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Vorwort

Mobilitdt ist die Grundlage fiir jegliche wirtschaftliche Interaktion. Pendler auf dem Weg zur
Arbeit, Produzenten von Giitern, Dienstleistungsunternehmen und Verbraucher profitieren
gleichermaBen von guten Verkehrsverbindungen. Jede Region braucht eine leistungsfahige Infra-
struktur, um die individuelle Mobilitdt der Menschen zu sichern und die logistischen Anforderun-
gen der Wirtschaft zu erfiillen.

Das Wachstum der Wirtschaft war in den zuriickliegenden Jahrzehnten mit steigenden Verkehrs-
mengen und Verkehrsleistungen verbunden. Allein in Deutschland stieg von 2000 bis 2009 die
Verkehrsleistung im Personenverkehr um 7,5 Prozent und im Giterverkehr um 23 Prozent.

Aufgrund der Zunahme der Verkehre ist unsere Verkehrsinfrastruktur bereits heute hiufig nicht
in der Lage, das Verkehrsaufkommen weitgehend stérungsfrei abzuwickeln. Nordrhein-Westfalen
ist Stauland Nr. 1 in Deutschland. Rund ein Drittel aller Staus finden hier statt! Angesichts der
prognostizierten Verkehrszuwichse, insbesondere beim Giiterverkehr (plus 70 Prozent bis 2025),
ist es auch angesichts nur begrenzt méglicher Verkehrsverlagerungen auf die Schiene und das
Binnenschiff zwingend erforderlich, das Strafen-, Schienen- und WasserstraBennetz sowie unsere
Flughifen leistungsfiahiger zu gestalten.

Erhalt und Ausbau der Verkehrsnetze sind somit von hoher Bedeutung fiir die Gesellschaft, fiir
die Standortsicherung und -verbesserung der Wirtschaft sowie fiir die Bereitstellung von Arbeits-
platzen. Eine gezielte Weiterentwicklung, insbesondere die Beseitigung von Netzliicken und Eng-
péssen, ist daher unverzichtbar.

Mit dem nunmehr vorliegenden Positionspapier stellen die Ruhr-IHKs die wesentlichen Heraus-
forderungen der Infrastruktur der kommenden Jahre dar und leiten daraus die entsprechenden
Forderungen fiir die regionale Wirtschaft ab.

Wir freuen uns auf Ihre Reaktionen und die Diskussion mit Ihnen!

- foyr (2 Qasc/cé

Udo Dolezych

Prasident der IHK Mittleres Ruhrgebiet Prasident der IHK zu Dortmund
’ it
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Burkhard Landers Dirk Griinewald

Présid der Niederrheinischen IHK Prasident der IHK zu Essen

Harald Rukenbeck Dr.”Benedikd Wiiffer
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Metropolregion Ruhr

Die Metropolregion Ruhr ist der drittgrofBte
Ballungsraum in Europa. In nur drei Stunden
Fahrtzeit kénnen von hier aus tiber 60 Millio-
nen Konsumenten erreicht werden. Im Umkreis
von 500 Kilometern lebt mehr als ein Drittel
der EU-Bevolkerung.

Die Metropolregion Ruhr ist eine der her-
ausragenden Logistikstandorte Europas. Etwa
3.000 Logistikunternehmen und -einrichtungen
haben hier ihren Sitz, 160.000 Beschiftigte
arbeiten in der Logistik oder in logistiknahen
Branchen. Uber 30 der Top-100-Logistik-
unternehmen sind hier beheimatet. Fragt man
Logistiker, so nennen sie in der Regel zwei
Kriterien, die den Standort Metropolregion
Ruhr auszeichnen: Zum einen hat die Region
durch ihre geografische Lage einen auBeror-
dentlich giinstigen Direktzugang zu den wich-
tigen nationalen und internationalen Mirkten.
Zum anderen iiberzeugt die Metropolregion
Ruhr durch ihr dichtes Verkehrsnetz. Punkten
kann die Region aber auch durch ihre Tradi-
tion: Viele Konzernzentralen haben ihren Sitz
in Stadten wie Essen oder Dortmund, weil sie
in fritheren Zeiten die Ndhe zur Schwerindust-
rie gesucht haben. 16 der 100 umsatzstiarksten
Unternehmen Deutschlands haben ihren Sitz in
der Metropolregion Ruhr.

Zukunftsfihigkeit und Nachhaltigkeit sind
aber genauso eng mit der Metropolregion Ruhr
verbunden und werden iiber Spitzenforschung
und die Kooperation zwischen Wirtschaft und
Wissenschaft belegt. So hat ein Zusammen-
schluss der fiihrenden Logistikforschungs-
einrichtungen, der Wirtschaft und weiteren
Institutionen dazu gefiihrt, dass die Region mit
dem Effizienz-Cluster LogistikRuhr in der welt-

weiten Forschungslandschaft einen Spitzen-
platz einnimmt.

Die Metropolregion Ruhr verfiigt grund-
sitzlich tber ein dichtes Verkehrsnetz. Die
Region ist damit gut erschlossen und an die
anderen wichtigen Wirtschaftsrdume in Europa
und der Welt angebunden. Das engmaschige
StraBen-, WasserstraBen- und Gleisnetz war in
der Vergangenheit der Garant fiir die positive
Entwicklung des Standortes. Die Kapazititen
der Infrastruktur stofen jedoch seit vielen
Jahren an ihre Grenzen und halten mit der
Entwicklung nicht mehr Schritt. Alle derzeiti-
gen Prognosen, Studien und Untersuchungen
haben die gleiche Grundaussage: Der Verkehr
wird zunehmen. Die Diskrepanz zwischen der
Verkehrsnachfrage und der Leistungsfahig-
keit der vorhandenen Infrastruktur macht die
Metropolregion Ruhr anféllig. Dies gilt ins-
besondere in den Wirtschaftsbereichen, die in
besonderem MaBe von einer funktionierenden
Verkehrsinfrastruktur und Logistik abhédngig
sind. Dieser Entwicklung muss entschieden
entgegengewirkt werden. Gerade damit die
Metropolregion Ruhr den Anschluss an Regio-
nen, mit denen sie im Wettbewerb steht, nicht
verliert und auch weiterhin als Wirtschafts-
und Agglomerationsraum eine hohe Attraktivi-
tat ausstrahlt.

Metropolregion Ruhr ~
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Standortfaktor Mobilitat -
Anspruch und Wirklichkeit

Verkehrsentwicklung und freie Wahl
der Verkehrstrager

Fiir die Wirtschaft ist die Mobilitdt von Perso-
nen und Giitern unentbehrlich. Die Globalisie-
rung der Mirkte und die hieraus resultierende
weltweite Arbeitsteilung lassen insbesondere
den Giiterverkehr weiter anwachsen. Infolge-
dessen ist die Qualitdt der Verkehrsinfrastruk-
tur einer Region ein entscheidendes Kriterium
im internationalen Standortwettbewerb. Der
permanente Wettbewerb der Wirtschaftsregio-
nen und die damit verbundenen wachsenden
Anforderungen an den Wirtschaftsstandort
Ruhr erfordern eine stindige Uberpriifung und
Optimierung der regionalen Verkehrsinfra-
struktur und Verkehrsangebote.

Alle Prognosen weisen darauf hin, dass die
StraBe auch in Zukunft der wichtigste Ver-
kehrstriager bleiben wird. Nach Berechnungen
des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bauwesen
und Stadtentwicklung (BMVBS) wird die Gii-
terverkehrsleistung bis ins Jahr 2025 um bis zu
70 Prozent zunehmen. Der groBte Teil dieses
Wachstums wird auf den StraBengiiterverkehr
entfallen. Eine umfangreiche Verlagerung von
Transporten auf die Schiene ist unter anderem
wegen fehlender Kapazititen im derzeitigen

Giiterverkehrsleistung in Deutschland
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Schienennetz nicht moglich. Zudem kann eine
flichendeckende Verteilung von Waren auch
zukiinftig nur unter Einbeziehung des Lkws
gewdhrleistet werden. Um das prognostizierte
Verkehrswachstum abwickeln zu konnen, muss
die Leistungsfiahigkeit aller Verkehrstriger ge-
steigert werden.

Unabhingig hiervon unterstiitzen die
Ruhr-IHKs die verkehrspolitische Zielsetzung,
unter anderem im Bereich der Pendlerverkehre
intelligent vernetzte Verkehrssysteme zu ent-
wickeln.

Unternehmen und Biirger miissen selbst
entscheiden konnen, welches Verkehrsmittel
sie nutzen mochten. Die freie Wahl des Ver-
kehrstragers ist ein integraler Bestandteil einer
freien Wirtschaftsordnung und Voraussetzung
unserer arbeitsteiligen Wirtschaft. Damit diese
Wahlfreiheit auch weiterhin méglich ist, muss
die entsprechende Infrastruktur verkehrstriger-
iibergreifend ertiichtigt werden. Hier ist die
Politik ebenso gefordert wie bei der Aufgabe,
einen fairen Wettbewerb der verschiedenen
Verkehrssysteme und -anbieter zu erméglichen.

Forderungen der Wirtschaft

» Vorausschauende Analyse von Engpdssen
und deren Ertiichtigung.

» Leistungsfahigkeit aller Verkehrstrager
steigern.

» Freie Wahl der Verkehrstrager
fiir Unternehmen und Biirger.

Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (2010), Verkehr in Zahlen 2010/2011, 39.
Jahrgang; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (2010), Ergebnisse der Uberpriifung
der Bedarfsplédne fiir die Bundesschienenwege und die
BundesfernstraBen; DVZ, 04.02.2012.

Standortfaktor Mobilitdt - Anspruch und Wirklichkeit w
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Planung und Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur

Zu einer Wachstumsbremse haben sich mittler-
weile die oft mehrere Jahrzehnte in Anspruch
nehmenden Planverfahren fiir Verkehrsinfra-
strukturprojekte entwickelt. Ein komplexes
Fachplanungsrecht, ein immer engmaschigeres
Netz von umwelt- und naturschutzrechtlichen
Regelwerken, zum Teil entgegenstehende Inter-
essen von Anwohnern, Landwirtschaft und Na-
turschutzverbinden sowie ein umfangreiches
Instrumentarium zur Einlegung von Rechtsmit-
teln fithren dazu, dass wichtige Liickenschliisse
und Ausbauvorhaben von der ersten Planung
bis zur Fertigstellung oft eine Generation und
mehr benotigen oder sogar an uniiberwindba-
ren Widerstinden scheitern. Unternehmerische
Investitionsentscheidungen brauchen jedoch
verldssliche Rahmenbedingungen. Deshalb
muss sich die Wirtschaft darauf verlassen kén-
nen, dass ein nach rechtsstaatlichen Verfahren
erlangtes Baurecht auch tatsidchlich wahrge-
nommen werden kann.

Neben der Problematik der langen Pla-
nungszeitrdume wird auch die unzureichende
Ausstattung der Investitionshaushalte sowohl
im Bund als auch in NRW zunehmend zum
limitierenden Faktor bei der notwendigen Ver-
besserung der Verkehrsinfrastruktur.

Und dies, obwohl Lkw-Maut (3,3 Milliarden
Euro im Jahr 2011), Energiesteuer (ehemals
Mineralolsteuer, 36,04 Milliarden Euro im Jahr
2011), Kfz-Steuer (8,42 Milliarden Euro im
Jahr 2011) und Luftverkehrssteuer (905 Millio-
nen Euro) jahrlich rund 50 Milliarden Euro in
die 6ffentlichen Kassen spiilen (vgl. Bundes-
ministerium fiir Finanzen 2012). In die Erhal-
tung und den Ausbau des Verkehrsnetzes flieBt
hiervon nur ein Bruchteil. So investiert der
Bund jéhrlich rund 10 Milliarden Euro in sein
StraBBen-, Schienen- und Wasserstra3ennetz.
Zum Vergleich: Die benachbarten Niederlande
nehmen fiir ihr deutlich kleineres Verkehrsnetz
genauso viel Geld in die Hand.

Ein Ausweg konnte in der Abkopplung
der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung vom
Bundeshaushalt liegen. Ein eigener Finan-
zierungskreislauf fiir die BundesfernstraBen,
der sich aus den Mauteinnahmen und einem
festzuschreibenden Anteil aus dem Mineral-
Olsteuereinnahmen des Bundes speist, wiirde
der Verkehrspolitik ihre Handlungsfahigkeit
zuriickgeben und die zeitnahe Umsetzung
volkswirtschaftlich rentabler Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur gewiahrleisten.

Unabhingig von der Ausgestaltung des
zukiinftigen Finanzierungsrahmens fiir die
Verkehrsinfrastruktur stellt sich die Frage der
Verwendung der knappen Infrastrukturmit-
tel des Bundes und deren Verteilung auf die
Bundeslédnder. Nordrhein-Westfalen ist das
bevélkerungsreichste Bundesland. Seine Wirt-
schaftskraft und der hierdurch induzierte Ziel-
und Quellverkehr, aber auch der das Land que-
rende Transitverkehr, fithren zu hohen Be- und
regelmiBigen Uberlastungen der Verkehrsnet-
ze, und hier insbesondere der Autobahnen im
Ruhrgebiet. Hieraus leitet sich ein besonders
hoher Erhaltungs-, aber auch Ausbaubedarf
fiir das FernstraBennetz ab. Bezogen auf ihre
Bevolkerung oder auch Wirtschaftskraft haben
jedoch andere Bundeslidnder bei der Zuweisung
von Bundesmitteln fiir das FernstraBennetz die
Nase klar vorn. Insbesondere in den &stlichen
Bundeslédndern, aber auch in Bayern oder
Baden-Wiirttemberg wurde etwa im Jahr 2008
zwei- bis fiinfmal so viel Geld in den StraBen-
bau investiert wie in NRW.

Noch eklatanter ist das Missverhiltnis
zwischen Bevolkerung/Wirtschaftskraft und
Infrastrukturinvestitionen bei der Schiene: Hier
flossen zwischen 2001 und 2010 nur ganze
zwei Prozent aller Investitionen in Projekte
innerhalb der Grenzen Nordrhein-Westfalens.



— 0,214
47,9 [
134,5 0,325
Ausgaben fiir BundesfernstraBen in 2008
[ | je Einwohner in Euro f §§
in Prozent gemessen am BIP =
o 2y
(Datengrundlage: Investitionsrahmenpline

des Bundes 2006 und 2011)

.ﬂ Mecklenburg—\zrpommern
@

%

20,9
0,068

Thiiringen

Baden-Wiirttemberg

Forderungen der Wirtschaft:

» Verkehrsfinanzierung modernisieren und
umstellen.

» Die Finanzierung vom allgemeinen
Bundeshaushalt entkoppeln.

» Geschlossene Finanzierungskreislaufe fiir alle
Verkehrstrager einfiihren.

» Infrastrukturinvestitionen verstirkt am
tatsachlichen Bedarf ausrichten.

» Stidrkere Beriicksichtigung von NRW und vor
allem des Ruhrgebiets bei der Mittelzuweisung
des Bundes.

» Beschleunigung der Verfahren und
Verldsslichkeit fiir Investitionsentscheidungen.

Standortfaktor Mobilitat - Anspruch und Wirklichkeit =






Erreichbarkeit der Zentren

Die innerstidtischen Zentren im Ruhrgebiet miissen fiir Handel, Gewerbe, Kultur, Touris-
mus und Wohnbevdélkerung erreichbar bleiben. Das Mobilitdts- und Verkehrsmanagement im
Ruhrgebiet (Verkehrsleitsysteme, Mobilitdtsheratung, zielgruppenspezifische Mobilititsange-
bote) ist konsequent weiterzuentwickeln, um den weiterhin steigenden Mobilititsanforderun-
gen von Bevolkerung und Wirtschaft gerecht werden zu konnen.

Individualverkehr

Trotz der in den vergangenen Jahren er-
folgten Weiterentwicklung des Offentlichen
Personennahverkehrs wird auch zukiinftig

ein nennenswerter Anteil des Berufs-, Wirt-
schafts-, Einkaufs- und Freizeitverkehrs mit
dem eigenen Fahrzeug abgewickelt werden.
Auch unter dem Aspekt der Emissionsreduzie-
rung gilt im Zuge aller verkehrsplanerischen
und verkehrssteuernden MaBnahmen das Ziel,
einen moéglichst reibungslosen Verkehrsfluss
anzustreben. Die bewusste Herbeifiihrung von
Verkehrswiderstinden im Individualverkehr,
etwa mit der Zielsetzung den Umstieg auf o6f-
fentliche Verkehrsmittel zu forcieren, hat sich
als untaugliches Instrument erwiesen. Hierzu
gehort auch die bewusste Verknappung eines
zentrumsnahen Parkraumangebotes. Derartige
Beschrinkungen und Verbote erschweren die
Erreichbarkeit der innerstddtischen Einkaufs-
und Versorgungszentren. Sie schwéchen den
innerstadtischen Einzelhandel und férdern An-
siedlungen ,,auf der griinen Wiese®. Dies wider-
spricht den geltenden stidtebaulichen Zielen
der Landesplanung in NRW.

Forderungen der Wirtschaft:

» Erhalt und bedarfsgerechten Ausbau
der kommunalen Verkehrsinfrastruktur
sicherstellen.

» Erreichbarkeit der Innenstadte
gewdhrleisten und durch Mobilitats- und
Verkehrsmanagement weiter optimieren.

Stattdessen miissen die finanziellen Mittel
fiir den Erhalt und den bedarfsgerechten Aus-
bau kommunaler Verkehrsinfrastrukturen in
den Ruhrgebietsstddten gesichert und erhoht
werden. Es muss auBerdem Klarheit iiber eine
Nachfolgeregelung fiir die kommunale Stra-
Benfinanzierung in NRW geschaffen werden.

Die Erreichbarkeit von Innenstidten kann
zudem durch ein stidtisches Mobilitats- und
Verkehrsmanagement (Verkehrsleitsysteme,
Mobilititsberatung, Mobilititsangebote wie
das Job-Ticket) verbessert werden. Innovative
Ansitze und Modellvorhaben sollten zeitlich
begrenzt auch finanziell geférdert werden.

Offentliche Personenverkehre

Leistungsfihige Offentliche Personennahver-
kehre (OPNV) und Schienenpersonenfernver-
kehre (SPFV) sind gerade in der Metropol-
region Ruhr unverzichtbar, um das steigende
Verkehrsaufkommen abwickeln zu kénnen. Der
OPNV iibernimmt eine wesentliche Funktion
bei der Mobilitdt innerhalb des Ballungs-
raumes Ruhr, der SPFV bei der Anbindung

des Ruhrgebietes an die weiteren nationalen
Wirtschaftszentren. Im Vergleich zu anderen
groBen europidischen Metropolregionen (Berlin,
Paris, London) sind Organisationsstruktur, Be-
dienungsangebot und -qualitit sowie Kosten-
effizienz aufgrund der polyzentrischen Struk-
tur des Ruhrgebietes optimierungsbediirftig. In
den vergangenen Jahren wurden an verschie-
denen Stellen Verbesserungen erreicht. Beson-
ders im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
bestehen jedoch weiterhin Qualitdtsméangel.
Um die Situation zu verbessern, sollte das

-
w
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Erreichbarkeit der Zentren

Ruhrgebiet noch konsequenter den Wettbewerb
nutzen. Hierfiir gibt es in ldndlichen Regio-
nen - beispielsweise in Westfalen - positive
Beispiele. Dort wurden durch die Zweckver-
bédnde bereits 70 Prozent der SPNV-Leistungen
im Wettbewerb ausgeschrieben. Ergebnis dort:
Erhebliche Verbesserungen bei den Leistungen,
dem Fahrzeugmaterial aber auch im Service
und - hieraus resultierend - gestiegene Rei-
sendenzahlen.

Auch die weitere Offnung des straBengebun-
denen OPNV-Marktes fiir den Wettbewerb ist
unter Berilicksichtigung der spezifischen Anfor-
derungen an das OPNV-System im Ruhrgebiet
sowie unter Beachtung der Interessen des pri-
vaten mittelstindischen Gewerbes zu priifen.

Die zunehmende Offnung der Mirkte und
die Kooperation iiber Verkehrsverbundgrenzen
hinweg miissen im Sinne einer verbesserten
Kostentransparenz und -effizienz geschehen.
Die bestehenden Finanzierungssiaulen im OPNV
miissen transparenter werden und - auch vor
dem Hintergrund des demografischen Wandels -
auf ihre Nachhaltigkeit iiberpriift werden.

Gleichzeitig fordert der rasante Ausbau
der OPNV-Infrastruktur im Ruhrgebiet in den
1970er-, 1980er- und 1990er-Jahren seinen
Tribut. Insbesondere die unterirdisch verlau-
fenden Stadtbahnnetze bediirfen zunehmend
grundlegender Sanierungen. Die Ruhr-IHKs
fordern Bund und Land auf, erforderliche (Re-)
Investitionen in die OPNV/SPNV-Infrastruktur
unter Beachtung der Grundsitze von Spar-
samkeit und Wirtschaftlichkeit auch weiter-
hin sicherzustellen, um Planungssicherheit
bei Kommunen und Verkehrsunternehmen zu
schaffen.

Der Rhein-Ruhr-Express als neues leistungs-
fahiges, schnelles und vertaktetes Verkehrs-
angebot ist fiir das Ruhrgebiet von besonderer
Bedeutung. Der Bund ist aufgefordert, unter
Beriicksichtigung des Planungsfortschrittes die
erforderlichen Mittel rechtzeitig zur Verfiigung
zu stellen.

Forderungen der Wirtschaft:

» Weitere Offnung der SPNV-/OPNV-
Markte fiir den Wettbewerb priifen, um
Kosteneffizienz und Innovationen zu
fordern.

» Spezifische Anforderungen an das
OPNV-System im Ruhrgebiet beachten.

) Interessen der mittelstdndischen
Busunternehmen beriicksichtigen.

» Finanzierung transparenter machen und
effizienter gestalten.

» Durch eine verstarkte Kooperation
der Verkehrsunternehmen den
Subventionsbedarf des OPNV/ SPNV
reduzieren.

» Finanzierung der OPNV-Infrastruktur
unter Beachtung der Grundsdtze von
Sparsamkeit und Wirtschaftlichkeit
sicherstellen, um Planungssicherheit fiir
Kommunen und Verkehrsunternehmen zu
schaffen.

» Jobtickets auch fiir Unternehmen mit
weniger als 50 Mitarbeitern anbieten.

» Rhein-Ruhr-Express als neues,
leistungsfahiges, schnelles und
vertaktetes Verkehrsangebot realisieren.

» Zweigleisiger Ausbau der Schienenstrecke
Miinster — Liinen (- Dortmund).

Der nur eingleisige Streckenabschnitt zwi-
schen Miinster und Liinen fiihrt zu regelmaBi-
gen Stérungen im Betriebsablauf im SPFV und
SPNV. Eine schnelle Beseitigung des Engpasses
durch einen zweigleisigen Ausbau ist daher
zwingend erforderlich.



Wirtschaftsverkehr

Wegen der hohen Siedlungsdichte in der Met-
ropolregion Ruhr und der limitierten Ressour-
cen (Infrastruktur, Umwelt) sieht sich der stad-
tische Giliterverkehr mit zahlreichen Problemen
konfrontiert. Fiir die Wettbewerbsfahigkeit der
Metropolregion Ruhr und die Funktionsféhig-
keit der Innenstéddte als zentrale Versorgungs-
bereiche ist ein funktionierender Ver- und Ent-
sorgungsverkehr von groBer Bedeutung. Daher
unterstiitzen die Ruhr-IHKs die Planungen zum
Aufbau eines ruhrgebietsweiten Vorrangnetzes
und Leitsystems fiir den Lkw-/Lieferverkehr.
Dariiber hinaus sind bei allen stidtebaulichen
Planungen die Anforderungen des stadtischen
Liefer- und Entsorgungsverkehrs zu bertick-
sichtigen.

Einen wichtigen Beitrag bei der Erarbeitung
von Losungen im Rahmen der Stadtlogistik
leistet das EffizienzCluster LogistikRuhr im
Verbundvorhaben ,Urban Retail Logistics®. Das
Verbundvorhaben zielt darauf ab, die Biinde-

Forderungen der Wirtschaft:

» Vorrangrouten fiir den Lkw-Verkehr
ausweisen. Zufahrtsbeschrankungen so
definieren, dass Alternativstrecken in
ausreichender Anzahl zur Verfiigung
stehen und Kosten fiir Umwegfahrten
vermieden werden.

» Innovative Konzepte zur Warenbiindelung
und -verteilung sowie zur
Schnittstellenoptimierung unterstiitzen.

» Erreichbarkeit der Innenstidte fiir
Liefer- und Entsorgungsverkehre
sicherstellen und verbessern.

lung von Warenstromen sowie die Entwicklung
individueller Services gleichzeitig beherrsch-
bar zu machen, logistische Infrastrukturen und
Schnittstellen zwischen Fernverkehr und der
Feindistribution im urbanen Raum weiterzu-
entwickeln und neben neuen Formen von Han-
dels- und Nahversorgungskonzepten auch neue
Bestellmoglichkeiten und Belieferungswege fiir
den Kunden zu erforschen.



Weiterentwicklung der
Verkehrsinfrastruktur fur die
Logistikregion Ruhr
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Bis 2025 wird der Gliterverkehr um bis zu

70 Prozent anwachsen. Den GroBteil dieses
Wachstums wird die StraBe aufnehmen miis-
sen. Auf zahlreichen Autobahnabschnitten im
Ruhrgebiet kommt es aber bereits heute regel-
miBig zu Uberlastungen und kilometerlangen
Staus durch ein hohes Verkehrsaufkommen,
Unfille und Baustellen. Das bedeutet eine zu-
nehmende Unkalkulierbarkeit der Transporte
fir die Wirtschaft im Ruhrgebiet und damit er-
hebliche zusétzliche Kosten. Das grundsétzlich
durchaus dichte Fernstraennetz im Ruhrgebiet
benétigt dringend sowohl Instandsetzungs- als
auch Erweiterungsinvestitionen in betrachtli-
chem Umfang. Auch die Kapazitit der Lkw-
Parkplitze an den Autobahnrastanlagen muss
dringend aufgestockt werden. Unzureichender
Ausbau, fehlende Liickenschliisse oder Fahr-
bahnschidden beeintriachtigen die logistischen
Prozessketten und schwichen Image und At-
traktivitat der Wirtschaftsregion Ruhr.

Die Industrie- und Handelskammern im
Ruhrgebiet erwarten daher von der Bundes-
und Landespolitik, die BundesfernstraBen und
LandesstraBBen in der Region auch weiterhin
zukunftsgerecht auszubauen. Dies gilt auch fiir
das kommunale StraBennetz. Gerade in Zeiten
knapper 6ffentlicher Mittel miissen die Infra-
strukturinvestitionen dort eingesetzt werden,
wo sie den groBten verkehrlichen und damit
volkswirtschaftlichen Nutzen entfalten.

Besonders kritisch ist die Situation an zahl-
reichen Briicken, die zum GroBteil zwischen
den 1960er- und 1980er-Jahren errichtet wur-
den und inzwischen ihren Zenit langst tiber-
schritten haben. Bei mehr als 300 GroBbriicken
an den BundesfernstraBen in NRW besteht
in den kommenden zehn Jahren dringender
Handlungsbedarf. Auch der Gesamtzustand der
Briicken an den LandesstraBen wird im Stra-
Benzustandsbericht des Landes NRW mit nahe-

zu 50 Prozent als kritisch/ungentiigend bzw.

noch gerade ausreichend bewertet.

Neben einer ausreichenden Finanzierung fiir
die Erhaltung und den Ausbau des StraBen-
netzes ist ein straffes und rechtssicher durch-
gefiihrtes Planverfahren eine wichtige Voraus-
setzung, um dringende Liickenschliisse und
Ausbauprojekte zeitnah umsetzen zu kénnen.
Dem Landesbetrieb StraBenbau NRW sind die
hierfiir erforderlichen Planungsressourcen zur
Verfiigung zu stellen.

Die aus Sicht der Ruhrgebiets-IHKs vordring-

lichen BundesfernstraBenprojekte sind:

e A40: Sechsstreifiger Ausbau zwischen dem
Autobahnkreuz Kaiserberg und der An-
schlussstelle Essen-Frohnhausen und Bau
des ,B1-Tunnels* zwischen Mérkische Strafe
und B 236 in Dortmund

e A 42: Sechsstreifiger Ausbau zwischen dem
Autobahnkreuz Herne und der Anschluss-
stelle Bottrop-Siid

e A 43: Sechsstreifiger Ausbau zwischen der
Anschlussstelle Recklinghausen/Herten und
dem Autobahnkreuz Bochum/Witten

e A 45: Sechsstreifiger Ausbau zwischen dem
Autobahnkreuz Dortmund-West und dem
Autobahnkreuz Hagen

e A52/B224: Ausbau der B224 zur A52 von
der Anschlussstelle Gelsenkirchen-Buer bis
zum Autobahnkreuz Essen-0Ost

e A57: Sechsstreifiger Ausbau zwischen dem
Autobahnkreuz Kamp-Lintfort und dem
Autobahnkreuz Meerbusch

e A59: Sechsstreifiger Ausbau zwischen dem
Autobahnkreuz Duisburg und der Anschluss-
stelle Duisburg-Hamborn

e A 445: Bau zwischen Hamm-Rhynern und
Werl-Nord

Weitere Informationen zu den vorgenannten

Projekten sind den Projektblédttern ab Seite 25

zu entnehmen.

Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur 23
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Schiene

Das Ruhrgebiet verfiigt tiber ein vergleichs-
weise dichtes Schienennetz. Die Eisenbahn
iibernimmt eine wichtige Funktion im Bereich
des nationalen und internationalen Giiter-
verkehrs. Im Schnittpunkt mehrerer européi-
scher Eisenbahnmagistralen ist die Region

ein strategisch giinstig gelegener Quell- und
Zielort von Massen- und Stiickgiitern. Leis-
tungsfihige Schienengiiterverkehrsknoten und
Umschlagterminals, zum Beispiel in Dortmund,
Duisburg, Hagen, Hamm und Herne, dienen als
Drehscheiben fiir den nationalen und europii-
schen Giiterverkehr.

Die Moglichkeiten, auch den regionalen Gii-
terverkehr iiber die Bahn und das Binnenschiff
abzuwickeln, sind begrenzt. Die spezifischen
Eigenschaften der Bahn und die Verfiigbarkeit
des Netzes, vor allem aber auch die Frage der
Wirtschaftlichkeit von Transporten, machen
die StraBe in diesem Entfernungsbereich in der
Regel alternativlos. Dennoch bietet die Ver-
kniipfung der Verkehrstriager weitere Effizienz-
gewinne. Diese kénnen aber nur ausgeschopft
werden, wenn die verschiedenen Verkehrstri-
ger sich als Teil eines logistischen Gesamtsys-
tems und nicht als Konkurrenten betrachten.

Die verkehrspolitisch gewiinschte Stirkung
des Schienengiiterverkehrs kann vor allem
durch mehr Wettbewerb forciert werden. Ein
diskriminierungsfreier Zugang zum Netz ist
gerade fir kleinere Privatbahnen eine wesent-
liche Voraussetzung, um Planungssicherheit
fiir erforderliche Investitionen zu haben. Die
Politik ist aufgefordert, die erforderlichen Rah-
menbedingungen hierfiir zu schaffen.

Die groBe Bedeutung der ZARA-Hifen fir
die Ruhrwirtschaft fiihrt dazu, dass zukiinf-
tig in noch groBerem Umfang entsprechende
Hinterlandverkehre auf das Ruhrgebiet zurol-
len werden. Laut eines Gutachtens des Ver-
kehrsverbandes Westfalen aus dem Jahr 2011
werden die Seehafenhinterlandverkehre in
Tonnenkilometer (tkm) bis 2025 im Mittel um
168 Prozent zunehmen. Hierfiir ist vor allem
eine Ertiichtigung der entsprechenden Schie-
nengiiterverkehrsstrecken und -knotenpunkte
unabdingbar.

Die Ruhr-IHKs erwarten von Bund und
Land, dass die Finanzierungszusagen fiir den
Bau eines dritten Gleises zwischen Emmerich
und Oberhausen (Fortsetzung der Betuwe-
Linie) verldsslich sind und bei Vorlage des
Baurechts unverziiglich mit der BaumaBnahme
begonnen wird. Dariiber hinaus unterstreichen
sie die Dringlichkeit einer politischen Einigung
zur Frage der Streckenfiihrung des ,Eisernen
Rheins® Von Bedeutung sind in diesem Zusam-
menhang auch der Ausbau der Ruhr-Sieg-Stre-
cke und der mehrgleisige Ausbau auf der Ost-
West-Achse zwischen Dortmund und Hamm.

Forderungen der Wirtschaft

» Diskriminierungsfreien Zugang zum
Schienennetz sichern.

» Engpdsse im Schienennetz beseitigen.

» Aktuelle Ausbauvorhaben forcieren.



Wasserstral3en und Hafen

Das Ruhrgebiet verfiigt iiber eines der dichtes-
ten WasserstraBen- und Hafensysteme Euro-
pas, welches sich als wichtiger Standortvorteil
fiir den Logistikstandort Ruhr darstellt. Als
herausragende Schnittstellen fiir die Binnen-
schifffahrt in der Region sind der Rhein, der
grofte Binnenhafen Europas in Duisburg sowie
der groBte Kanalhafen Deutschlands in Dort-
mund zu nennen. Dariiber hinaus verfiigt das
Ruhrgebiet iiber weitere leistungsfiahige Hifen,
die u.a. durch den Datteln-Hamm-Kanal, den
Dortmund-Ems-Kanal, den Rhein-Herne-Kanal
und den Wesel-Datteln-Kanal einen direkten
Zugang zur Nordsee ermoglichen.

Das Binnenschiff und die Binnenhifen sind
Teile der internationalen Transportkette, die
iiber die groBen Seehédfen die Entwicklung in
den Binnenhéfen zu einem wesentlichen Teil
mit steuern. Fiir das Ruhrgebiet haben die
ZARA-Héfen Zeebriigge, Amsterdam, Rot-
terdam und Antwerpen eine besondere Be-
deutung. Alleine tiber den Rhein wurden am
Grenziibergang Emmerich im Jahr 2010 162
Millionen Tonnen Giiter per Binnenschiff
transportiert (vgl. WSD West 2011). Fiir 2015
wird eine Steigerung auf 200 Millionen Ton-
nen prognostiziert. Neben den ZARA-Héafen
wird in Zukunft auch der Jade-Weser-Port in
Wilhelmshaven fiir die Wirtschaft im Ruhrge-
biet an Bedeutung gewinnen.

Eine wesentliche Voraussetzung fiir eine
Starkung der Binnenschifffahrt im Ruhrgebiet
ist der beschleunigte Ausbau des Wasserstra-
Bennetzes und die Einrichtung und Weiter-
entwicklung leistungsfihiger Schnittstellen
zur Straffe und Schiene. Die unzureichende
Finanzausstattung fiir die Binnenwasserstraen
blockiert eine zeitnahe, positive Entwicklung
der Binnenschifffahrt. Daher miissen die Mittel
fiir den Unterhalt der Wasserstra3en ebenso
nachhaltig angehoben werden, wie die Mittel
fiir Neu- und AusbaumaBnahmen, zum Bei-
spiel fiir eine dringende Anhebung der Kanal-

briicken, um zwei- bis dreilagige Container-
verkehre zu erméglichen. Die Bundesregierung
wird aufgefordert, die begrenzten finanziellen
Mittel priméar auf die verkehrsstarken Binnen-
wasserstraen zu konzentrieren.

Eine Voraussetzung, um die Potenziale der
Binnenschifffahrt stirker nutzbar zu machen,
ist die planerische Sicherung und Entwicklung
von Hifen und wassernahen Gewerbe- und
Industrieflichen. Vielfach werden insbesonde-
re innenstadtnahe Hafenflichen in exklusive
Wohnquartiere oder Kultur- oder Gastronomie-
meilen umgewidmet. Langfristig schadet diese
Aufgabe strategisch wichtiger Industrieflichen
sowohl der Wirtschaft als auch der Umwelt,
denn durch den Verlust von Hafen- und sons-
tigen Umschlagsanlagen wird den per Schiff
beforderten Giitern der landseitige Umschlag
erschwert oder gar unmoglich gemacht.

Vor dem Hintergrund der groBen Bedeutung
der Binnenschifffahrt erwarten die Ruhr-IHKs,
dass Nordrhein-Westfalen weiterhin Sitz einer
Wasser- und Schifffahrtsdirektion bleibt.

Forderungen der Wirtschaft

» Durchgingiger Ausbau des Kanalnetzes fiir den
zwei- bis dreilagigen Containerverkehr und
Erweiterung/Neubau der Schleusen fiir das
GroBmotorgiiterschiff.

» Konzentration der begrenzten finanziellen Mittel
auf verkehrsstarke WasserstraBen.

» Einrichtung und Weiterentwicklung von
leistungsfahigen Schnittstellen zur StraBe und
Schiene.

» Héafen sowie Gewerbe- und Industrieflichen mit
WasserstraBenanbindung planerisch sichern und
entwickeln.

» NRW muss weiterhin Sitz einer Wasser- und
Schifffahrtsdirektion bleiben.

-

9

.
>
v}
~
>
=
s
n
I
R
[t
=
n
s
<
5}
~
—
v
>
-
v
el
=)
c
=}
~
©
=
c
5
=
U
=
=



Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur 8

Luftverkehr und Flughafen

Das Ruhrgebiet hat {iber die Flughédfen Diissel-
dorf und Dortmund Zugang zum internationa-
len Luftverkehrsnetz. Ergdnzende Funktionen
kommen dem Flughafen Miinster/Osnabriick
(ftr das nordliche Ruhrgebiet) sowie den
Flughifen Paderborn/Lippstadt (fiir das 6st-
liche Ruhrgebiet) und Weeze (fiir das westliche
Ruhrgebiet) zu. Die Flughéfen sind durch ihre
direkte StraBenanbindung aus den verschiede-
nen Teilriumen des Ruhrgebiets gut erreichbar.
Uber eine direkte Schienenanbindung verfiigt
hingegen nur der Diisseldorfer Flughafen.

Das Netz der bedeutsamen Verkehrsflughi-
fen wird ergénzt durch verschiedene Verkehrs-
landeplétze, die dem wachsenden individuellen
Geschiftsreiseluftverkehr mit firmeneigenen
oder gecharterten Maschinen dienen. Nicht nur
international tédtige GroBkonzerne, sondern
auch kleine und mittlere Unternehmen unter-
halten heute weitverzweigte internationale
Geschiftsbeziehungen, bei denen die besonde-
re Flexibilitat des Geschéaftsreiseluftverkehrs
hédufig deutliche Zeit- und damit auch Kosten-
vorteile bietet.

Die Luftverkehrswirtschaft geht davon aus,
dass sich der Luftverkehr in Europa in weniger
als 20 Jahren mehr als verdoppeln wird (vgl.
Airbus 2009). Um diese wachsende Nachfrage
nach Luftverkehrsleistungen im Passagier-
und Frachtverkehr abwickeln zu kénnen, ist
ein funktionsfihiges Luftverkehrssystem fiir
die Wirtschaft im Ruhrgebiet ein zunehmend
wichtiger werdender Standortfaktor.

Eine von der IHK zu Dortmund beauftragte
Vergleichsstudie aus dem Jahr 2010 kommt zu
dem Ergebnis, dass das Luftverkehrsangebot
im Ruhrgebiet im internationalen Vergleich
mit anderen Ballungsrdumen nur unterdurch-
schnittlich ist. Es werde weder eine aufkom-

mensnahe Befriedigung der Luftverkehrsnach-
frage gewihrleistet noch eine ausreichende
Flughafenkapazitit zur Verfiigung gestellt, um
im Wettbewerb der europiischen Metropolre-
gionen bestehen zu kénnen.

Infolge des Wachstums im Luftverkehr
stoBen die fiir das Ruhrgebiet bedeutsamen
Verkehrsflughifen an ihre Kapazititsgrenzen.
Hinzu kommen betriebliche Restriktionen.
Grundsétzlich sollen die Flughidfen die vom
Markt nachgefragten Verkehrsangebote auch
abwickeln kdnnen. Zur Erhaltung der Wettbe-
werbsfihigkeit und um an dem prognostizier-
ten Wachstum partizipieren zu konnen, ist es
deshalb erforderlich, notwendige Ausbau- und
ErweiterungsmaBBnahmen konsequent umzu-
setzen. Bei der Diskussion iiber Verdnderun-
gen oder Neufestlegungen von Nachtflug-
beschrinkungen und Betriebszeiten sind die
logistischen Anforderungen von Industrie und
Handel sowie die Anforderungen der Airlines
hinsichtlich eines wirtschaftlichen Flugbetriebs
angemessen zu beriicksichtigen.

Forderungen der Wirtschaft

» Starkung und Weiterentwicklung der
fiir das Ruhrgebiet bedeutsamen
Verkehrsflughafen.

» Angemessene Berlicksichtigung
wirtschaftlicher Aspekte bei der
Diskussion iiber die Notwendigkeit von
Nachtflugbeschrankungen oder der
Optimierung von Betriebszeiten.









Verkehr und Umwelt

Der Gesundheits- und der Umweltschutz rii-
cken immer mehr in den Fokus der politischen
Aktivititen. Die IHKs im Ruhrgebiet bekennen
sich zur hohen Prioritdt des Gesundheits- und
auch des Umweltschutzes und setzen sich fiir
den Schutz vor und den Abbau von bestehen-
den Gesundheits- und Umweltgefdhrdungen
ein.

Gesundheits- und Umweltschutz kosten
Geld - den Staat und vor allem auch die Wirt-
schaft. Aufgrund der teils gravierenden finan-
ziellen Folgen setzen MaBnahmen in diesem
Bereich zwingend voraus, dass zur Bewertung
moglicher MaBnahmen eine solide und aktuelle
Datengrundlage zur Verfiigung steht. Weitere
unabdingbare Voraussetzungen liegen in einer
nachvollziehbaren Ursache-Wirkungs-Analyse
und in einer sachgerechten Nutzen-Kosten-Ab-
wagung unter Beriicksichtigung der 6konomi-
schen, 6kologischen und sozialen Belange.

Aus Sicht der Ruhr-IHKs wurden bei der
Festlegung und rdaumlichen Ausweitung der
Umweltzonen im Ruhrgebiet die vorgenannten
Aspekte hiufig nicht beachtet. Umso wichtiger
ist es, diese methodischen Anforderungen bei
moglichen weiteren Verdnderungen der Um-
weltzonen zu beachten und den Umweltnutzen
und die mobilititsbeschrinkenden Wirkungen
von MaBnahmen im Sinne der Verhiltnismé-
Bigkeit der Mittel gegeneinander abzuwigen.

Die Schonung der natiirlichen Ressour-
cen, die Verbesserung der Umweltbilanz und
des Gesundheitsschutzes haben aus Sicht der
Ruhr-IHKs eine hohe Bedeutung. Gleichzeitig
ist aber gerade in einer Industrieregion wie
dem Ruhrgebiet zu beriicksichtigen, dass Wirt-
schafts- und Verkehrsentwicklung aneinander
gekoppelt sind und Gewerbe- und Industriege-
biete gerade dazu geschaffen wurden, Verkehre
und Emissionen gezielt zu blindeln - letzt-
endlich auch deshalb, um andere, sensiblere
Bereiche zu entlasten.

Forderungen der Wirtschaft

» Nachvollziehbarere Daten- und
Entscheidungsgrundlagen bei der
Festlegung von Umweltzonen/Eingriffen
in den Verkehr.

» Angemessene Berlicksichtigung
wirtschaftlicher Belange bei der
Diskussion iiber mobilitatsbeschrankende
MaBnahmen.

» Optimierung des Verkehrsflusses als
einen der wichtigsten Bestandteile
auch eines nachhaltigen Umwelt-
und Gesundheitsschutzes (Schaltung
«griner Wellen", Lkw-Routenkonzepte,
Baustellenmanagement).

» Schaffung integrierter
Mobilitatskonzepte, damit Pkw, Lkw, Bus,
Bahn und Fahrrad sich erganzen und
nicht in Konkurrenz zueinander stehen.

N
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Zentrale Verkehrsprojekte
fur das Ruhrgebiet
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A 40: Sechsstreifiger Ausbau zwischen
dem Autobahnkreuz Kaiserberg und der
Anschlussstelle Essen-Frohnhausen und
Bau des ,,.B1-Tunnels" zwischen Markische
StraBe und B236 in Dortmund

Projektstatus

Planungsstand:

- AK Kaiserberg bis AS Essen-Frohnhausen:
Entwurfsplanung in Bearbeitung.

- B1-Tunnel: Das Planfeststellungsverfahren
fiir den ,B1-Tunnel” ist abgeschlossen wor-
den. Eine erfolgreiche Klage hat das Projekt
zunichst gestoppt. Das Planfeststellungsver-
fahren muss erneut durchgefiihrt werden.

Bedarfsplan:

Vordringlicher Bedarf des BVWP.

Bedeutung

Die A 40 ist Teil einer der wichtigsten West-
Ost-Achsen des weitrdumigen Verkehrs in
NRW. Neben ihrer Funktion als verbindende
West-0st-Achse zwischen den Niederlanden
und dem Ruhrgebiet hat die A 40 im Abschnitt
zwischen Duisburg und Essen eine sehr hohe
Bedeutung als Zubringer zum groften Binnen-

hafen Europas sowie zu weiteren Logistikzen-
tren. Durch die Verlegung der heutigen Orts-
durchfahrt im Abschnitt zwischen Markische
StraBe und der B 236 in die Tieflage (Tunnel)
und der hiermit verbundenen Beseitigung
hohengleicher Kreuzungen wird die Leistungs
fahigkeit der B 1 deutlich erhdht. Gleichzeitig
wird der Ausbau die Immissionsbelastung im
Bereich der Randbebauung deutlich entlasten.
Da die AusbaumaBnahmen westlich dieses
Teilstiicks bereits begonnen haben und auch
im Osten konkrete Formen annehmen, wiirde
sich das stadtische Teilstiick noch stiarker zu
einem Nadel6hr entwickeln.

Forderungen der Wirtschaft

» Ziel bleibt die durchgadngige 6-Streifigkeit
der A40 zwischen Autobahnkreuz Duisburg-
Kaiserberg und dem Autobahnkreuz Dortmund/
Unna.

» Die fiir die Gesamtrealisierung des Projekts
erforderlichen Planungsschritte sind ziigig
voranzutreiben.

» Die StraBenbauverwaltung ist aufgefordert,
die erforderlichen Plananpassungen fiir den
B1-Tunnel zligig vorzunehmen und die erneute
Planfeststellung schnellstmdglich einzuleiten.

» Im Zuge der mittelfristigen Finanzplanung
miissen ab2015tentsprechende Mittel
eingeplant werden.

N
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Zentrale Verkehrsprojekte - StraBe o

A42: Sechsstreifiger Ausbau zwischen
dem Autobahnkreuz Herne und der
Anschlussstelle Bottrop-Siid

Projektstatus

Planungsstand:

Derzeit keine Planungsaktivititen.
Bedarfsplan:

Bisher nicht im BVWP beriicksichtigt.

Bedeutung

Die A 42 verlduft von Kamp-Lintfort im
Westen nach Dortmund im Osten durch das
nérdliche Ruhrgebiet. Sie ist im Autobahnnetz
direkt an die A57 im Westen und an die A 43
und A 45 im Osten angebunden. Der Bereich
ostlich des AK Herne ist dreispurig ausgebaut.
Westlich des AK Herne bis zur Anschlussstelle

Bottrop-Sid ist die A 42 zweispurig ausgebaut.

Der Emscherschnellweg nimmt von seiner Be-
deutung her einen hohen Stellenwert im Auto-
bahnsystem des Ruhrgebietes ein. Als mittlere
der drei West-Ost-Verbindungen A 40, A 42
und A2 ist die A42 die zentrale Ausweich-

strecke bei hohem Verkehrsaufkommen auf den

anderen Strecken, vor allem bei Stausituatio-
nen auf dem stark frequentierten Ruhrschnell-

weg (A 40). Die A 42 ist fiir Verkehre aus
Norden kommend iiber die A 43 die erste Wahl
fiir alle Zielverkehre im nordlichen Ruhrgebiet.
Auch fiir die Erreichbarkeit des Duisburger Ha-
fens z.B. fiir Gliterverkehre, die fiir den Export
bestimmt sind oder fiir Importverkehre, die
Destinationen in Osteuropa haben, ist die

A 42 von erheblicher systematischer Bedeutung
innerhalb der Logistikstandorte Ruhrgebiet und
NRW. Die starke tidgliche Fahrzeugfrequenz
von bis zu 90.000 Fahrzeugen bedeutet fiir

die Strecke eine Kapazititsauslastung. Weite-
re Kapazititen, die {iber den Ausbau der A 43
sowie allgemein prognostiziert werden, kénnen
in dem beschriebenen Zustand nicht mehr auf-
genommen werden.

Forderungen der Wirtschaft

» Aufnahme der A42 in den BVYWP 2015.

» Auftrag durch Politik an die
Planungsbehdrden, die konkreten Planungen
anzugehen.

» Budgetierung und Aufnahme der MaBnahme
in den IRP.

CASTROPER/



A 43: Sechsstreifiger Ausbau zwischen der
Anschlussstelle Recklinghausen/Herten und
dem Autobahnkreuz Bochum/Witten

Projektstatus

Planungsstand:

- AS Recklinghausen/Herten bis AK Herne:
Planfeststellungsverfahren kurz vor dem Ab-
schluss.

- AK Herne bis AS Bochum-Riemke: Er6ffnung
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des Planfeststellungsverfahren in 2013 vor- e Kegw [ P0chiimaail
gesehen. R A ﬂp‘__f.!___','"" !

- AK Bochum-Riemke bis AK Bochum: Ent- ] Ny : % ﬁ;fﬁ"'""il A B ci
wurfsplanung kurz vor dem Abschluss. # % makk N @b

- AK Bochum bis AK Bochum/Witten: Ent-
wurfsplanung in Bearbeitung.

Bedarfsplan:

Vordringlicher Bedarf des BVWP.

Bedeutung

Die A 43 Miinster/Wuppertal ist die bedeu- : :
tendste Nord-Siid-Verbindung im zentralen _. : i [ ; o
Ruhrgebiet. Zudem stellt sie eine wichtige Ver- =P : i :Ilr-' iy
bindungsspange zwischen den West-Ost-Auto-
bahnen im Ruhrgebiet, der A2 (Oberhausen/
Hannover), der A 42 (Oberhausen/Dortmund)
und der A 40 (Venlo/Dortmund) dar. Derzeit 3 o)/ » s S5 e Tk o
ist die Leistungsfihigkeit der A43 vor allem . e i _ < ;-.\:rrEn%
durch die hohe Stauanfilligkeit auf dem Teil- : PRY -, [ N

ft

stiick zwischen Recklinghausen und Bochum
sehr eingeschrénkt.

Erforderlich und geplant ist daher ein » Zeitnaher Start der erforderlichen
sechsspuriger Ausbau des rund 20km langen Vorplanungen fiir alle Bauabschnitte.
Teilstiicks zwischen der Anschlussstelle Reck-
linghausen/Herten und dem Autobahnkreuz
Bochum/Witten.

» Einhaltung der Zeitplanung und Bereitstellung
der erforderlichen Mittel - auch iiber die
Festlegungen des IRP 2011-2015 hinaus.
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A 45: Sechsstreifiger Ausbau der Autobahn
zwischen dem Autobahnkreuz Dortmund-
West und dem Autobahnkreuz Hagen

Projektstatus

Planungsstand:
Entwurfsplanung in Bearbeitung.
Bedarfsplan:

Vordringlicher Bedarf des BVWP.

Bedeutung

Die Autobahn A 45 ist eine wichtige Nord-
Stid-Magistrale im europiischen StraBennetz,
die das Ruhrgebiet mit siidlich gelegenen
Wirtschaftsregionen wie z. B. der Rhein-Main-
Region verbindet. Die Mitte der 70er-Jahre
fertig gestellte Autobahnverbindung zwischen
Dortmund und Aschaffenburg muss aufgrund
der extremen klimatischen Einfliisse und der
topographischen Gegebenheiten (Durchschnei-
dung des Mittelgebirges Sauerland) sowie

des zunehmenden Lkw-Verkehrs saniert und
ausgebaut werden. Viele der iiber 60 Briicken
der Strecke miissen instandgesetzt oder sogar
ersetzt werden. Wie Verkehrszdhlungen und
Studien belegen, hat die teils vier- bzw. fiinf-
streifig ausgebaute Autobahn in bestimmten
Teilabschnitten ihre Kapazititsgrenzen weit
iiberschritten. Tagliche Staus sind die Folge.
Der sechsspurige Ausbau zwischen dem Auto-
bahnkreuz Dortmund-West und dem Auto-
bahnkreuz Hagen ist fiir die Ruhrwirtschaft
von groBer Bedeutung. Langfristig ist auch der
Ausbau der Gesamtstrecke zwischen Dortmund
und GieBen anzustreben.
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» Ziigige Fortsetzung der begonnenen
Planungsschritte mit dem Ziel, einen
durchgdngigen sechsstreifigen Ausbau
zwischen dem Autobahnkreuz Dortmund-
Nordwest und dem Autobahnkreuz Hagen
schnellstmdglich zu erreichen.

» Bei den InstandsetzungsmaBnahmen der
Briickenbauwerke sollten zukiinftige
Erweiterungen der Autobahn
beriicksichtigt werden.



A52/B224: Ausbau der B224 zur A52
von der Anschlussstelle Gelsenkirchen-
Buer bis zum Autobahnkreuz Essen-Ost

Projektstatus

Planungsstand:

- AS Gelsenkirchen-Buer-West bis AS Essen/
Gladbeck: Keine Planungsaktivitéten.

- AK Essen-Nord bis AS Essen/Gladbeck:
Planfeststellungsverfahren eingeleitet.

- AK Essen-Nord bis AK Essen-0Ost:
Entwurfspalnung in Bearbeitung

Bedarfsplan:

Vordringlicher Bedarf des BVWP.

Bedeutung

Die A52 /B 224 ist die wichtigste Verkehrsver-
bindung vom Miinsterland durch das Ruhr-
gebiet nach Diisseldorf. Der fehlende Auto-
bahnabschnitt zwischen Gelsenkirchen-Buer
und Essen fiihrt regelméBig zu Staus auf der

B 224 und am Autobahndreieck Essen-0Ost. Seit
mehr als 20 Jahren existieren Planungen, diese
Verkehrsachse dem wachsenden Verkehrsauf-
kommen anzupassen und die B 224 zwischen
Gelsenkirchen-Buer und der A 40 zur A 52 aus-
zubauen. Mit dem geplanten Ausbau entstiinde
zudem eine wichtige Verbindungsspange zwi-
schen den in West-Ost-Richtung verlaufenden
Autobahnen A2, A42 und A 40. Zudem wiirde
die Erreichbarkeit der regionalen Gewerbe-
standorte verbessert und das nachgeordnete
StraBennetz entlastet.

» Fiir die Teilabschnitte ,Autobahnkreuz Essen-
Nord bis Stadtgrenze Bottrop/Gladbeck"”
sowie ,Autobahnkreuz Essen/Gladbeck" sind
die laufenden Planfeststellungsverfahren
zeitnah abzuschlieBen. Nach Vorlage des
Baurechts ist mit dem Bau zu beginnen.

Die Entwurfsplanung fiir den
Teilabschnitt ,Autobahnkreuz Essen-
Nord — Autobahndreieck Essen-Ost”
sind zum Abschluss zu bringen, um das
Planfeststellungsverfahren einleiten zu
kdnnen.

Fiir den Ausbauabschnitt nordlich des
Autobahnkreuzes Essen/Gladbeck sollten
die Maglichkeiten fiir eine einvernehmliche
Lésung mit der Stadt Gladbeck zu einem
spateren Zeitpunkt erneut gepriift werden.



Zentrale Verkehrsprojekte - StraBe =4

A57: Sechsstreifiger Ausbau zwischen
dem Autobahnkreuz Kamp-Lintfort und
dem Autobahnkreuz Meerbusch

Projektstatus

Planungsstand:

Vorplanung in Bearbeitung.
Bedarfsplan:

Vordringlicher Bedarf des BVWP.

Bedeutung

Die A57 nimmt neben den regionalen Ver-
kehren im Ballungsraum Rhein-Ruhr bedeut-
same Transitstrome, insbesondere aus den
Seehidfen Antwerpen und Rotterdam, auf. Sie
dient zudem als linksrheinische Alternativtras-
se zu den rechtsrheinisch parallel verlaufen-
den Autobahnen A 59 und A 3. Aufgrund des
hohen Schwerlastanteils sind insbesondere im
Bereich Krefeld bereits heute zahlreiche Staus
zu verzeichnen. Nur durch den sechsstreifigen
Ausbau zwischen den beiden Autobahnkreuzen
Kamp-Lintfort (A 42) und Striimp (A 44) lasst
sich diese Situation langfristig 16sen. Im Zuge
der MaBnahme werden durch LarmschutzmaB-
nahmen die Lirmwerte halbiert.
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» Der sechsstreifige Ausbau des Abschnitts
ist zwingend erforderlich, da insbesondere
die weitere Entwicklung der Hafenstandorte
(Duisburg, Diisseldorf-Neuss, Krefeld) sowie
zunehmende Transitverkehre ein weiterhin
steigendes Schwerverkehrsaufkommen
erwarten lassen.

» Die erforderlichen Planungsschritte sind
zligig voranzutreiben.



A 59: Sechsstreifiger Ausbau zwischen
dem Autobahnkreuz Duisburg und der
Anschlussstelle Duisburg-Hamborn

Projektstatus

Planungsstand:

Vorplanung in Bearbeitung.

Bedarfsplan:

Im weiteren Bedarf des BVWP bertiicksichtigt.

Bedeutung:

Die A 59 bildet parallel zur A3 die zentrale
Nord-Siid-Entlastungsachse im westlichen
Ruhrgebiet. Sie fungiert als wichtige Verbin-
dung zwischen den Autobahnen A 42, A 40
und der A 524. Der siidliche Ast der A59 ist im
Stadtgebiet Duisburg bereits 6-streifig ertiich-
tigt. Die siidliche Anbindung an die

A3 iiber die A 524 wird derzeit ausgebaut. Der
Umbau des Breitscheider Kreuzes befindet sich
in der Umsetzung. Die B 8n Richtung Diissel-
dorf ist fiir den Verkehr freigegeben worden.
Damit die A 59 aber ihre volle Entlastungswir-
kung, die durch die vorgenannten abgeschlos-
senen und in der Umsetzung befindlichen
MaBnahmen vorbereitet ist, tatsiachlich entfal-
ten kann, muss eine 6-streifige Weiterfithrung
bis zum Autobahnkreuz Nord erfolgen. Im Pa-
ket mit der Ertiichtigung der A 42 (Autobahn-
kreuz Herne bis Autobahnkreuz Essen-Nord)
wird durch diese MaBnahme eine durchgingig
6-streifige Alternative zu den iiberlasteten
Autobahnen A 40 und A 3 geschaffen.

» Das Projekt sollte prioritar geplant und
in den neuen Bundesverkehrswegeplan
aufgenommen werden.

Zentrale Verkehrsprojekte - StraBe wi
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Stid-Querverbindung zwischen diesen Auto-
A 445: Bau zwischen Hamm-Rhynern bahnen, die einen Umstieg zwischen der A 2,
und Werl-Nord der A 44 und der A 46 bereits 6stlich der A
1 mit ihren hochbelasteten Autobahnkreuzen
Kamen, Dortmund-Unna und Hagen ermog-

Projek . . e
rojektstatus licht. Dieser wichtige Netzeffekt der Autobahn

Planungsstand: A 445 fiihrte sicherlich auch zu dem extrem
Planfeststellungsverfahren eingeleitet. hohen Nutzen-Kosten-Faktor von 22,4 fiir
Bedarfsplan: den Liickenschluss zwischen Werl-Nord und
Vordringlicher Bedarf des BVWP. Hamm-Rhynern, wobei dieser damit zum am

besten bewerteten Autobahnprojekt in NRW
Bedeutung wurde.

Die A 445 befindet sich derzeit im Planfest-

Durch den Liickenschluss der A 445 zwischen stellungsverfahren.

Werl-Nord und Hamm-Rhynern wird eine
direkte Verbindung zwischen den drei parallel
verlaufenden Ost-West-Autobahnen A2 Ober-
hausen - Hannover, A 44 Dortmund - Kassel
und A 46 Hagen - Bestwig geschaffen. Genau
in dieser Verbindungsfunktion liegt auch der
besondere verkehrswirtschaftliche Wert dieses
nur 8 km langen Autobahnteilstiicks. Denn auf
diese Weise entsteht eine zusétzliche Nord-

Forderungen der Wirtschaft

\ B 1 "?'?"‘"
-I?r‘.'ll_ |m|r¢ e

» Fiir ein Projekt mit einem derart hohen 45 :
,-".‘" ﬁﬁ'u'mghquw

volkswirtschaftlichen Nutzen miissen von der , : e 1) 'L
Planungsphase bis zur Realisierungsphase "‘:--.-"““‘_
alle Maglichkeiten der Beschleunigung 2]

genutzt werden. Die Finanzierung muss vor ~ msef<se ...'"P =
: 795
Ende der Planungsphase gesichert sein. = B ~—03
—21 E |'|hwvw l\'.ac“u-
s e
» Der zeitgleiche Bau von A 445 und L 667 -'5.:‘1\__._.%
= g et Yy
(Zubringer) ist anzustreben. t}:."‘ﬁt.rm,_.!,ﬁ
[ -
nJrl:\rlm_‘ﬁp =3 r\
\é] tiolnen (i 3t
‘ 1.\\. f—? 13 .od'a
gy I e, Al
.,,l' \ i & :} JMnlr.srlh_ 4 M
AL __(% ,"r - !
\IA ., i| J'| Hiirame dis y —
o 1 I e Mg
tl. J - L LJ

y flﬂu!@rl '\Q‘

—

IL.|

e 4l ] Rutne Valbringen
i by J . i pda (i) \ 4 £
- SRRty Wt — PP 3L Obarense .



Schiene

Rhein-Ruhr-Express

Projektstatus

Planungsstand:

Planungen fiir verschiedene Teilabschnitte
in Bearbeitung.

Bedarfsplan:

Nicht im BVWP berticksichtigt.

Bedeutung

Der Rhein-Ruhr-Express (RRX) ist als schnel-
les und vertaktetes Verkehrsangebot fiir das
Ruhrgebiet von besonderer Bedeutung. Schon
heute sind die bestehenden Linien zumindest
in den Spitzenzeiten {iberlastet. Der RRX soll
Riickgrat des Schienennahverkehrs im Ruhr-
gebiet werden. Er soll weitgehend unabhingig
von anderen Zugsystemen verkehren und mit
attraktiven Reisezeiten die Zentren im Rhein-
Ruhr-Gebiet miteinander verbinden.

Im Kernruhrgebiet sollen mit vier Linien
15-Minuten-Takte erreicht werden. Linien-
verldngerungen liber das Ruhrgebiet hinaus

Linien Zielkonzept RRX

gemah RRX-Studie*
Emmerich (X8

)

Gelsenkirchen

Oberhausen

binden auch den Niederrhein (Oberhausen

— Emmerich), das Miinsterland (Dortmund

- Miinster) stlindlich sowie die Haltepunkte

Kamen und Hamm im Halbstundentakt mit ein.
Im Ruhrgebiet sind dafiir die folgenden Inf-

rastrukturvoraussetzungen zu schaffen:

e Sechsgleisiger Ausbau von Diisseldorf-Reis-
holz bis Duisburg-GroBenbaum.

¢ Punktuelle MaBnahmen in Essen-Steele,
Essen-Steele-Ost und Bochum Langendreer.

e Umgestaltung des Spurplans im GroBSknoten
Dortmund.

¢ UmbaumaBnahmen an den Bahnhéfen Duis-
burg-Rahm, Essen-Steele, Dortmund Hbf
und Kamen.

Im Zusammenhang mit der Realisierung der
InfrastrukturmaBnahmen wird es auch zu einer
wesentlichen Verbesserung des Lirmschutzes
kommen.

Forderungen der Wirtschaft

» Aufgrund der enormen Bedeutung
des Projekts miissen insbesondere die
erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen
zligig umgesetzt werden.

Minden Z63
» Im Rahmen der Fortschreibung

Bielefeld des Bundesverkehrswegeplans
und des hieraus zu entwickelnden
Schienenwegeausbauplans sind die
erforderlichen Infrastrukturvorhaben,

w
w

Zentrale Verkehrsprojekte - Schiene

° e o~ ” h ’ d O Paderborn . ]
Mitheim  Essen  Bochum Dortmun soweit bedarfsplanrelevant, einzustellen.
Diisseldorf
Flughafen Kassel
Diisseldorf
[Rrx 3 I Rexs]

Leverkusen Mitte

Aachen Diiren KéIn Messe/Deutz

KéIn/Bonn Flughafen
[Rrxs]

Koblenz
[Rxe)

Zeichenerklarung

mmmm==_Linien Zielkonzept RRX

(erganzende SPNV-Linien nicht dargestellt)

Verldngerung RRX 2 nach Kassel gemaB
Positionspapier der Zweckverbande

Linienendpunkt
Nicht alle Halte dargestellt

*Planfall 2a der Studie ,Entwicklung und Bewertung eines
Konzeptes fiir den Rhein-Ruhr-Express in Nordrhein-Westfalen”

)
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Integraler Taktfahrplan NRW
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Zweigleisiger Ausbau der Schienenstrecke
Miinster — Liinen (- Dortmund)

Projektstatus

Planungsstand:

Ausbauplanung in Bearbeitung.
Bedarfsplan:

Vordringlicher Bedarf des BVWP.

Bedeutung

Der Streckenabschnitt ist Bestandteil der
Schienenverkehrsachse zwischen dem Ruhr-
gebiet und Hamburg und wird im stiindlichen
IC/ICE-Verkehr bedient. Im Schienenpersonen-
nahverkehr wird der Streckenabschnitt eben-
falls im Stundentakt (Regionalbahn zwischen
Miinster und Dortmund) befahren.

Die Strecke gehort zu den letzten verblie-
benen eingleisigen Abschnitten im deutschen
Fernverkehrsnetz. Die durch die erforderlichen
Kreuzungsvorginge bedingten Wartezeiten
fiihren immer wieder zu Verspédtungen, die sich
in das weitere Fahrplangefiige des SPFV und
SPNV fortsetzen.

Nur der zweigleisige Ausbau des 42km
langen Teilstiicks zwischen Miinster und
Linen ermoglicht zukiinftige Taktverdich-
tungen im SPFV oder auch im SPNV. Er ist
Voraussetzung fiir die geplante Integration der
Stadt Miinster in das Bedienungskonzept des
Rhein-Ruhr-Expresses (RRX). Fiir den Fernver-
kehr sind vor allem die Fahrzeitgewinne von
Bedeutung. Es ist eine Erhéhung der Entwurfs-
geschwindigkeit auf 200 km/h geplant.

MUNSTER
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- Forderungen der ertschaft

» Das Planverfahren ist zligig zum
Abschluss zu bringen.

» Der Bund wird aufgefordert, die
erforderlichen Mittel rechtzeitig
einzuplanen und bei vorliegender Baureife
unverziiglich mit dem Bau zu beginnen.



Betuwe-Linie

Projektstatus

Planungsstand:

Teilabschnitte im Planfeststellungsverfahren.
Bedarfsplan:

Vordringlicher Bedarf des BVWP.

Bedeutung

Aufgrund enormer Mengenzuwichse, insbe-
sondere im Seehafen Rotterdam, ist absehbar,
dass die derzeit zweigleisige Schienenstrecke
ca. 2017 kapazititsméBig ausgelastet ist. Da
gleichzeitig im Jahre 2013 auf diesem Ab-
schnitt ein internationaler Schienenverkehrs-
korridor fiir den Giiterverkehr aufgebaut wird,
konnen die Kapazitidtsengpésse zu Einschrin-
kungen des regionalen Verkehrs (Giiter und
Personen) fiihren. Die Verkehrsbhelastung ist
auch heute bereits so hoch, dass die Bevilke-
rung wegen des fehlenden Lirmschutzes leidet.
Ein weiteres groBes Problem sind die vielen
hohengleichen Bahniibergdnge an der Strecke.
Die Kapazitdtsauslastung fiihrt zu einer enor-
men Trennwirkung. Der dreigleisige Ausbau
verbunden mit LirmschutzmaBnahmen und der
Beseitigung der hohengleichen Bahniibergin-
ge erhoht die Leistungsfihigkeit und schafft
Spielraum fiir den regionalen Verkehr.

-+ Forderungen der Wirtschaft R o

» Als Teil der Magistrale Rotterdam - Genua

ist die Verbindung zwischen Emmerich
und Oberhausen insbesondere als
Giiterverkehrsstrecke von enormer Bedeutung.

Die Unternehmen an Rhein und Ruhr
profitieren jedoch nicht nur von der
verbesserten Giiterverkehrsanbindung.

Auch das Verkehrsangebot im
Schienenpersonennahverkehr benétigt
Kapazititen fiir die weitere Entwicklung. Diese
setzt voraus, dass die Strecke schnellstmdglich
und leistungsfihig ausgebaut wird.
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Eiserner Rhein

Projektstatus

Planungsstand:

Derzeit keine Planungsaktivititen.
Bedarfsplan:

Vordringlicher Bedarf des BVWP.

Bedeutung

Was die Betuwe-Linie fiir den Hafen Rotter-
dam ist, ist der Eiserne Rhein fiir den Hafen
in Antwerpen. Die Schienennetzkapazititen
zwischen dem zweitwichtigsten Seehafen in
der Westrange und dem Land Nordrhein-West-
falen sind in absehbarer Zeit erschopft. Dies
gilt beispielsweise fiir die Strecke von Venlo
nach Kaldenkirchen sowie fiir den Bahnkno-
ten Aachen. Es besteht grundsitzlich Einigkeit
zwischen den beteiligten Staaten, dass der
Eiserne Rhein notwendig ist. Dabei priferieren
die Belgier und die Niederldnder eine Reakti-
vierung der historischen Trasse des Eisernen
Rheins. Das Land Nordrhein-Westfalen setzt
sich fiir eine leistungsfiahige Variante entlang
der A 52 (zweigleisig und elektrifiziert) ein.

L Forderungen der Wirtschaft

e A BN ooy Koklhon

3

» Die historische Strecke des Eisernen
Rheins ist kapazititsmaBig so
eingeschrinkt, dass eine Uberlastung
aufgrund der Mengensteigerungen
im Hinterlandverkehr von Antwerpen
absehbar ist. Die Wirtschaft fordert
deshalb gemeinsam mit dem Land
Nordrhein-Westfalen und allen im
Landtag vertretenen Fraktionen einen
leistungsfihigen Ausbau entlang der
A52. Nur so ist gewdhrleistet, dass wir
eine nachhaltige, d. h. dauerhafte Losung
fiir die zusdtzlichen Verkehre zwischen
Nordrhein-Westfalen und dem Seehafen
Antwerpen erhalten.



Forderungen der Wirtschaft

» Der Ausbau der Ruhr-Sieg-Strecke
fiir den Schienengiiterverkehr muss
in den vordringlichen Bedarf des
Bundesverkehrswegeplanes aufgenommen
werden. AnschlieBend ist umgehend mit
den Planverfahren zu beginnen.

Ausbau der Ruhr-Sieg-Strecke
fiir den Giiterverkehr

Projektstatus

Planungsstand:

Derzeit keine Planungsaktivititen.
Bedarfsplan:

Weitere Bedarf des BVWP.

Bedeutung

Die Ruhr-Sieg-Strecke von Hagen {iber Siegen,
GieBen nach Frankfurt stellt fiir den Giiter-
verkehr auf der Schiene aus dem und in das
Ruhrgebiet sowie fiir den Hinterlandverkehr
der ZARA-Hifen eine wichtige Nord-Siid-
Verbindung dar. Da die beiden Schienenver-
bindungen von Kéln aus durch das Rheintal
nach Karlsruhe schon seit ldngerer Zeit an ihre
Kapazititsgrenzen stofen und der wachsen-
de Giitertransport auf diesen Strecken auf-
grund der hohen Geriduschemission auf den
zunehmenden Widerstand bei den Rheintal-
anwohnern stoBt, suchen das Bundesverkehrs-
ministerium und die Deutsche Bahn AG nach
geeigneten Ausweichstrecken. Als moglicher
Bypass fiir das Rheintal konnte die Ruhr-
Sieg-Strecke fungieren. Um diese Funktion

fiir den Gliterverkehr wahrnehmen zu kénnen,
wire ein Ausbau der Strecke notwendig. Fir
den Transport der groBen seegingigen High-
Cube-Container auf der Schiene miissten die
Tunnelprofile entlang der Ruhr-Sieg-Strecke
aufgeweitet werden. Dariiber hinaus gilt es,
bestehende Steigungsstrecken fiir die schweren
Giiterziige zu entschéarfen.
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38 Weitere fiir das Ruhrgebiet wichtige StraBenbauprojekte

gl > A1 Autobahnkreuz Kamen — \
Anschlussstelle Hamm-Bockum/Werne

» A44 Ruhralleetunnel Essen

1» A46 Anschlussstelle Hemer - Neheim-Hiisten
» A524/B288 Duisburg-Serm - Krefeld

» B58 Ortsumgehung Wesel

» B63 Ortsumgehung Hamm

» B474 Ortsumgehung Datteln sowie Ortsumgehung
Waltrop

B 483 Ortsumgehung Schwelm
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