktionalitdt langfristig zu erhalten. Ingenieurbauwerke wie
Briicken oder Tunnel sind NadelShre unserer Infrastruktur. Durch
die unterlassene Instandhaltung wachst das Risiko, dass immer
mehr Bauwerke den verkehrlichen Anforderungen nicht mehr
gewachsen sind. Die durch eine Sperrung verursachte Heraus-
I6sung von Verbindungen aus dem bestehenden Infrastruktur-
netz kann zu einer Kettenreaktion mit zum Teil erheblichen Aus-
wirkungen auf die verkehrliche Erreichbarkeit von Standorten, ja
ganzer Regionen fiihren, wie das Beispiel der Rheinbriicke
Leverkusen im Zuge der A 1 deutlich zeigt.

Die Situation bei der Schieneninfrastruktur ist gleichfalls be-
sorgniserregend. Eine Analyse des Instituts fir Verkehrswissen-
schaften der Universitat Miinster macht deutlich, dass aufgrund
der jahrelang verschleppten Investitionen auch im Schienennetz
an vielen Stellen Engpédsse drohen. Die Zahl der Nadelohre im
Schienennetz wird bis 2025 um 40 Prozent auf rund 110 anstei-
gen. Wird hier nicht schnell gegengesteuert, kénnen in Zukunft
zahlreiche Bahntransporte nur noch mit Einschrankungen und
Behinderungen durchgefiihrt werden.
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Die Verkehrsinfrastruktur als Garant flir unseren
Wohlstand muss nicht nur in einem funktionsfédhigen
Zustand erhalten, sondern auch sach- und bedarfs-
gerecht ausgebaut werden!
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Gleiches gilt fiir die OPNV-Infrastruktur, insbesondere in den
Ballungsrdumen von NRW. Hier summiert sich der Reinvesti-
tionsbedarf in den kommenden Jahren auf 1,1 Mrd. Euro. Diese
kénnen durch die Verkehrsunternehmen allein nicht annahernd
finanziert werden.

Nordrhein-Westfalen hat den hochsten Sanierungsbedarf
aller Bundesldnder im Bereich der Verkehrsinfrastruktur. Viele
Briicken aus den 60er-Jahren sind nicht fiir den heutigen Verkehr
ausgelegt. Inzwischen sind bereits 23 Autobahnbriicken in NRW
fir LKW nur noch eingeschrankt passierbar. Die Landesregie-
rung geht davon aus, dass allein 300 Briickenbauwerke an Auto-
bahnen und Bundesstrallen kurzfristig und weitere 700 mittel-
fristig saniert werden mussen. Hierfir sind in den kommenden
zehn Jahren 3,5 Mrd. Euro erforderlich. Der Bedarf fiir die Landes-
und Kommunalstra3en ist noch nicht einmal ermittelt worden.
Dabei weist das Netz der NRW-LandesstraBen, im Vergleich zu
Autobahnen, Bundes- und KommunalstraBen, den schlechtes-
ten Erhaltungszustand und die grote Unfallhdufigkeit auf. Dies
trifft vor allem die landlichen Regionen in NRW. Hier erfiillen die
LandesstraBen oft die zentrale ErschlieBungsfunktion. In den
Flachenregionen liegen mittlerweile aber auch die industriellen
Schwerpunkte des Landes mit entsprechend hohen Ziel- und
Quellverkehren.
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Nach einer Prognose der Bundesregierung aus
dem Jahr 2007 sollen bis 2025 der Personen-
verkehr um 16 Prozent und der Gliterverkehr
um 71 Prozent zunehmen.
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Die Leistungsfahigkeit eines Verkehrssystems bemisst sich
nach seinem schwachsten Glied. Dieses gilt insbesondere auch
fur die Binnenschifffahrt. Wahrend der Rhein als Magistrale
grundsétzlich Gber freie Kapazitdten verfiigt, unterliegen die
Kanadle trotz verschiedener Ausbaumaf3inahmen weiterhin deut-
lichen Einschrankungen. Vor allem der mehrlagige Container-
verkehr sowie der Einsatz von Grof3motorgiiterschiffen und
Schubverbanden sind hiervon betroffen. Eine einzige Briicke mit
nicht ausreichender Durchfahrtshéhe bzw. eine unterdimensio-
nierte Schleuse oder ein Wendebecken reichen aus, um eine
ganze Verkehrsverbindung unattraktiv werden zu lassen. Ins-
gesamt haben auch die Wasserstral3en einen erheblichen Nach-
holbedarf bei den Erhaltungs- und Erneuerungsinvestitionen.
Zusatzlich ist die Verfligbarkeit von Umschlagflachen und die
verkehrliche Erreichbarkeit von Hafenarealen sicherzustellen.
Hafenanlagen, Schleusen oder Befestigungsbauwerke sind zum
Teil bereits in einem kritischen Zustand.

Als bedeutender Industriestandort ist das Land Nordrhein-
Westfalen von den skizzierten Entwicklungen besonders bedroht.
Verlasslich funktionierende Transportketten sind fiir die Versor-
gungssicherheit des Industrie- und Logistikstandortes einer der
entscheidenden Produktionsfaktoren und auch fiir die Energie-
wende von besonderer Bedeutung. Denn abgangige oder abge-
lastete Briicken bzw. Stralen gefdhrden den Schwerguttrans-
port zum Beispiel von Grof3transformatoren und schweren Kom-
ponenten von Windradern, die vielfach in NRW hergestellt wer-
den. Unterdimensionierte Wasserstraen und Kanale sind zudem
kritische Infrastrukturen bei der Versorgung bestehender und
zukilnftiger Kraftwerksstandorte.
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Die finanziellen Mittel flir die Erhaltung und den
Ausbau des LandesstralBennetzes miissen an die
dringenden Erfordernisse angepasst werden.
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Haufig begriindet die Politik unterlassene Erhaltungs- sowie
Neu- und Ausbaumallinahmen mit fehlenden Finanzierungs-
moglichkeiten. Dabei spiilt allein der StraBenverkehr dem Staat
jahrlich rund 55 Mrd. Euro in die &ffentlichen Kassen. 36 Mrd.
Euro Energiesteuer (vormals Mineraldlsteuer), 6,8 Mrd. Euro
Mehrwertsteuer, 8,4 Mrd. Euro Kfz-Steuer sowie 3,3 Mrd. Euro
durch die LKW-Maut.

Von diesen Gesamteinnahmen aus dem StraBenverkehr in
Hohe von rund 55 Mrd. Euro investiert der Bund jahrlich nur rund
10 Mrd. Euro (rund18 Prozent!) zurlick in seine Bundesverkehrs-
wege. Diese Mittel flieBen nicht nur in die Stral3e, von der die
vielfach hoheren Einnahmen alleine stammen, sondern auch in
das Schienen- und Wasserstralennetz. Diese Gesamtsumme ist
nicht hoher, als die Verkehrsinfrastruktur-Investitionen in den
flachenmaBig deutlich kleineren Niederlanden.

Bricht man die Bundeszahlen herunter auf Nordrhein-West-
falen, so wird der Vergleich noch deutlicher. Nach den aktuellen
Planen soll NRW 2013 einschlieBlich der Mittel aus dem Sonder-
topf des Bundesverkehrsministeriums rund 650 Mio. Euro fir die
Erhaltung und den Neu- und Ausbau der Bundesfernstra3en er-
halten. Vergleicht man diesen Betrag mit den entsprechenden
Investitionen in den benachbarten Niederlanden, so stellt man
fest, dass es dort offenbar eine andere Prioritdtensetzung gibt.
Bei vergleichbarer Einwohnerzahl und Autobahnnetzlange wer-
den dortin 2013 rund 1,4 Mrd. Euro in den Neu- und Ausbau des
Autobahnnetzes investiert. Hinzu kommen weitere 413 Mio.
Euro flr die Unterhaltung sowie zusétzliche Mittel flir sogenann-
te OPP-Projekte.
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Der Zustand der Verkehrswege in NRW
verschlechtert sich zunehmend.
Wir fahren buchstdblich auf Verschleils.
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Aus dieser Gegenuberstellung wird deutlich, dass Nordrhein-
Westfalen jede Veranlassung hat, sich gegeniiber dem Bund fur
eine deutliche Erhdhung der Haushaltsmittel einzusetzen. Dies
gilt sowohl fiir die Erhaltung als auch fir den Neu- und Ausbau.
Die Mittelverteilung muss sich kiinftig wieder starker an der tat-
sdchlichen Verkehrsbelastung orientieren. Darliber hinaus ist die
nordrhein-westfalische Landesregierung aufgefordert, die finan-
ziellen Mittel fur die Erhaltung und den Ausbau des Landes-
straBennetzes den dringenden Erfordernissen anzupassen, so-
wie die erforderlichen Planungsressourcen zur Verfigung zu
stellen.

Um die Akzeptanz und das Verstandnis fir wichtige Infra-
strukturprojekte zu erhdhen, ist es unabdingbar, dass sich die
Politik zur hohen Bedeutung der Infrastruktur bekennt und ge-
genuber den Biirgerinnen und Biirgern den hieraus abzuleiten-
den Handlungsbedarf erldutert. Dies gilt insbesondere auch fur
die Verkehrsflughdfen in NRW. Vor dem Hintergrund eines
zunehmenden Wettbewerbsdrucks der Flughafenstandorte in
Europa mussen sie in die Lage versetzt werden, die ihnen zuge-
dachten Funktionen in vollem Umfang erfiillen zu kénnen.
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Fiir eine leistungsstarke Verkehrsinfrastruktur
milissen alternative Finanzierungskonzepte
geprtift werden.
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Zur schnellstmoglichen Umsetzung des skizzierten Bedarfs
im Bereich Infrastrukturerhaltung und -ausbau in Nordrhein-
Westfalen sind auch neue Konzepte zur Finanzierung und bau-
lichen Realisierung erforderlich.
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Vor dem Hintergrund der Herausforderungen im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur fordern die IHK- und Handwerksorgani-
sationen sowie Wirtschaftsverbdande des Landes Nordrhein-
Westfalen die Politik zum Handeln auf:

< NRW braucht eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur

Wir wiinschen uns eine politische Kultur fir Infrastruktur. Die
Politik muss sich zur hohen Bedeutung der Infrastruktur-Erhal-
tung und des Infrastruktur-Ausbaus bekennen und dies auch
durch eine verbesserte Mittelausstattung dokumentieren.

= Investitionen miissen transparent
und nach klaren Prioritdten erfolgen

Projekte mit dem gréBten verkehrs- und gesamtwirtschaftlichen
Nutzen missen vorrangig realisiert werden. Netzwirkungen
und Entlastungsmdglichkeiten fiir bestehende Engpésse sind
starker als bisher zu gewichten. Die Methodik der Nutzen-
Kosten-Bewertung muss dies widerspiegeln. Die Priorisierung
muss die Bereitstellung von Planungskapazitdten und Finanzmit-
teln bestimmen. Dabei muss die regionale ErschlieSungsfunktion
der Verkehrsinfrastruktur jedoch angemessen bertcksichtigt
werden. Entscheidungskriterien und -wege fiir die Bedarfsplan-
einstufung und die Priorisierung im Zuge der baulichen Umset-
zung mussen transparent und nachvollziehbar sein. Planungs-
und Entscheidungszustandigkeiten — auch im Verhéltnis zwi-
schen Bund und Landern — missen eindeutig zugeordnet wer-
den, um Effizienz, Verantwortung und Akzeptanz zu erhéhen.

- Stabile Finanzierungskreisldaufe schaffen Verlasslichkeit

Einnahmen aus dem Verkehr miissen wieder in starkerem Mal3e
dem Verkehr zugute kommen. Dabei empfehlen sich in der
Regel verkehrstragerbezogene Finanzierungskreisldufe. Diese
missen so gestaltet werden, dass Nutzerentgelte (z.B. LKW-
Maut und Kanalabgabe) zweckgebunden und in voller Hohe fiir
Infrastrukturinvestitionen verwendet werden und nicht dazu
dienen, Defizite des allgemeinen Haushalts auszugleichen. Zu-
dem darf es nicht mehr dazu kommen, dass Verkehrswegeabga-
ben durch eine Reduzierung der reguldren Haushaltstitel fir Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen negativ kompensiert werden.

- Briicken diirfen nicht zur Achillesferse
fiir den Standort NRW werden

Es bedarf einer umfassenden Analyse der Schwachstellen und
systematischen Abschatzung der Ausfallrisiken im Bereich der
Briickenbauwerke. Die Instandhaltungsmittel miissen ebenso
wie die Mittel fiir AusbaumaBnahmen strikt nach den hochsten
verkehrlichen Nutzen/Risiken priorisiert werden. Das priorita-
tengesteuerte Instandhaltungsmanagement muss deutlich ver-
bessert werden.

= Eine gute und rechtzeitige Planung ist unverzichtbar

Die Uber Jahre immer weiter abgebauten Planungskapazitaten
miissen wieder aufgestockt werden. Ohne zusatzliches Personal

in den Verwaltungen und/oder zusatzliche Planungsmittel fiir
eine Fremdvergabe ingenieurtechnischer Leistungen sind die
immer komplexeren Planungsprozesse nicht mehr steuerbar
beziehungsweise rechtssicher abzuschlieBen. Hinzu kommt,
dass sich die Planungszeiten weiter verldngern. Wenn Nord-
rhein-Westfalen sich, zu Recht, dafiir stark macht, dass zukiinftig
mehr Mittel in die verkehrs- und volkswirtschaftlich besonders
rentablen Projekte nach NRW flieBen, dann muss das Land auch
die Voraussetzungen dafiir schaffen, dass ausreichend baureife
Projekte vorliegen. Es darf sich nicht noch einmal wiederholen,
dass Mittel in Ermangelung baureifer Projekte in andere Bun-
deslander abflieBen, obwohl sie flir NRW vorgesehen waren.

- Alternative Ideen brauchen ihre Chancen

Wir erwarten eine grundsatzliche Aufgeschlossenheit auch ge-
genuber alternativen Finanzierungsmodellen fir die Verkehrs-
infrastruktur. OPP-Modelle im Bundesfernstraenbau kénnen
im Einzelfall eine Alternative sein, wenn diese im Wirtschaftlich-
keitsvergleich der konventionellen Finanzierung/Vergabe liber-
legen sind. Das gilt insbesondere flr Projekte, deren Realisie-
rung im Rahmen der herkémmlichen Haushaltsfinanzierung auf
absehbare Zeit nicht moglich ist.

Ebenso sollte gepriift werden, wie die positiven Erfahrungen
mit langfristigen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen
bei Schienenwegen Anwendung auch bei StraBenwegen finden
kénnen, um den Mitteleinsatz fliir den Erhalt des Bestandsnetzes
unabhdngig von Etatschwankungen zu verstetigen und flexib-
ler zu gestalten.

< Co-Modalitét fordern -
Effizienz aller Verkehrstrager starken

Wir brauchen eine echte Co-Modalitdt und Vernetzung der Ver-
kehrstrager, um diese in ihrer Effizienz zu starken. Nur so kann
NRW den Herausforderungen und Chancen des Guterverkehrs-
wachstums gerecht werden. Daher sollte die nordrhein-west-
falische Landesregierung neuen Technikkonzepten wie zum
Beispiel dem Lang-LKW offen gegeniiberstehen. Die Ergebnisse
der derzeit laufenden Modellversuche kénnen neue Handlungs-
spielrdume aufzeigen und dazu beitragen, Verkehre unter 6ko-
nomischen und 6kologischen Gesichtspunkten zu optimieren.
Das gilt auch furr innovative Verkehrsmanagement- und -steue-
rungskonzepte.

- Nachvollziehbare Planungen und eine zeitnahe
Umsetzung erhohen die Akzeptanz beim Biirger

Planungen mussen verstandlich sein und ihre Umsetzung muss
zlgig erfolgen. Politik und Verwaltung haben die Aufgabe, den
Burgerinnen und Biirgern den Nutzen der Infrastrukturmaf-
nahmen zu erldutern und getroffene Entscheidungen zeitnah
umzusetzen. In diesem Zusammenhang kann ein umfassender
Verkehrsinfrastrukturbericht, in dem regelmaBig die Informatio-
nen von Bund, Landern und Kommunen zum Zustand der Ver-
kehrsinfrastruktur zusammengetragen werden, ein hilfreiches
Instrument sein.



Die unterzeichnenden Institutionen
mdochten sich mit diesem Papier aktiv und
konstruktiv in die Diskussion zur Sicherung
und bedarfsgerechten Weiterentwicklung
der Verkehrsinfrastruktur einbringen.
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