Initiative
Rheinland

Positionspapier
Stadtentwicklung und Mobilitat
im Rheinland 2025

el B S i T e e
T T T =TT T | T e

e




VORWORT

Mobilitdt und Verkehr sind bedeutende Standortfaktoren fiir Unternehmen
und Haushalte. lhre Ausgestaltung ist entscheidend fiir die Umwelt-
und Wohnumfeldqualitdt in den Innenstadten. Ziel ist deshalb die
Sicherung und nachhaltige Entwicklung der Siedlungs- und
Verkehrssysteme, um eine effiziente, sichere sowie sozial-
und umweltvertragliche Mobilitdt von Menschen und
Giitern zu gewéhrleisten. Zentrales Thema gerade fiir
die Stdrkung der Stédte ist die Gewahrleistung von
Mobilitatsvielfalt. Wichtige Bausteine hierfiir sind
eine funktionsfahige StraBeninfrastruktur, zuverlas-
sige und bezahlbare 6ffentliche Verkehrssysteme und
attraktive FuB- und Radwegenetze.

Das Potenzial der Innenstadt mit Blick auf die Alltagsmobilitat
liegt in der Verkniipfung kurzer Wege, die die unterschiedlichen Orte
des Lebensalltags - Wohnung, Arbeitsplatz, Geschifte, Bildung & Freizeit
- zusammenfiihren. Zentrale Zukunftsaufgabe wird kiinftig mehr denn je die
Organisation eines stadtvertraglichen Verkehrs sein, um damit den unterschiedli-
chen Mobilitatsbediirfnissen der Bevilkerung Rechnung zu tragen.

Zur Bewaltigung dieser Zukunftsaufgabe haben die in der IHK-Initiative Rheinland enga-
gierten Industrie- und Handelskammern Aachen, Bonn/Rhein-Sieg, Diisseldorf, K6In und
Mittlerer Niederrhein ein Positionspapier ,Stadtentwicklung und Mobilitdt im Rheinland
2025" erarbeitet, das folgende Kernaussagen enthalt:

TRENDS STADTENTWICKLUNG UND MOBILITAT IM RHEINLAND 2025

1. HEUTIGE STRUKTUR DES INNERSTADTISCHEN VERKEHRS

Heute dominieren nach Wegezwecken in der Stadt der Freizeit- und Einkaufsverkehr. Diese machen
zusammen 55% aller Wegezwecke aus. Erst dann folgen Arbeit und private Erledigungen mit je 120;
dienstlich veranlasst sind 8% aller Wege in der Stadt. Der dienstliche Wegezweck steht dabei fiir alle Wege
wahrend der Arbeitszeit und erfasst so beispielsweise auch Berufskraftfahrer und Handwerker. Beim Weg-
zweck Arbeit handelt es sich um Wege zur Arbeitsstatte.

Der motorisierter Individualverkehr, sprich das Auto, wird fiir 57% aller Wege genutzt, allerdings gewin-
nen offentlicher Verkehr sowie FuBwege und das Fahrrad leicht an Bedeutung. Dies gilt insbesondere

fiir GroBstadte, denn dort kann das Auto aufgrund kurzer Wege und gutem OPNV-Angebot eher ersetzt
werden. Darliber hinaus hat das Auto heute einen anderen Stellenwert. Es ist fiir Teile der Bevdlkerung
kein Statussymbol mehr, sondern nur noch eines von mdglichen Verkehrsmitteln.

Wegezwecke in der Stadt [

Datengrundlage: MiD 2008 | Darstellung: eigene 2010



2. PENDLER UND WIRTSCHAFT SIND AUTOMOBIL

Das Automobil ist sowohl fiir den Weg zum Arbeitsplatz als auch

fiir stddtische Wirtschaftsverkehre das beherrschende Verkehrmittel.
Rund zwei Drittel aller Pendler kommen mit dem PKW zur Arbeit. Das
sind in der Metropolregion Rheinland werktéglich rund 1,3 Millionen
Autopendler. Wichtiger Wegezweck im Wirtschaftsverkehr ist der
Kundendienst und der Lieferverkehr.

Der Lieferverkehr steht vor erhdhten Logistikanforderungen, da
zunehmender Online-Handel zu steigenden Sendungsaufkommen
flihrt. Der GroBteil der Wirtschaftsverkehre kann nicht durch 6ffent-
liche Verkehrsmittel ersetzt werden.

Penderverflechtungen
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3. VERKEHRSDICHTE IN DEN STADTEN STEIGT

Der innerstadtische Verkehr nimmt weiter zu und im motorisierten Individualverkehr werden die Wege langer und haufiger.

Die werktdgliche Verkehrsbelastung kann sich in den Morgenstunden abschwéchen. Sicher ist hingegen, dass am spiten Nachmittag
und frithen Abend der Verkehr weiter zunimmt, da dann Freizeit- und Einkaufsverkehr auf den Berufsverkehr trifft. Montage und
Freitage sind im Wochengang besonders verkehrsreich, da Arbeitsort und Lebensmittelpunkt hdufiger weit auseinander liegen.
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4. DOPPELFUNKTION DES RHEINISCHEN VERKEHRSNETZES

Lokale und tiberregionale Wirtschaftsverkehre miissen teilweise auf
den gleichen Verkehrsachsen bewéltigt werden. Das heiBt: inner-
regionaler Verkehr, also der Verkehr zwischen Stadt und Umland
einerseits und Gitertransitverkehre in Nord-Siid- sowie West-Ost-
Richtung andererseits miissen auf den gleichen Verkehrsachsen
abgewickelt werden. Um die Erreichbarkeit der Stadte im Rheinland
zu sichern, muss deshalb neben dem innerregionalen auch das liber-
regionale Verkehrsnetz ausgebaut werden.

5. STABILE BEVOLKERUNGSPROGNOSE FUR DAS RHEINLAND

Im Rheinland werden kiinftig entgegen dem Landestrend die Ein-
wohnerzahlen insgesamt ansteigen (+ 100.000 Personen bis 2030).
2030 leben 6,8 Millionen Menschen im Rheinland. Ursache sind
insbesondere Wanderungsgewinne in den Stadten Aachen, Bonn,
Diisseldorf und Kéln. Dagegen werden eher landlich geprigte Kreise
Einwohner verlieren.

6. NEUE ARBEITSPLATZSCHWERPUNKTE ENTSTEHEN

Auch im Rheinland wird ein weiteres Wachstum der Arbeitsplatze vor
allem im Dienstleistungsbereich zu erwarten sein. Diese Biiroarbeits-
platze finden sich oft in zentraler stadtischer Lage bei guter Erreich-
barkeit durch 6ffentliche Verkehrsmittel. Aber nicht nur Biiroange-
stellte miissen diese Orte taglich erreichen, sondern auch Besucher,
Kundendienste und Kuriere. Deshalb ist eine gute Verkehrsanbindung
dieser Standorte besonders wichtig.

7. WEITERE VERKEHRSEINSCHRANKUNGEN DROHEN

Der stadtische Verkehr von morgen soll sauber, leise und klima-
freundlich sein. Dabei sind vor allem Luftreinhalte- und Larm-
aktionsplane zu nennen, deren Bedeutung aufgrund europdischer
Gesetzgebung und sich kontinuierlich verschirfender Grenzwerte
wachsen wird.

8. OHNE OFFENTLICHEN NAHVERKEHR GEHT ES NICHT

Der OPNV ist eine im Vergleich zum Auto kostengiinstige und kolo-
gische Alternative, um die Wohn-, Geschéfts- und Wirtschaftszent-
ren in den Stadten des Rheinlandes zu erreichen und untereinander
zu verbinden. Ohne einen leistungsfahigen OPNV kénnen die tagli-
chen Pendlerstréme nicht bewaltigt werden.

9. GESELLSCHAFT BEEINFLUSST VERKEHR

Haushaltsstrukturen, Lebensformen, Werte und Einstellungen dndern
sich ebenso wie Wohnstandorte, Arbeitsplatze und das Mobilitats-
verhalten. Beispielsweise entdecken immer mehr junge Familien
die Stadt als attraktiven Wohnort, da sich aufgrund der geringeren
Wegezeiten und -kosten Familie & Beruf leichter vereinen lassen.
Gleichzeitig erfordern befristete Arbeitsverhdltnisse und freie Mit-
arbeit von Teilen der jiingeren Gesellschaft eine erhhte Mobilitat.
Haufige Arbeitsplatzwechsel sind heute (iblicher und anstelle von
Umziigen pendelt man eher am Wochenende. Zunehmend werden
je nach Anlass und Verfligbarkeit verschiedene Verkehrsmittel mit-
einander kombiniert.

10. ELEKTROMOBILITAT: ERWARTUNGEN UBERPRUFEN

Elektromobilitdt wird zukiinftig fiir innerstadtische Verkehre eine
gr6Bere Rolle einnehmen. Die Vorteile der Elektromobilitit (leise,
keine Abgase vor Ort) konnen nur dann nachhaltig ausgeschopft
werden, wenn der bendtigte Strom aus erneuerbaren Energien
stammt. Es fehlt noch vielfach an der flichendeckenden Infrastruk-
tur fiir E-Mobilitat. Offentliche Pilot- und Forschungsvorhaben zu
umweltvertraglichen Antriebstechnologien miissen technologieoffen
gestaltet werden.




MASSNAHMEN STADTENTWICKLUNG UND MOBILITAT IM RHEINLAND 2025

KURZFRISTIGE MASSNAHMEN

3 veve Angebotsformen im OPNV

Der OPNV muss mit Angeboten wie beispielswei-
se Car-Sharing, Fahrradmiete, Taxifahrten und
Mitfahrervermittlungssysteme kombiniert werden,
denn ein attraktiver Nahverkehr muss individuelle
Mobilitatsketten anbieten, die einen Anreiz zum
Umstieg vom Auto auf den OPNV bieten.

Schulbeginn staffeln und Arbeitszeiten
flexibilisieren
Die werktéglichen Verkehrsspitzen am Morgen
und spatem Nachmittag kénnen mit einem zeitlich
versetzten Schulbeginn und mit Hilfe flexibler
Arbeitszeitmodelle entzerrt werden. Dadurch
verteilen sich OPNV- und Auto-Pendler iber einen
langeren Zeitraum, die Infrastruktur wird im
Schnitt gleichmaBiger ausgelastet.

3 Betriebliches Mobilitdtsmanagement
Betriebliches Mobilitdtsmanagement tragt dazu
bei, dass die verschiedenen Mobilitatsdienstleistun-
gen untereinander vernetzt und effizienter genutzt
werden. Umweltfreundlichere Verkehrsarten wie

Bus, Bahn oder Radverkehr werden gestarkt und
innerstadtischer Verkehr effizienter abgewickelt.
Geeignete Instrumente hierfiir sind u.a. Parkraum-
bewirtschaftung, Jobticket, Car-Sharing, Mitfahrer-
vemittlungssysteme und wetterfeste Fahrradstell-
platze.

MITTELFRISTIGE MASSNAHMEN

a Ausbau trotz knapper Kassen ermdglichen
Der kiinftigen Finanzierung von Mobilitat und ihrer
Infrastruktur stehen einerseits knapper werden-

de 6ffentliche Mittel und andererseits steigende
Mobilitatskosten (Spritpreise, Bus- und Bahntickets)
fiir den Nutzer gegeniiber. Der weitere Ausbau

der Verkehrsinfrastruktur muss sich daher kiinftig
stirker am Bedarf, die Verkehrsmittelwahl starker
an den Kosten orientieren. Im Rheinland besteht
insbesondere auf den Achsen Bonn-KdIn-Diissel-
dorf, Aachen-KoIn-Siegtal sowie Venlo-Mdnchen-
gladbach-Disseldorf-Bergisches Land erheblicher
Ausbaubedarf.

a Finanzierung des OPNV sichern

Durch sinkende Schiilerzahlen (bis 2019 im Rhein-
land 86.600 Schiiler weniger, entspricht knapp 12%)
wird eine wichtige Finnahmequelle fiir den OPNV
geschmaélert, was insbesondere in landlich
gepragten Kreisen zu Problemen fiihrt. Der zu-
nehmende Fiihrerschein- und Autobesitz alterer
Menschen kann ebenfalls zu weniger OPNV-Nutzern
flihren. Gleichzeitig geraten aufgrund gednderter
Rahmenbedingungen die kommunalen Zuschiisse
zum OPNV zunehmend unter Druck. Die Finanzie-
rung des OPNV muss langfristig gesichert werden,

da insbesondere der Stadtverkehr ohne den OPNV
nicht bewéltigt werden kann und fiir die Nutzer ein
vergleichsweise giinstiges Verkehrsmittel darstellt.

3 umweltschutz: Anreize statt Verbote
Eine Steuerung des motorisierten Individualver-
kehrs ist grundsétzlich sinnvoll, dabei muss aber der
Grundsatz gelten: Anreize statt Verbote! Restriktive
Zugangsregelungen zum innerstadtischen Verkehr
(z.B. Umweltzone, Citymaut) sind keine geeigneten
Mittel, den stadtischen Verkehr nachhaltig zu ge-
stalten. Zusétzlich missen Ldrm und Abgase an der
Quelle vermindert werden, hierzu liefert auch die
Wirtschaft mit immer sparsameren, saubereren und
leiseren Fahrzeugen einen wichtigen Beitrag.

O Verkehrsmanagement auch im
nachgeordneten Verkehrsnetz
Ein dynamisches, systemiibergreifendes Verkehrs-
management, dhnlich der bereits praktizierten
Verkehrslenkung auf Autobahnen, tragt dazu
bei, den vorhandenen stadtischen StraBenraum
intelligenter zu nutzen und den Verkehr fliissiger
zu gestallten. Innerstadtische Verkehrsleitsysteme,
sei es durch stationdre Anzeigetafeln oder als Teil
mobiler Navigationsgerate, miissen selbstverstandli-
cher Bestandsteil der Verkehrsinfrastruktur werden.
Lieferverkehre konnen mit Hilfe dynamischer
Routenfiihrung umweltfreundlicher und schneller
abgewickelt werden. Eine integrierte Verkehrsleit-
zentrale fiir das Rheinland kann hier einen wichti-
gen Beitrag leisten.

LANGFRISTIGE MASSNAHMEN

Stadt- und Verkehrsplanung
> Hand-in-Hand
Voraussetzung fiir kurze innerstadtische Wege
sind intakte Stadtteilzentren, die die Funktionen
Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeit in sich
vereinen. Diese Stadtteilzentren miissen unter
dem Leitsatz ,Innen- vor AuBenentwicklung"”
gestarkt werden. Aber auch die Mittel- und Un-
terzentren im Speckglirtel der GroBstddte missen
in ihrer Funktionsvielfalt gestarkt werden. Das
Konzept der ,Dezentralen Konzentration" ist dabei
besonders geeignet, um kompakte und funktions-
starke Siedlungsstrukturen zu wahren. Funkti-
onsstarke Siedlungsstrukturen vereinen Wohnen,
Arbeiten, Einkaufen, Freizeit und garantieren
kurze Wege - das reduziert die durchschnittlichen
Wegestrecken deutlich.
Mittel- und Unterzentren sind meist gekennzeich-
net durch einen Auspendleriiberschuss, dement-
sprechend ist die Anbindung an das Verkehrsnetz
liberaus wichtig. Die Ausweisung neuer Wohn-
gebiete soll daher vorrangig entlang den Achsen
des OPNV erfolgen, denn hohe Einwohnerdichte
ist Voraussetzung fiir einen finanzierbaren OPNV.
Insgesamt kdnnen Regionalpldne einen wichti-
gen Beitrag leisten, Stadt- und Verkehrsplanung
interkommunal besser zu koordinieren.

O Nutzungskonflikte in Gemengelagen
vermeiden

Standorte fiir Gewerbe, Industrie und Logistik

sollten vorrangig fernab von Wohnsiedlungen und

entlang den Verkehrsachsen ausgewiesen werden,

da so der Wegeaufwand reduziert und Nutzungs-

konflikte vermieden werden kdnnen.

Entwicklung logistischer Konzepte

férdern
Logistik ist der Erfolgsfaktor fiir die Wirtschaft
und die Ver- und Entsorgung der Ballungsraume.
Darum miissen die Schnittstellen zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern ausgebaut und
entsprechende Flachen ausgewiesen werden.
Regionale Logistikkonzepte sind zur Bewéltigung
zukiinftiger Anforderungen zu entwickeln.
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IHK-INITIATIVE RHEINLAND

Die IHK-Initiative Rheinland ist eine gemeinsame Aktion der IHKs im Rheinland, bei der die Mitarbeit
interessierter Unternehmen, anderer Wirtschaftsorganisationen und der Kommunen willkommen und
notwendig ist. Ziel der IHK-Initiative Rheinland ist die Starkung der Zusammenarbeit der Wirtschaft
und die Weiterentwicklung der Wirtschaftsregion Rheinland zu einem der attraktivsten Standorte
Europas. Dabei leistet die IHK-Initiative Rheinland durch die Biindelung gemeinsamer Aktivitdten und

durch die Entwicklung neuer Strategien, Produkte und MaBnahmen den Startschuss fiir eine verbesserte

Positionierung des Rheinlands im Wettbewerb der Standorte.
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Industrie- und Handelskammer Bonn/Rhein-Sieg
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Clemens Lueg | clemens.lueg@koeln.ihk.de

Industrie- und Handelskammer Mittlerer Niederrhein
Bernd Neffgen | neffgen@krefeld.ihk.de
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