Ui

=

T

e
| —1 1/

/
TS
/N
Verkehrswende gestalten -
Wirtschaft mobil halten

Leitgedanken fiir die Verkehrspolitik

Auf einen Blick >,.



2 | 12 LEITLINIEN FUR DIE VERKEHRSPOLITIK

Leitlinien flir die Verkehrspolitik

Management Summary

1. Sanierung der maroden Infrastruktur sollte oberste Prioritat
werden

Das Tempo der Sanierung ist zu niedrig, sodass ein vermehrter Ausfall kritischer Infrastruktur-
bauwerke mit immensen volkswirtschaftlichen Schaden immer haufiger auftreten wird. Es sollen
deutlich mehr finanzielle und personelle Mittel besonders zur Sanierung von Briicken, Schleu-
sen und Schienenstrecken bereitgestellt und verstetigt werden. Die Qualitdt der Verkehrsnetze
gilt es zligig zu verbessern, ohne Verkehrstrager gegeneinander auszuspielen.

2. Planungs- und Genehmigungsprozesse fiir alle Verkehrstrager
nachhaltig beschleunigen

Planungs- und Genehmigungsverfahren sollten wesentlich beschleunigt werden, um die Ver-
kehrsinfrastruktur an die zukiinftigen Anforderungen anzupassen. Auf eine Beschleunigung mit-
tels Einzelfallentscheidung der Parlamente sollte dabei moglichst verzichtet werden. Stattdessen
sollten Verfahren strukturell fiir alle Verkehrstrager vereinfacht werden, um schnellere, aber
wirkungsgleiche Entscheidungen zu erzielen. Dazu sollten bspw. Prifungsschritte zusammen-
gelegt oder verbindliche Fristen zur Einreichung von Einwendungen (Praklusion) auch fiir Trager
offentlicher Belange, insbesondere Kommunen, eingefiihrt werden. Ersatzbauten von Briicken
sollten — auch bei Kapazitatserweiterung - kein Planfeststellungsverfahren erfordern.

3. Verkehrsinfrastruktur nach klaren Kriterien erhalten und gezielt
ausbauen bleibt auch fiir StraBen wichtig

Die Infrastruktur nur zu erhalten, reicht nicht aus. StraBen, Schienen und Wasserwege sollten
so unterhalten und ausgebaut werden, dass sie kiinftigen Anforderungen gerecht werden. Fiir
die Sanierung sollten starker als bislang klare Kriterien gelten. Fiir MaBnahmen zur Instandhal-
tung und Erneuerung sollten, wie im Bundesverkehrswegeplan, anhand einheitlicher Kriterien
der gesamtwirtschaftliche Nutzen ermittelt und darauf basierend die MaBnahmen priorisiert
werden. Trotz der unterstlitzenswerten Bemiihungen, Verkehre auf Schiene und WasserstraBe zu
verlagern, bleibt die StraBBe der wichtigste Verkehrstrager und sollte bedarfsgerecht ausgebaut
werden. Die Politik sollte ihre Verlagerungsziele realistisch gegen diese Notwendigkeit abwagen.

4. Infrastrukturfinanzierung liberjahrig verstetigen

Die Herausforderung bei Sanierung, Instandhaltung und Ausbau der Infrastruktur sind gewal-
tig. Um dafiir fehlende Kapazitdten bei der Verwaltung aufzubauen, sollten die Finanzmittel
unbedingt erhéht, durch liberjahrige und stabile Finanzierungskreisldufe von den jahrlichen
Haushaltszuweisungen abgekoppelt und laufend an Baukostenindizes angepasst werden. Die
Unterfinanzierung der Infrastruktur sollte langfristig — bei allen Verkehrstragern — behoben
werden. Die Nutzerfinanzierung, z. B. Lkw-Maut, darf die Steuerfinanzierung nur erganzen. Zu
groBe Belastungen einzelner Verkehrstrager durch Steuern und Abgaben sind zu vermeiden.

5. Verkehre verlagern — Schiene und WasserstraBe starken

Die Wirtschaft in NRW profitiert von leistungsstarken Schienen und WasserstraBen. Deshalb
sollten die dort bestehenden Sanierungsstaus und Kapazitdtsengpasse zligig behoben werden.
Soll zudem die Verlagerung von Giitern gelingen, sind intakte, auf den kombinierten Verkehr so-
wie fiir GroBraum- und Schwertransporte ausgelegte Flachen und Wege erforderlich. Auch eine
ausreichende Forderung von Gleisanschliissen bei einzelnen Unternehmen dient diesem Zweck.
Alle Guterhadfen sowie insbesondere Umschlagstellen des kombinierten Verkehrs sollten als
landesbedeutsam ausgewiesen werden. Brachliegende Hafenflachen sollten der gewerblichen
Wirtschaft vorbehalten bleiben. Die Binnenschifffahrt sollte durch die Sohlenstabilisierung des
Rheins, Briickenanhebungen im Kanalnetz und die Forderung autonomer und emissionsarmer
Schiffe gestarkt werden.



6. Fachkraftemangel ernst nehmen und entgegenwirken

Der Fachkrafte- und Fahrermangel betrifft Logistik, OPNV und SPNV enorm. 80.000 Lkw-Fahrer
fehlen der deutschen Wirtschaft schon heute. Auch Lokfihrer und Binnenschiffer fehlen. Deshalb
sollten bilrokratische Hiirden fiir auslandische Fahrer abgebaut und die allgemeinen Arbeitsbe-
dingungen verbessert werden. Fahrer ohne Wohnsitz in der EU sollten in der EU einen Fahrquali-
fizierungsnachweis erwerben diirfen. Weiterhin sollten branchenspezifische Qualifikationen aus
nicht-EU-Landern besser anerkannt werden.

7. Leistungsfahige Infrastruktur fiir Wasserstoff-
und E-Mobilitdt aufbauen

Standardisierte Ladesaulen, Wasserstofftankstellen und Ladenetze in Gewerbegebieten, insbeson-
dere flir Lkw und Binnenschiffe, gilt es flichendeckend auszubauen. Das verbessert die Investi-
tionssicherheit fir Unternehmen und ebnet den Weg zur klimaneutralen Mobilitat. Kommunen
sollten sich mit den Versorgern dazu verstarkt koordinieren und private Anbieter starker einbe-
ziehen. Bei der Vergabe von Fldchen fiir Ladestellen sollten alle Anbieter gleichbehandelt werden.
Das H2-Pipelinenetz Richtung Norddeutschland, Belgien und Niederlande sollte rasch ausgebaut
werden. Dafiir braucht es schlankere Genehmigungsverfahren.

8. Attraktivitat des offentlichen Personennahverkehrs steigern

Ein attraktiveres OPNV- und SPNV-Angebot bewegt mehr Menschen, vom motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) umzusteigen. Die Verbesserung der Anbindungen und die Ausweitung der
Verkehrsleistung sollte dabei Vorrang vor Ticketvergiinstigungen haben. Die dazu notwendige In-
frastruktur sollte erhalten und ausgebaut werden. Bund und Land sollten die Mittel fiir den OPNV
dringend erhdhen und das Angebot auch auBerhalb der Ballungsrdume bedarfsgerecht ausweiten.
Mobilitatsangebote sollten digitaler und besser vernetzt werden. Der Deutschlandtakt sollte unter
gleichwertiger Beriicksichtigung des Giiterverkehrs zligig vorangetrieben werden.

9. Standortfaktor Luftverkehr starken

Betriebszeiten sollten die logistischen Anforderungen der Wirtschaft und die Schutzinteressen
der Bevodlkerung beriicksichtigen. Mehr larmarme Flugzeuge und modernere Anflugverfahren
kénnen einen Beitrag leisten. Besonders wichtig sind mehr Mittel fiir die Férderung von de-
karbonisiertem Flugverkehr an Flughafen.

10. Erreichbarkeit von Stadten und Zentren sichern

Das OPNV-Angebot sollte in Stadt und Land verbessert und innovative Mobilitatsformen integriert
und geférdert werden. Die Anspriiche der innerstddtisch operierenden Logistikunternehmen sollten
dringend berticksichtigt werden. Das Gewerbe braucht flexible Belieferungsoptionen, bedarfsgerecht
ausgebaute Verkehrswege, stadtnahe Logistikflachen, ausgewiesene Ladezonen und Mikrodepots
sowie effizient verwalteten Parkraum. Die Hauptachsen sollten fir Wirtschafts- und Kundenverkehre
leistungsfahig bleiben. Anreize statt Verbote sollten Grundlage der Verkehrswende sein.

11. Potenziale des Fahrradverkehrs heben

Der Radverkehr gewinnt immer mehr Bedeutung im Pendler- und Lieferverkehr. Deshalb sollten
Radverkehre und Wirtschaftsverkehre integriert geplant werden. Es braucht durchgehende und
hochwertige Radwegenetze, die weitestgehend von den Hauptverkehrsachsen entkoppelt sind.
Die Potenziale des Lastenrads sollten besser genutzt und die ErschlieBung von Gewerbegebieten
mittels Radschnellwegen gepriift werden. Bei allen MaBnahmen sind die Auswirkungen auf den
Wirtschaftsverkehr zu priifen und zu beriicksichtigen.

12. Nachhaltige Mobilitat fordern

Verkehre sollten nachhaltig gesteuert und verlagert werden. Geeignete Mittel, um den StraBen-
verkehr zu entlasten, sind die Forderung des betrieblichen Mobilitatsmanagements, der Ausbau
von Mobilitdtsstationen und die Unterstiitzung von Mobilitdtskonzepten. Kommunen, Land und
Bund sollten Verkehrsdaten erheben, erwerben und nutzen und die Vernetzung der Infrastruktur
und Mobilitatsangebote vorantreiben. Im tibergeordneten Netz kann der Einsatz von Lang-Lkw
Verkehre reduzieren und gleichzeitig CO, einsparen.
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Produzierendes Gewerbe ist davon abhangig,
dass Material rechtzeitig ankommt.
Einzelhandel und Gastronomie miissen fiir Kunden
und Lieferanten leicht erreichbar sein.

Trotz wachsender Wirtschaft und mehr
Giitertransport sollen die Verkehrsemissionen
sinken. Neue Mobilitatskonzepte und Technologien
kdnnen dabei helfen.

Wirtschaft braucht Mobilitat

Leitlinien von IHK NRW fir die Verkehrswende des Landes

Flr unsere Unternehmen ist die Erreichbarkeit ein zentraler Standortfaktor. Je nach Betrieb und
Lage sind die Anforderungen sehr unterschiedlich. Produzierendes Gewerbe ist davon abhangig,
dass Rohstoffe, Vorprodukte und Fertigerzeugnisse Just-in-time ankommen oder die Werke
puinktlich zur Weiterverarbeitung beim Kunden verlassen. Hier spielen groBe Mengen, besonders
schwere, ibergroBe oder auch gefdhrliche Stoffe und die Nutzung mehrerer Verkehrstrager eine
wichtige Rolle.

Bei Einzelhandel und Gastronomie steht hingegen die gute Erreichbarkeit der Ladenlokale durch
Kunden und Lieferanten in Innenstadten und Nebenzentren im Fokus der Standortentwicklung.
Bei ihren Giiterstrémen geht es um Lieferungen zum Auffillen des Sortimentes oder die Ent-
sorgung. Dienstleistungsbetriebe wiederum missen mit ihrer Ausrlistung ihre Kunden schnell
erreichen, z. B. flir Reparaturen, Anlieferungen, Wartungsarbeiten oder auch Pflegedienstleis-
tungen. Zudem schauen alle Betriebe, auch die Betreiber von Biiros und Verwaltungsgebduden,
besonders auf die Mobilitdt der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Zentrale Standorte, die auf
verschiedenen Wegen leicht zu erreichen sind, werden dabei bevorzugt. Das gilt auch flr Unter-
nehmen aus Kultur, Freizeit und Tourismus. Eine uneingeschrankte verkehrliche Erreichbarkeit
bringt auch ihnen Standortvorteile.

Erreichbarkeit, Transport und Verkehr, Glter- und Personenmobilitdt sind also fiir praktisch alle
Betriebe zentrale Voraussetzungen flr wirtschaftlichen Erfolg. Verschlechtert sich die Erreich-
barkeit, bleiben Kunden aus, sinkt die Arbeitgeberattraktivitat, steigen Logistikkosten oder
verlieren Produkte ihre Wettbewerbsfahigkeit. Investitionen werden dann an anderen Standor-
ten getatigt. AuBerdem kann sich das individuelle Fachkrafteproblem verscharfen. Gleichzeitig
ist klar, dass mit der Transformation zu mehr Nachhaltigkeit und Klimaneutralitat sich auch der
Verkehrssektor deutlich verandern muss. Die Emissionen des Verkehrs missen sinken, wahrend
unsere wachsende Wirtschaft mehr Giitermobilitdt benotigt. Neue Mobilitdtskonzepte und
technologische Innovation kénnen helfen, diesen Zielkonflikt aufzuldsen. IHK NRW setzt sich fir
eine gute verkehrliche Erreichbarkeit aller Gewerbe-, Dienstleistungs- und Industriestandorte -
gleich mit welchem Verkehrstréger - ein.

Sthitivong/istockphoto.com



Was eine gute verkehrliche Erreichbarkeit aus Sicht der Wirtschaft ausmacht

Die Qualitat der Erreichbarkeit bestimmt sich aus den individuellen Anforderungen der Unter-
nehmen. Die allgemein wichtigste GroBe ist die Berechenbarkeit von Reise- und Transportzeiten.
Besonders Industrie und Logistik leiden, wenn Guter nicht piinktlich ankommen. Um Verspa-
tungen und Ausfalle zu antizipieren, geben die Betriebe mehr Geld flr Lagerung, Personal, Maut
und den Einsatz von Gerdten und Fahrzeugen aus als sie missten. Auch nicht zu kalkulieren-

de Anfahrtszeiten von Pendlern oder Wegezeiten sind ein Problem. Transporte werden auch
durch die Qualitat der Infrastruktur beeinflusst - Schlaglocher, Gewichtsbeschrankungen und
StraBensperrungen erfordern aufwandigere Ladungssicherung oder lange, umweltschadliche
Umwege.

Wie es um unsere Verkehrsinfrastruktur bestellt ist

Der Sanierungsstau in der Verkehrsinfrastruktur nimmt zu. Das spiiren die Unternehmen. Laut
einer Umfrage des IW K&In aus dem Sommer 2022 beeintrachtigen Infrastrukturmangel inzwi-
schen 80 Prozent der Unternehmen in ihrer Geschéaftstatigkeit - 2013 waren es nur rund 60
Prozent. Dabei ist der Anteil von Unternehmen, die eine deutliche Einschrankung im StraBenver-
kehr erleben, in NRW am hochsten.! Allein im Netz der deutschen Autobahnen missen in den
nachsten zehn Jahren 4.000 Briickenbauwerke dringend saniert werden - 873 davon in NRW.?
Hinzu kommen noch 296 sanierungsbeddrftige Briicken in der Zustandigkeit des Landes, zwei
Drittel davon missen komplett ersetzt werden.® Allerdings ist das Sanierungstempo derzeit so
niedrig, dass die Wahrscheinlichkeit immer gréBer wird, dass Briicken ausfallen oder die Traglast
reduziert werden muss. Die Vollsperrung der A45 bei Liidenscheid wegen der einsturzgefdhrde-
ten Rahmede-Talbriicke verursacht laut einer Studie des Verkehrsverbands Westfalen e.V. einen
volkswirtschaftlichen Schaden von mindestens 1,8 Milliarden Euro - unterstellt, die Sperrung
dauert nur finf Jahre.* Dieses mahnende Beispiel erscheint hier nur als Spitze des Eisbergs.
Vielmehr wirkt sich der Modernisierungsriickstand auch bei den zahlreichen Rheinbriicken auf
ganz NRW aus und macht das Land seit Jahren zum ,Stauland Nummer 1" in Deutschland. Wir
diirfen die gegebene Infrastruktur nicht weiter aufzehren, wir miissen in sie investieren.

Auch Schienennetz und WasserstraBe sind marode

Neben der StraBe ist auch das Schienennetz marode. Etwa die Hélfte des in Deutschland rund
34.000 km langen Netzes hat seine technische Nutzungsdauer tberschritten. Im Schienen-
netz ist eine sogenannte Generalsanierung notwendig, fiir die bis 2030 86 Mrd. Euro bendtigt
werden.> NRW betrifft das besonders stark - hier stehen die meisten sanierungsbeduirftigen
Eisenbahnbriicken (305) und befindet sich jede vierte iberlastete Schienenachse.® Auch bei

den WasserstraBen ist der Sanierungsbedarf stark ausgepragt und die Sanierungsrate beson-
ders gering. Jede flinfte Schleuse wurde im 19. Jahrhundert gebaut, 88 Prozent sind in einem
schlechten Zustand - jede siebte Schleuse kann nicht mehr repariert, sondern muss neu gebaut
werden.” Und trotzdem vergroBerte die Bundesregierung die Unterfinanzierung noch, indem sie
den WasserstraBenetat im Bundeshaushalt 2023 zundchst um 350 Mio. Euro reduzierte. Dies ist
besonders fiir Industriebetriebe an der WasserstraBe kritisch, da sie auf die Versorgung tiber das
Binnenschiff angewiesen sind. Eine langfristige und sichere Planung von Projekten ist so kaum
madglich und freie Kapazitdten auf dem Verkehrstrager BinnenwasserstraBe bleiben ungenutzt.

Der Sanierungsstau stellt Bund und Land vor riesige Herausforderungen

Dem steigenden Sanierungsbedarf steht ein zu niedriges Sanierungstempo gegentiber. Bei den
Erneuerungsraten der Briicken erreicht die Autobahn GmbH des Bundes sowohl in NRW als
auch bundesweit zuletzt nicht die Halfte des nétigen Pensums. 2022 wurden in NRW anstatt
der nétigen 90 nur 43 Briicken modernisiert. Bei der WasserstraBe ist die Diskrepanz zwischen
Sanierungsbedarf und -fortschritt noch gréBer. Die WasserstraBenverwaltung des Bundes
misste jedes Jahr finf neue Schleusen und drei neue Wehre fertigstellen, schafft aber aktuell
durchschnittlich nur 0,8 neue Schleusen bzw. 0,15 neue Wehre im Jahr®
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80 %

der Unternehmen
beeintrachtigen Infrastrukturmangel
inzwischen in ihrer Geschiftstatigkeit.

88 %

der Schleusen
sind in einem schlechten Zustand — jede siebte
Schleuse kann nicht mehr repariert, sondern
muss neu gebaut werden. Jede fiinfte Schleuse
wurde im 19. Jahrhundert gebaut.

Y

2022 wurden in NRW anstatt
der natigen 90 nur 43 Briicken
modernisiert.
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ABBILDUNG 1:

NETZ DER AUTOBAHNEN IN NRW -

UBERSICHT DES

BRUCKENMODERNISIERUNGSNETZES
MIT PRIORISIERUNG

Das Briickensanierungsnetz
umfasst bundesweit 54 Prozent
aller Autobahn-Kilometer —
in NRW sind es nur 34 Prozent.

Bielefeld
@ Miinster ®

Dortmund

Duisburg @ Essen

Diisseldorf @

Briickenmodernisierungsnetz

Prioritdres Netz (priorisierte
— Streckep ldes Briicken-
modernisierungsnetzes)

[ Sonstiges Autobahnnetz

Quellen: Landtag NRW, Drucksache 18/2592
Briicken an BundesfernstraBen - Bilanz und Ausblick,
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, Bonn, 2022.

Die Autobahn GmbH reagiert auf den groBen Sanierungsbedarf, indem sie ausgewéhlte, bedeu-
tende Streckenabschnitte priorisiert. Diese Auswahl bildet das ,Brlickenmodernisierungsnetz”
(siehe Abbildung 1, in Gelb). Allerdings ist die Herausforderung so groB, dass die Autobahn
GmbH innerhalb dieses Netzes weiter priorisiert - das sogenannte ,Prioritare Netz" (siehe
Abbildung 1, in Rot). Viele wichtige Korridore in NRW - im Ruhrgebiet, entlang der Rheinschiene
oder im Grenzgebiet zu den Niederlanden - sind nicht Teil dieser zweiten Priorisierungsstufe.’
Problematisch ist zudem, dass in NRW weniger Streckenanteile priorisiert sind als im Bundes-
durchschnitt. Das Briickensanierungsnetz umfasst bundesweit 54 Prozent aller Autobahn-Ki-
lometer — in NRW sind es nur 34 Prozent. Auch das Prioritare Netz ist bundesweit groBer

(31 Prozent) als in NRW (23 Prozent)." Dies wird der Bedeutung der Autobahnen fiir ein dicht
besiedeltes Flachenland und eine europdische Logistikdrehscheibe nicht gerecht. Wir setzen uns
dafiir ein, den Anteil der priorisierten Strecken in NRW zu erhohen. Seinerseits sollte das Land
NRW die Sanierung der LandstraBBen als wichtige Zubringer zu den Autobahnen, insbesondere
in industriestarken, mittelstandsgepragten Wachstumsregionen aufB3erhalb der Ballungsraume,
beschleunigen.

+ 4 6 % Der Verkehr wird weiter zunehmen - eine Herausforderung fiir die Verkehrswende

Das Bundesverkehrsministerium
erwartet bis zum Jahr 2051
46 Prozent mehr Giiterverkehr.

Wie leistungsfahig die Verkehrsinfrastruktur sein soll, hangt auch von der zukiinftigen Ent-
wicklung des Verkehrs ab. Das Bundesverkehrsministerium (BMDV) erwartet bis zum Jahr 2051
13 Prozent mehr Personenverkehr und 46 Prozent mehr Giiterverkehr. Gitertransport und
Wirtschaftswachstum sind eng gekoppelt. Wachst die Wirtschaft, wichst auch der Giiterver-
kehr. Kann hingegen der Verkehr nicht wachsen, stagniert auch die Wirtschaftsentwicklung.”
Die Mobilitdt von Gitern ist also beides: Standort- und Wirtschaftsfaktor. Die NRW-Wirtschaft
ist in hohem MaBe arbeitsteilig und hochspezialisiert. Fiir inre Wettbewerbsfahigkeit bendtigt
sie zwingend eine leistungsfahige Logistik.



ABBILDUNG 2:
ENTWICKLUNG DES GUTERVERKEHRS 2021-2051
MODAL SPLIT NACH LEISTUNG UND VERKEHRSTRAGERN

100% 100%
WasserstraBe -
Schiene
StraBe
2019 2036 2041 2046 2051

Quelle: Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2023: Gleitende Langfrist-Verkehrsprognose 2021-2022.

Seit 1991 stieg die Transportleistung um mehr als 75 Prozent.™ Das erschwerte es dem
Verkehrssektor, seine Emissionen signifikant zu senken. Effizienzgewinne wurden durch die
Verkehrssteigerung aufgezehrt. Aktuell verfehlt er die gesetzlichen Klimaziele am starksten, so
dass die Sektorenemissionen fortan um ein Vielfaches schneller sinken miissen als bislang, um
das CO,-Reduktionsziel 2030 zu erreichen (- 42 Prozent vgl. mit 1990)." Neben der Antriebs-
wende setzen die Bundes- und Landesregierung dabei auch auf Verkehrsverlagerung. Bis 2030
sollen die OPNV-Fahrgastzahlen verdoppelt sowie der Schienen-Anteil an der Transportleistung
(Modal-Split) auf 25 Prozent gesteigert werden (2019: 19 Prozent).

Die Verkehrsprognose des BMDV verdeutlicht, wie ambitioniert diese Ziele sind. Bevélkerungs-
entwicklung, Wirtschaftswachstum sowie Wandel in der Giitertransportstruktur (leichtere und
hochwertigere Giiter, kleinere Transportlose, kiirzere Strecken) lassen ein iiberdurchschnittliches
Wachstum des StraBenverkehrs (54 Prozent bis 2051) erwarten. Zwar wichst auch der Schie-
nengiiterverkehr um rund ein Drittel (die Leistung der WasserstraBentransporte stagniert), doch
der Lkw diirfte seinen Anteil an der Giiterverkehrsleistung zu Lasten der anderen Verkehrstréger
vergroBern.'® Diese Entwicklung ergibt sich aus den spezifischen Bediirfnissen von Unternehmen
und Privatpersonen. Es braucht gute Konzepte, wie sich diese Bediirfnisse mit der angestrebten
Verkehrswende vereinbaren lassen. Nur wenn mehr in die Schiene und in die WasserstraBe
investiert wird, wird es gelingen, die Verlagerungsziele der Bundes- und Landesregierung zu
erreichen.
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Mehr Menschen, wachsende Wirtschaft
und Veranderungen beim Giitertransport deuten
darauf hin, dass der Strafienverkehr bis 2051
um 54 Prozent zunimmt.
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Innovative und einfache Mobilititsangebote
machen die Innenstadt leichter erreichbar
und attraktiver.

©/Gphotographyl/istockphoto.com

Herausforderung: Verkehrswende ermdglichen und Erreichbarkeit bedarfsgerecht sichern

Verkehrsinfrastruktur ist ein besonders wichtiger Standortfaktor. Viele Betriebe sind genau dort
ansassig, wo sie sind, weil sie eine leistungsfahige Infrastruktur und einen fiir sie passenden
Mix der verschiedenen Verkehrstrager vorfinden bzw. vorgefunden haben. Die Politik darf diesen
Nutzen von Infrastruktur nicht aus dem Blick verlieren. Fiir Betriebe und deren Mitarbeitende
ergeben sich unterschiedliche Anforderungen aus ihrem Bedarf an Erreichbarkeit und den
Klimazielen. Dies kann zu Konflikten fiihren. Diese unter Berlcksichtigung wirtschaftlicher Wir-
kungsmechanismen aufzuldsen, setzt die Mobilisierung von Investitionen - privat, wie dffentlich
- voraus. Dabei haben MaBnahmen der Verkehrswende an unterschiedlichen Standorten unter-
schiedliche Wirkungen und sollten daher individuell auf die Standortstruktur abgestimmt sein.

Gewerbe in den Innenstddten lebt von der Erreichbarkeit durch die Kunden. Gleich ob Attrakti-
vitdt oder GroBe der Innenstadt: Geschéafte leiden, wenn der Zugang zur Stadt beschrankt wird.
Sie kdnnen haufig nicht allein von der Kundschaft aus der unmittelbaren Nachbarschaft leben
und miissen sich dem Wettbewerb mit dem Onlinehandel stellen. Gleiches gilt fiir den Zugang
von Belieferungsverkehren. Wir bewerten MaBnahmen zur Verkehrswende in der Stadt dann
positiv, wenn sie zusatzliche Mobilitdtsangebote flir das stadtische und suburbane Gewerbe
schaffen. Mit attraktiven und innovativen Mobilitdtsformen kann eine bessere Erreichbarkeit
auch Hand in Hand mit einer attraktiveren Innenstadt gehen.

Viele Industriebetriebe sind im Unterschied zum Handel darauf angewiesen, dass sie 24 Stunden
an sieben Tagen in der Woche flr Giiter und Personen erreichbar sind. Sie brauchen meist einen
schnellen Zugang zum bergeordneten Verkehrsnetz, d. h. BundesstraBe, Autobahn, Schiene,
WasserstraBe und Flughafen. Fiir diese Betriebe ist die Anbindung an tiberregionale Achsen,
andere Industriestandorte, Hafen oder multimodale Terminals wichtig. Ihre Transporte laufen
uber lange Strecken. Die Qualitat der Erreichbarkeit hangt fiir sie daher vom Zustand des tber-
geordneten Netzes ab.
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Verkehrswende gestalten -
Wirtschaft mobil halten:
12 Leitgedanken fiir die
Verkehrspolitik

Flr die Gestaltung der Verkehrswende in unserem Land sind aus Sicht von IHK NRW
folgende Punkte besonderes relevant:

1. Sanierung der maroden Infrastruktur sollte e

oberste Prioritat werden ‘-’

Das Tempo der Sanierung ist viel zu niedrig. Noch immer werden weniger Briicken, Schienen-

strecken oder Schleusen saniert als erforderlich. Der Verfall der Infrastruktur schreitet deshalb Es braucht dauerhaft mehr Geld und
weiter voran. Damit steigt die Wahrscheinlichkeit, dass weitere Teile unserer Infrastruktur ausfal- Personal, um Briicken, Schleusen
len oder ihre Leistungsfahigkeit verlieren. Das Beispiel der Rahmede-Talbriicke auf der A45 zeigt, und das Schienennetz zu retten.

welche katastrophalen Auswirkungen der Totalausfall einer Briicke haben kann. Umwegfahrten,
Staus und Verkehrsiiberlastungen schaden der Wirtschaft und sorgen fiir schnelleren Verfall auf
den Gbrigen Netzabschnitten. Deshalb fordert IHK NRW gréBere Anstrengungen, um den Ausfall
von Briicken, Schleusen und Schienenstrecken zu verhindern, ohne sie gegeneinander auszuspie-
len. Es sollten mehr finanzielle und personelle Ressourcen hierfiir bereitgestellt und verstetigt
werden. Die Qualitdt und den Zustand der Verkehrsnetze gilt es ziigig zu verbessern.

2. Planungs- und Genehmigungsprozesse fiir alle
Verkehrstrager nachhaltig beschleunigen @

Um den festgestellten Sanierungsstau in der Verkehrsinfrastruktur schneller abzuarbeiten,
sind - neben ausreichenden personellen und finanziellen Ressourcen - vor allem auch kiirzere

Planungs- und Genehmigungsverfahren unverzichtbar. Bedeutende Verkehrsprojekte in NRW Bauprojeke fiir alle Verkehrstrager sollten
brauchen viele Jahre oder Jahrzehnte bis sie umgesetzt sind. Dadurch entsteht ein gewaltiger einfacher und schneller genehmigt werden.
und kaum zu beziffernder wirtschaftlicher Schaden. In vielen Féllen tiberschreitet der Planungs- Planung und Umsetzung von Bauvorhahen sollten
zeitraum die Dauer der eigentlichen Bauphase deutlich. Beim Ersatzneubau oder der Sanierung insgesamt verkiirzt werden.

von Briicken sollte generell auf ein zeitraubendes Planfeststellungsverfahren und eine - min-
destens ein Jahr dauernde - Umweltvertrdglichkeitspriifung verzichtet werden. Bisher ist dies
lediglich dann mdglich, wenn der Ersatzneubau 1:1 die GroBe und Dimension des Vorganger-
baus aufweist. Angesichts der gestiegenen Verkehrsbelastung ist ein identischer Nachbau aber
in der Regel nicht sinnvoll, insbesondere, wenn im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) bereits ein
Ausbau vorgesehen ist. Allein durch diese Anderung wére eine signifikante Beschleunigung bei
der Sanierung unserer Infrastruktur erreichbar.

Weniger Komplexitat in der Planungs- und Genehmigungsphase hilft, BaumaBnahmen schneller
umzusetzen. Dabei unterscheiden wir nicht nach Verkehrstragern. Den Zeitraum fir die Pla-
nung und Realisierung von InfrastrukturmaBnahmen gilt es insgesamt zu verkiirzen. Es geht
darum, Entscheidungen schneller zu féllen. Das schafft Planungssicherheit und setzt knappe
Planungsressourcen frei. IHK NRW wirbt fiir eine systematische Beschleunigung von Planungs-
und Genehmigungsprozessen. Diese sollten durch allgemein gliltige Gesetze und Regelungen
erfolgen. In Einzelféllen ist es sinnvoll, so wie gerade fiir 66 NRW-Autobahnprojekte im Rahmen
des Modernisierungspaketes der Bundesregierung vorgesehen, eine Beschleunigung mittels
Einzelfallentscheidung herbeizufiihren. Das Bestreben sollte aber weiterhin sein, die Verfahren
grundlegend zu vereinfachen und zu verkirzen.

Die IHK-Organisation hat bereits zahlreiche Vorschldge zur Verbesserung der Prozesse verof-
fentlicht.® Dazu zahlt die sogenannte materielle Praklusion. Demnach kénnen Bedenken zur
Umweltvertréaglichkeit vor Gericht nur vorgetragen werden, wenn sie auch im Verwaltungsver-
fahren vorgebracht wurden. Diese Vorgabe sollte unter Beriicksichtigung des Europarechts ein-
geflihrt werden. Im Verwaltungsverfahren braucht es zudem bindende Vorgaben zur maximalen
Dauer der Verfahrensschritte. Nachforderungen von Antragsunterlagen sollten die gesetzliche
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Es sollte mehr in die Schiene und
Wasserstrafie investiert werden, auch wenn die
StraBe wichtigster Verkehrstrager bleibt und
weiter ausgebaut werden sollte.

©

Bauunternehmen und Verwaltung brauchen
Planungssicherheit damit sie Kapazitt fiir
Infrastrukturprojekte aufhauen. Die Politik sollte
iiberjahrig ausreichend Geld bereitstellen.

Frist zur Entscheidung tiber den Antrag nicht mehr unterlaufen konnen. Antrdge und Genehmi-
gungen sollten vollstandig digital und standardisiert ablaufen und parallel von den beteiligten
Fachbehdrden gepriift und bearbeitet werden kénnen. Auch Vergabeverfahren sollten verein-
facht und furr Fachunternehmen kalkulierbarer werden.

Auch in der Praxis gibt es vielfdltige Optionen, den Sanierungsstau schneller zu beheben und
die Erreichbarkeit von Unternehmen wéhrend der Bauphase sicherzustellen. Das in Erstellung
befindliche digitale NRW-Verkehrsmodell sollte zeitnah fertig gestellt werden. Das Anwenden
von Bauinnovationen, ein verbessertes Instandhaltungs- und Baustellenmanagement, die
Koordination einzelner MaBnahmen verschiedener Bautrdger sowie gute Baustellenkommuni-
kation spielen hier eine wichtige Rolle. Betroffenes Gewerbe sollte friihzeitig nach festgelegten
Kommunikationsstandards durch die Baulasttrdger tiber geplante MaBnahmen und Erreich-
barkeitsbeschréankungen informiert werden. Ausschreibungen kdnnten, wie bei der Rahme-
de-Talbriicke, verstarkt funktional gestaltet werden. Neben Preis und Qualitdt sollte auch die
veranschlagte Dauer ein Zuschlagskriterium sein.'” Dringend verbessert werden sollte auch die
Genehmigungsdauer von GroB- und Schwerlasttransporten (GST), die je nach Region und Be-
hérde mehrere Wochen dauern kann. Im europdischen Ausland dauert dies oft nur Tage. Wichtig
ist: die Beschleunigung von Planungsverfahren und Genehmigungen ist von der Priorisierung zu
trennen (s. hierzu Punkt 3).

3. Verkehrsinfrastruktur nach klaren Kriterien erhalten und gezielt
ausbauen bleibt auch fiir StraBen wichtig

Die Notwendigkeit InfrastrukturmaBnahmen zu priorisieren, ist so alt wie BaumaBnahmen
selbst. Ziel muss es sein und bleiben, dass Mittel und Ressourcen so eingesetzt werden, dass
sie den groBtmoglichen Nutzen stiften. Welche Projekte weiterverfolgt und sogar bevorzugt
angegangen werden, sollte politisch entschieden werden. Um unabhéngig von der Tagespolitik
langfristig planen zu kénnen, folgen die Entscheidungen, welche Strecken und Verkehrstrager
ausgebaut werden missen, etablierten Verfahren. In diesen Verfahren werden Kosten und
Nutzen der Projekte dargelegt. Bestehende Engpasse, die Verkehrsentwicklung oder potentielle
Schéden durch Ausfille sowie die Priifung von Umweltauswirkungen sind dabei beriicksichtigt.
Der aus diesen Verfahren erstellte BYWP - gleiches gilt fiir den Landesverkehrswegeplan -
erflillt somit bereits heute wesentliche Anforderungen einer informierten und abwégenden Ver-
kehrsplanung. Die Methodik und Aussagekraft sollten nicht durch Kriterien verwassert werden,
die nur schwer oder gar nicht operationalisiert werden kdnnen. Auch bei der Priorisierung von
Ersatz und InstandhaltungsmaBnahmen sollte, vergleichbar der Bundesverkehrswegeplanung,
ein einheitliches, transparentes Kriterienmodell angelegt werden.

Bei der Neuauflage des BVWP sollten die Verkehrswege zu den gerade fiir die NRW-Wirtschaft
an Rhein und Ruhr bedeutenden ZARA-Seehéfen sowie den norddeutschen Héafen gleicherma-
Ben gestarkt werden. IHK NRW halt es fiir richtig, die Verkehrstrager Schiene und WasserstraBe
zu starken. Das gilt flr die Sanierung, Erweiterung und Modernisierung dieser Verkehrswege so-
wie das SchlieBen von Liicken zwischen Belgien, Niederlande und NRW, wie z. B. die 3RX-Stre-
cke. Deshalb sind gerade dort massive Investitionen notwendig, damit beide Verkehrstrager
zukiinftig in der Lage sind, signifikante Anteile des Giiterverkehrs zu tibernehmen. Dennoch wird
auf absehbare Zeit weiterhin die Masse des Glitertransports auf der StraBe abgewickelt werden.
Sie bleibt der Verkehrstrager mit der gréBten Netzdichte und groBen Vorteilen in der Flache und
sollte weiter ausgebaut werden. Die Politik sollte ihre Verlagerungsziele daher realistisch gegen
diese Notwendigkeit abwagen.

4. Infrastrukturfinanzierung liberjahrig verstetigen

Nordrhein-Westfalen ist als starker, exportorientierter Wirtschaftsstandort grundlegend auf
eine intakte Verkehrsinfrastruktur angewiesen. Doch die Herausforderungen bei Sanierung,
Instandhaltung und Ausbau der Infrastruktur sind gewaltig. Die Finanzierungsmittel zur Ldsung
der Aufgaben sind aber zu gering und hdngen weitgehend von jahrlichen Haushaltsbeschliissen
ab. Um die notwendigen Kapazitdten in der Verwaltung und bei den ausfiihrenden Unternehmen
aufzubauen und mehrjahrige Planungssicherheit — auch fiir Zeiten mit schlechterer Kassenlage
- zu erhalten, sollten unbedingt tberjahrige und stabile Finanzierungskreislaufe tiber Wahlpe-
rioden hinaus geschaffen werden. Dabei sollten unter anderem die steigenden Planungs- und
Baukosten berticksichtigt werden, etwa durch eine Indizierung der zur Verfiigung gestellten
Mittel. Nur so flihren wachsende Finanzmittel auch zu mehr tatsachlicher Bauleistung. Die
Unterfinanzierung der Infrastruktur gilt es - bei allen Verkehrstragern - zu beheben.
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Die Finanzmittel sind von den jahrlichen Haushaltszuweisungen abzukoppeln und laufend an
Baukostenindizes anzupassen. Eine Nutzerfinanzierung, etwa durch die Lkw-Maut darf die
Steuerfinanzierung nur ergdnzen und sollte zweckgebunden bleiben. Die Finanzierung von
Infrastruktur dient nach wie vor der Daseinsvorsorge und ist daher staatliche Aufgabe. Zu groBe
Belastungen einzelner Verkehrstrager durch Steuern und Abgaben sind zu vermeiden, auch, um
weiterhin Wettbewerb und Verkehrsmittelwahl zu ermdglichen.

Die Wirtschaft in NRW profitiert von leistungsstarken Schienen und Wasserstral3en. Doch selbst
bei einem sehr zligigen Ausbau der dortigen Kapazitdten und Modernisierung bleibt der straBBen-
geflihrte Verkehr das Riickgrat fiir viele Wirtschaftsverkehre. Kleinere Ladungseinheiten und die zu

5. Verkehre verlagern - Schiene und WasserstraBe starken :

erwartenden Verdnderungen in der Giiterstruktur erschweren das Erreichen der Verlagerungsziele. Ftichen in Hafen und Terminals sollten der
Damit trotz der Vorteile der StraBe mehr Giiter auf die Schiene und die WasserstraBe verlagert Wirtschaft vorhehalten ble“’?“ und "iCh_t fiir
werden als bisher prognostiziert, miissen Sanierungsstau und Kapazitdtsengpdsse dringend be- Wohnungshau oder als Retentionsraum dienen.

hoben werden. Die bisherigen MaBnahmen sind dazu nicht ausreichend. Es gilt, das politische Ziel
der Verlagerung von Gutertransporten auf Schiene und WasserstraBe konsequent durch Forde-
rung und Angebote flir den kombinierten Verkehr voranzutreiben. Dazu braucht es die richtigen
Rahmenbedingungen sowie ausreichend geeignete Fldchen fiir Umschlag und Lagerei auch von
tberlanger und schwerer Fracht. Der Schienenausbau sollte mdglichst doppeltrassig erfolgen und
die Elektrifizierung der Schiene vorangetrieben werden. Fiir schienengefiihrte Tiir-zu-Tir Trans-
porte wird weiterhin die gezielte Férderung von Gleisanschliissen sowie von Nichtbundeseigene
Eisenbahnen benétigt. Fldchen in Hafen und Terminals sollten weiter der gewerblichen Wirtschaft
vorbehalten sein und nicht als Flachen fiir die private Wohnbebauung ausgewiesen oder als
Retentionsraum des jeweiligen Gewassers definiert werden. Alle Gliterhdfen sowie insbesonde-

re Umschlagstellen des kombinierten Verkehrs in NRW sollten im Landesentwicklungsplan als
landesbedeutsam ausgewiesen werden. Zudem sollten Engpédsse bei der landseitigen Anbindung
von Binnenhafen beseitigt werden. Fiir die Zustellung auf der letzten Meile braucht es intakte und
leistungsfahige StraBen, die auf den Transport im kombinierten Verkehr (44 t) ausgelegt sind.

Damit NRW WasserstraBen- und Hafenland bleibt, sollten die Schleusen in den Kandlen zligig
saniert, die Briicken tiber den Kanilen angehoben werden und die Sohlenstabilisierung des
Rheins zeitnah erfolgen. Die Digitalisierung der Binnenschifffahrt gilt es voranzutreiben. Mit
Blick auf zunehmende Extremwetterereignisse sollten dringend mehr MaBnahmen zur Klimare-
silienz des Rheins ergriffen und der Aktionsplan ,Niedrigwasser Rhein" zligig umgesetzt werden.
Eine Starkung der WasserstraBe erfolgt auch durch neue Schiffs-, Antriebs- und Ladekonzepte,
beispielsweise flir Wasserstoffderivate. Diese Transformation der Flotte sowie die Automatisie-
rung der Schifffahrt und des Umschlags sollte durch das Land (weiter) unterstitzt werden.

6. Fachkraftemangel ernst nehmen und entgegenwirken

Der allgemeine Fach- und Arbeitskriaftemangel betrifft die Logistik sowie den OPNV und SPNV
besonders hart. Zu wenige Lkw-Fahrer riicken denjenigen nach, die in den Ruhestand gehen. Es
fehlen hierzulande bereits bis zu 80.000 Fahrer. Griinde dafiir sind unter anderem schlechte Ar-

beitsbedingungen, unbefriedigende Rastanlagen sowie fehlende Lkw-Stellpldtze an Autobahnen. Verlader und Transportunternehmer kiinnen den
Aber auch bei der Bahn und der Binnenschifffahrt fehlt es an Personal. Die IHK-Organisation Fahrerberuf gemeinsam attraktiver machen.
schldgt dazu konkrete MaBnahmen vor, denen wir uns hier anschlieBen. Die ,Goldenen Rampenregeln" der DIHK
Die wesentlichen Stellschrauben sind der Biirokratieabbau und die Verbesserung von Arbeitsbe- zeigen, wie es gehen kann.

dingungen. Der Fahrerberuf kann attraktiver werden, wenn Verlader und Transportunternehmer
besser zusammenarbeiten. Die ,Goldenen Rampenregeln” der DIHK sind ein Leitfaden daftr.”®
Gleiches gilt fir den Bau zuséatzlicher Stellplatze fiir Lkw und Spezialfahrzeuge an Autobahnen
und die Verbesserung der Sanitdranlagen, die die Politik vorantreiben sollte, sowie verbesserte
Verglitung und Zusatzleistungen. Mittel- und langfristig sollte vorausschauend Ausbildungs-
marketing an Schulen und Hochschulen intensiviert werden.

Um mehr ausléndische Fahrer dem Arbeitsmarkt zuzufiihren, sollten auch Fahrer ohne Wohnsitz
in der EU einen Fahrerqualifizierungsnachweis in einem EU-Staat erwerben diirfen. Das Beherr-
schen der deutschen Sprache bleibt aber fiir die Arbeit in einem deutschen Betrieb auBerordent-
lich wichtig. Weiterhin sollten, wenn die Priifungen EU-Standards erfiillen, Fahrqualifikationen
aus Drittstaaten einfacher anerkannt werden, z. B. aus den Westbalkan-Staaten."
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Kommunen sollten mehr Ladepunkte schaffen.
Dazu sollten sie privaten Anhietern den Zugang zu
Flachen und Netzanschliissen erleichtern.

Menschen steigen auf den OPNV um, wenn er
zuverlassig und leistungsfahig ist. Fiir Erhalt und
Aushau des GPNV sollte mehr Geld bereitgestellt

werden. Neue Finanzierungsmodelle sind nicht
erforderlich.

7. Leistungsfahige Infrastruktur fir Wasserstoff-
und E-Mobilitadt aufbauen

Um die Klimaziele im Verkehrssektor zu erreichen, gilt es, die Transformation energischer
voranzutreiben - eine enorme technische, finanzielle und zeitliche Herausforderung. Batterie-
und Brennstoffzellenelektrische Antriebe werden in Zukunft eine immer groBere Rolle einneh-
men. Die Antriebswende benotigt entsprechende Infrastruktur. Allerdings bleibt der Ausbau
bislang hinter den Erwartungen zuriick. Standardisierte Ladesdulen und Wasserstofftankstel-
len, insbesondere fiir Lkw und Binnenschiffe, sowie belastbare vorgelagerte Netzkapazitaten
sollten schnell flichendeckend ausgebaut werden. Kommunen und Versorger missen sich dazu
verstarkt koordinieren. Gleichzeitig sollten Kommunen und kommunale Energieversorger beim
Aufbau der Infrastruktur private Anbieter starker einbeziehen, um den Ausbau schneller zu
ermdglichen. Dies schlieBt den Ausbau von Leitungsnetzen in Gewerbegebieten mit ein. Zudem
sollten bei der Vergabe von Flachen fiir Ladestellen alle Anbieter gleichbehandelt werden.
Weiterhin reicht die derzeitige Forderung zur Fuhrparkumstellung nicht aus. Unsicherheiten
beziiglich Fuhrpark und Infrastruktur erschweren es Unternehmen zu planen und Investitions-
entscheidungen zu treffen und verzdgern so die Transformation.

Zur Beschleunigung sollten die Planungs- und Genehmigungsverfahren fiir Tank- und Lade-
stellen sowie die Speichermedien dringend vereinfacht werden. Im Bereich Wasserstoff sind
Belgien und die Niederlande mit den Seehafen Antwerpen und Rotterdam sowie die norddeut-
schen Héafen wichtige Partner flir NRW. Es gilt, die Chancen einer engen Kooperation mit diesen
Standorten zu nutzen. Dazu sollte das H2-Pipelinenetz mit Anschliissen und Ubergabestellen an
das belgische und niederlandische Netz zligig ausgebaut sowie die laufenden Projekte Richtung
Norddeutschland vorangetrieben werden. Belgien und die Niederlande haben bereits konkrete
Zeitpldne fur den Ausbau des Pipelinenetzes. Die Anbindung von deutscher Seite gilt es, mit
hochster Prioritat voranzutreiben.

8. Attraktivitat des 6ffentlichen Personennahverkehrs steigern

Der OPNV ist, besonders im Bereich der stadtischen Mobilitt, eine tragende Saule fiir die
betriebliche Mobilitdt sowie des Klimaschutzes. Das gilt sowohl fiir den straBengebundenen
OPNV als auch SPNV. Damit mehr Menschen vom MIV auf 6ffentliche Verkehrsmittel umsteigen,
bedarf es eines attraktiven, zuverlassigen und leistungsfahigen Angebots an Direktverbindungen
und ein aufeinander abgestimmtes Netz von Mobilstationen. Die notwendige Infrastruktur sollte
erhalten und ausgebaut werden. Um all dies zu erreichen, sollte deutlich mehr Geld in den OPNV
investiert werden. Die bisherige Finanzierung des &ffentlichen Nahverkehrs funktioniert nicht
mehr. Das Deutschland-Ticket, das grundsitzlich zu begriiBen ist, weil es die Nutzung des OPNV
vereinfacht, sorgt gleichzeitig fiir weitere Einnahmeausfalle bei den Verkehrsunternehmen.

Wir erleben, dass Verkehrsunternehmen aufgrund zu niedriger Forderung durch Bund und Land
nicht einmal das bestehende Angebot sicherstellen kdnnen. Ticket-Subventionen verringern dazu
langfristig noch Einnahmen der Unternehmen. Die stérkere Finanzierung von Erhalt und Ausbau
des OPNV sowie die bessere Anbindung des landlichen Raums sollte Vorrang vor Ticket-Vergiins-
tigungen haben. Der Ausbau wird die finanzielle Leistungsfahigkeit der Kommunen Gberfordern.

On-Demand-Angebote oder Ridepooling-Angebote kénnen in diinner besiedelten Regionen die
offentlichen Verkehrsmittel ergdnzen. Die Digitalisierung kann dabei helfen, Mobilitdtsangebote
besser zu vernetzen und somit nutzbarer zu machen. Um die unterschiedlichen Mobilitdtsange-
bote in Einklang zu bringen, sollten die Anbieter von Nahverkehrsleistungen einheitliche Platt-

formen bereitstellen, auf denen die unterschiedlichen Angebote gebiindelt werden. Je einfacher
die Nutzung, desto attraktiver wird das Angebot.

Die Projekte zum Deutschlandtakt sollten ziigig vorangetrieben und der Dialog mit den Stake-
holdern intensiviert werden. Neben der Verbesserung des SPNV und Personenfernverkehrs darf
der Guterverkehr nicht vernachldssigt werden. Im geplanten Takt sollten gentigend verlassliche
Slots fiir die steigende Zahl an Giiterziigen vorgesehen werden.
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9. Standortfaktor Luftverkehr stirken y
Fiir den Wirtschaftsstandort Nordrhein-Westfalen ist ein leistungsfahiger Luftverkehr unver-
zichtbar. Die nordrhein-westfalische Flughafeninfrastruktur bietet international operierenden Fiir umweltschonenden. de-karbonisierten

Unternehmen, vom GroBkonzern bis zu kleinen und mittelstandischen Unternehmen, schnelle
Geschafts- und Frachtflugverbindungen an. Die dezentral angelegte Standortstruktur ist daher
ein wichtiger Standortfaktor, den es zu sichern und weiterzuentwickeln gilt.

und zugleich gerauscharmen Luftverkehr
braucht es mehr Férderung an Flughafen.

Die Betriebszeiten sind so zu gestalten, dass die logistischen Anforderungen von Industrie und
Handel, die Anforderungen der Airlines an einen wirtschaftlichen Flugbetrieb sowie der regio-
nalwirtschaftliche Nutzen von Flughadfen und die Schutzinteressen der Bevdlkerung angemessen
beriicksichtigt werden. Entsprechende Genehmigungen gilt es rechtzeitig zu verldngern. Der
Einsatz larmarmer Flugzeuge und modernerer Anflugverfahren kénnen einen Beitrag zum Inter-
essenausgleich leisten. Flir umweltschonenden, de-karbonisierten und zugleich gerduscharmen
Luftverkehr braucht es mehr Férderung an Flughafen.

10. Erreichbarkeit von Stadten und Zentren sichern

Unsere Stadte sind Geschéaftszentren fiir Handel, Dienstleistungen, Kultur, Wohnen, Freizeit und
Beschiftigung. Sie sollten generell gut erreichbar sein, denn eine gute Erreichbarkeit ist ein zen-
traler Standortvorteil fiir diese Unternehmen. Die Fldchenkonkurrenz in den Stadten ist hoch,
das gilt auch fir die Verkehrswege. Dgher muss der verfligbare Raum effizient genutzt werden. Gute Angehote, nicht Verbote, soltten die
Ein leistungsfahiges und attraktives OPNV-Angebot oder innovative Mobilitdtsformen kdnnen
dem steigenden Mobilitdtsbedarf Rechnung tragen. Die Verlagerung des MIV entlastet die Infra-
struktur fir die Wirtschaftsverkehre, welche oft nicht verlagert werden kdnnen. Die Anspriiche
der innerstadtisch operierenden Logistikunternehmen diirfen nicht auBer Acht gelassen werden.

Verkehrswende treihen damit Unternehmen in
den (Innen-)Stadten mit allen Verkehrsmitteln
erreichbar bleiben. Das Planungsrecht sollte
entschlackt werden, um neue Ldsungen zu
Gewerbliche Fahrzeuge von technischen Dienstleistern, Pflegediensten, KEP und Lieferdiensten ermaglichen. Wo in die Verkehrsinfrastruktur

vor Ort miissen Handel, Gastronomie und andere Kundschaft flexibel fiir Ver- und Entsor- eingegriffen wird, sollten Unternehmen
gung erreichen kénnen. Daflir werden neben bedarfsgerecht ausgebauten Verkehrswegen in
groBeren Zentren auch innenstadtnahe Flachen flr Logistikimmobilien und im StraBenraum
klar ausgewiesene Ladezonen sowie effizient verwalteter Parkraum benétigt. Auch Citylogistik-
hubs am Stadtrand, Mikrodepots in stddtischen Kernbereichen, Paketabholstationen, innovative
Lieferkonzepte oder eine Flexibilisierung der Lieferzeiten kdnnen dazu beitragen, Logistikver-
kehre in Innenstadten effizient zu steuern, zu biindeln und somit zu reduzieren. Fiir Kunden, die
weiterhin mit dem MIV anreisen, sollte ausreichend bewirtschafteter Parkraum mit digitalen
Leitsystemen zur Verfigung stehen. Wo Anwohnerparkausweise ausgegeben werden, darf es
keine Ungleichbehandlung bei der Antragsberechtigung zwischen Anwohnern und gewerblichen
Mietern geben. Die Erreichbarkeit der (Innen-)Stadte und der ansassigen Unternehmen sollte
mit allen Verkehrsmitteln gewdhrleistet werden. Anderenfalls verlieren unter anderem der inner-
stadtische Handel und die Gastronomie weiter an Attraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit.

friihzeitig informiert und beteiligt werden.

Die Hauptverkehrsachsen sollten fiir den Wirtschaftsverkehr leistungsfahig erhalten bleiben.
Unser Ziel im Sinne der Vereinbarkeit von Klimaschutz und Wirtschaft ist die emissionsarme,
nicht die autofreie Innenstadt. Fahrverbote sollten vermieden werden, da sie zu erheblichen Ein-
schrankungen im Wirtschaftsverkehr, bei Berufspendlern und Kunden fiihren. Mehr und bessere
Angebote, nicht Verbote, sollten die Verkehrswende treiben. Wo aber tiefgreifende Eingriffe in
die urbane Verkehrsinfrastruktur geplant sind, sollten die direkt betroffenen Unternehmen un-
bedingt friihzeitig informiert und beteiligt werden. Zudem sollte nun Vorsorge getroffen werden,
um bei der nachhaltigen Transformation der regionalen Mobilitit eine finanzielle Uberforderung
der Kommunen zu verhindern.
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Das Lastenrad kann mehr Transporte in der
Innenstadt iibernehmen. Die Anbindung von
Gewerbegebieten an Radschnellwege kann die
Erreichbarkeit mit dem Rad verbessern.

Das betriebliche Mobilititsmanagement (BeMo)
macht nachhaltiges Mobilitatsverhalten in
Unternehmen und Kommunen einfacher. Der
Gesetzgeher sollte BeMo fordern und regeln, dass
es einfach umgesetzt werden kann.

11. Potenziale des Fahrradverkehrs heben

Der Radverkehr hat in den letzten Jahren flir den inner- und auBerdrtlichen Pendlerverkehr
sowie im Bereich der Nahbelieferung in Ballungsraumen an Bedeutung zugenommen. Mehr
Geschwindigkeit und Reichweite durch Batterieantrieb vereinfachen den Giitertransport per
Rad. Mit mehr Fahrradverkehr steigt aber auch die Nutzungskonkurrenz im StraBenraum. Neben
Radern und dem MIV sind die Wirtschaftsverkehre in vielen Bereichen essenziell auf die StraBe
angewiesen. Es gilt, den StraBenraum effektiv zu nutzen und die Verkehre so zu organisieren,
dass den Belangen aller Verkehrsteilnehmer Rechnung getragen wird.

Dafiir sollten Radverkehre und Wirtschaftsverkehre integriert geplant werden. Dies kann
dadurch gelingen, in den Stadten durchgehende Radwegenetze im nachgelagerten Netz zu
schaffen, die weitestgehend von den Hauptverkehrsachsen entkoppelt werden. Auch der Ausbau
fahrradsicherer Kreuzungen und die Einrichtung von FahrradstraBen sollte gepriift werden. Die
Potenziale der Blindelung und Verlagerung auf Lastenrdder sollten mehr ausgeschopft werden.
Mit der ErschlieBung von Gewerbegebieten durch Radschnellwege kann auch die Erreichbarkeit
von Arbeitspldtzen mit dem Rad verbessert werden.

12. Nachhaltige Mobilitat fordern

Verkehre sind Ausdruck eines Bedirfnisses nach Mobilitat. Aufgabe der Verkehrspolitik ist es, die
Bediirfnisse in die richtigen Bahnen zu lenken. Dafiir braucht es gute Rahmenbedingungen. Aus
Sicht der Wirtschaft sollten diese eine freie Wahl der Verkehrsmittel und Wege ermdglichen.
Verbote dirfen nur als Ultima Ratio eingesetzt werden. Politik sollte, wo immer mdglich, auf
Anreize und Forderung setzen.

Das betriebliche Mobilititsmanagement (BeMo) ist ein guter Anreiz fiir Unternehmen und Kom-
munen zu nachhaltigem Mobilitdtsverhalten. Der Gesetzgeber sollte einfache, eindeutige und
fordernde Regelungen fiir die Umsetzung von BeMo schaffen. Aus Sicht von IHK NRW ist BeMo
ein wichtiger Baustein, um z. B. Verkehrsstrome zeitlich zu entzerren, vom MIV zu verlagern
oder zu vermeiden. So wird insbesondere die innerstadtische StraBeninfrastruktur entlastet.
Dabei geht es kommunal um den Ausbau von Mobilstationen, OPNV-Anbindungen, Férderungen
von Mobilitdtskonzepten oder Stellplatzsatzungen. Mit Blick auf den aktuellen Rahmen der
NRW-Stellplatzverordnung, ist diese immer noch zu stark auf die Schaffung von Pkw-Stellplat-
zen fokussiert und damit zu eng geschniirt, um Betriebe zu mehr zusatzlichen und alternativen
Mobilitdtsangeboten zu motivieren. Die in vielen kommunalen Satzungen verankerten Ablosebe-
trdge fiir nicht geschaffene Stellpldtze sind fiir die Bemessung alternativer Mobilitadtsangebote
ungeeignet. Unternehmen kdnnen Mobilitdtsbudgets fiir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter,

neue Home-Office-Regelungen oder Anreize zum Radfahren einfiihren. Unterstilitzend sollten
Kommunen, Land und Bund Verkehrsdaten erheben, erwerben und nutzen, um Verkehre effizient
steuern zu kdnnen. Dies gilt etwa flir Umleitungen, die Priorisierung von Strecken oder das
Routing von Lkw- und Parksuchverkehren. Die Verkehrssteuerung erfordert auch eine vernetz-
te Infrastruktur, wie Sensoren, durchgehende 5G-Netze an Bundesfern- und Wasserstral3en,
vernetzte Lichtschaltanlagen oder Verkehrsleitsysteme. Die Ertlichtigung der Infrastruktur ist
Aufgabe der offentlichen Hand.

Mobilitdtsangebote wie Carsharing, Pedelecs oder E-Scooter kdnnen einen Beitrag zu mehr
Mobilitdt leisten. Bei allen MaBnahmen zur Férderung der Mikromobilitét sind stets die Auswir-
kungen auf das gesamte Verkehrsnetz zu priifen und neue Elemente in Einklang mit bewéhrten
Verkehrstrdgern zu bringen.

Im Ubergeordneten Netz kann der Einsatz von Lang-Lkw Verkehre reduzieren und gleichzei-
tig CO, einsparen. Ein Lang-Lkw kann bei gleichem Gesamtgewicht (max. 40 t, bzw. 44 t im
kombinierten Verkehr) bis zu 50 Prozent mehr Volumen aufnehmen und bis zu 25 Prozent CO,
einsparen. Deshalb sollten, auch im Sinne des Klimaschutzes, die rechtlichen Grundlagen zum
Einsatz von Lang-Lkw zligig vorangetrieben werden.
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