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Vorwort

Mobilitat ist das Riickgrat unserer Wirtschaft. Sie sichert Lieferketten, ermdglicht
den Zugang zu Méarkten und gewahrleistet die Erreichbarkeit von Unternehmen,
Arbeitskraften und Kunden. Doch dieses Riickgrat zeigt Risse: Die Infrastruktur am
Mittleren Niederrhein - von StraBen tber Schienen bis zu Briicken und Wasserwegen
- ist vielerorts in einem alarmierenden Zustand. Hinzu kommen die Herausforde-
rungen der Verkehrswende, die mit groBen Erwartungen, aber auch Unsicherheiten
verbunden ist.

Eine leistungsfahige, multimodale Verkehrsinfrastruktur ist entscheidend fur die
Wettbewerbsfahigkeit unserer Region und damit fur Arbeitsplatze, Investitionen
und wirtschaftliches Wachstum.

Das vorliegende Positionspapier setzt genau hier an: Es zeigt nicht nur die zentralen
Herausforderungen, sondern auch konkrete Handlungsvorschldge auf, deren Umset-
zung notwendig ist, um die Infrastruktur zu starken und die Verkehrswende wirt-
schaftsvertraglich zu gestalten.

Als Stimme der Wirtschaft engagiert sich die IHK Mittlerer Niederrhein fiir den Erhalt,

den punktuellen Ausbau und fur die Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur.
Dieses Positionspapier dient als Grundlage fiir den Dialog mit Politik und Offentlich-

keit. Mobilitat ist nicht verhandelbar - sie ist die Basis unserer gemeinsamen Zukunft.
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Eine leistungsfahige, multimodale
Verkehrsinfrastruktur ist entscheidend
fiir die Wetthewerhsfahigkert unserer Region
und damit fiir Arbeitsplatze, Investitionen
und wirtschaftliches Wachstum.
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1. Die kiinftige Verkehrsentwicklung

Der Verkehr in Deutschland wird kiinftig weiter zunehmen. Dies geht auch aus

den Ergebnissen der Verkehrsprognose 2040 des Bundes vom Oktober 2024 hervor.
Treiber dieser Entwicklung werden dabei das prognostizierte Bevolkerungswachstum
sowie auch ein wachsendes Angebot im Bereich des OPNV sein. Auch ein erwartetes
Wirtschaftswachstum wird mit einer weiteren Zunahme des Verkehrs verkniipft.

Dabei gehen die Prognosen des Bundes davon aus, dass insbesondere die Gltertrans-
portleistung in Deutschland bis zum Jahr 2040 weiter deutlich - um 31,2% - zunehmen
wird. Der StraBengiterverkehr mit einem Wachstum von 34 9% und der Giiterverkehr
auf der Schiene mit einem Plus von 359% forcieren diese Entwicklung. Die traditionell im
Massengutsegment starke Binnenwasserstrale befindet sich innerhalb eines Struktur-
wandelprozesses und wird leicht riicklaufige Verkehrsmengen verzeichnen. Beim Modal
Split im Guterverkehr bleibt dementsprechend auch kiinftig der Lkw das mit Abstand
wichtigste Transportmittel. Hier wird eine Anteilsteigerung - allen Verlagerungs-
vorhaben zum Trotz - um weitere 1,5% auf 73,9% prognostiziert.

Auch der Personenverkehr wird - dem ddmpfenden Effekt des Homeoffice zum Trotz
- um immerhin weitere 7,99% (ber alle Verkehrstrager hinweg zunehmen. Dabei wird
der Pkw gemaB Prognose deutschlandweit den Anteil am Modal Split auf 68,6% nur
leicht gegenliber heute verringern. Der Umweltverbund, insbesondere der Schienen-
verkehr mit +4% wird hingegen anteilsmaBig leicht zulegen. Der Verkehrstrager Stral3e
wird auch im Jahr 2040 weiterhin die wichtigste Bedeutung einnehmen. Der Pkw wird
- insbesondere im landlichen Raum - das dominierende Verkehrsmittel bleiben.

1 Verkehrsprognose 2040, BMDV (Oktober 2024)
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Die Region des Mittleren Niederrheins liegt im Herzen der Metropolregion Rheinland
und erstreckt sich zwischen dem Rhein im Osten und der niederldndischen Grenze im
Westen. Mit den Niederlanden im Westen, dem Ruhrgebiet im Nord-Osten und den

Ballungsrdumen Disseldorf und Kéln im Osten beziehungsweise Stid-Osten, wird die

zentrale Standortgunst abgerundet.

Der Mittlere Niederrhein umfasst die Gebiete der beiden Stadte Krefeld (228.550
Einwohner) und Ménchengladbach (268.943 Einwohner) sowie die Gebiete des
Rhein-Kreises Neuss mitsamt der Stadt Neuss mit insgesamt 458.722 Einwohnern

sowie des Kreis Viersen mit 302.885 Einwohnern.

A44
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Das gesamte Kammergebiet zahlt somit insgesamt 1,26 Millionen Einwohner und um-

fasst eine Flache von 1.448 km2. Durch die polyzentrische Struktur und die Kombination
aus Urbanitat und landlichem Raum entsteht ein Raum des intensiven Austauschs.
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Die Wirtschaft am Mittleren Niederrhein ist geprdgt von Vielfalt. Hier ergdnzen sich
hochmoderne, zum Teil energieintensive Industrieunternehmen und innovative Dienst-
leister zu einem dynamischen Wirtschaftsraum. GroBunternehmen und leistungs-
starke kleine und mittlere Unternehmen (KMU) profitieren von einer engen Zusam-
menarbeit und gegenseitigem Austausch. Insbesondere das Produzierende Gewerbe
nimmt eine herausragende Rolle ein und pragt das wirtschaftliche Geschehen der
Region insbesondere entlang der Rheinschiene und der Hafenstandorte mafBgeblich.
Besonders hervorzuheben sind die Branchen Chemie, Maschinenbau, Metallerzeugung,
Erndhrungswirtschaft sowie die Textil- und Bekleidungsindustrie, die tragende Saulen
der regionalen Wirtschaft darstellen.

Der leistungsstarke GroBhandel als Teil einer vielfaltigen Handelslandschaft tragt
wesentlich dazu bei, dass die Exportquote der Region bei liber 50 Prozent liegt.
Hierneben gibt es ein breites Dienstleistungsspektrum mit tiberproportionalem
Zuwachs bei den fir den Strukturwandel wichtigen unternehmensnahen Diensten.
Das leistungsfahige Netzwerk zwischen Industrie- und Dienstleistungsunternehmen
ist einer der wesentlichen Erfolgsfaktoren der Region.

Krefeld vereint textile Tradition mit moderner Hochtechnologie. Der Rheinhafen und
der Chempark nutzen die Standortgunst des Rheins. Ménchengladbach gilt als grenz-
nahe Drehscheibe zwischen den Wirtschaftsrdumen, wahrend der Rhein-Kreis Neuss
das industrielle Herz der Region mit den Neuss-Disseldorfer Hifen und dem Chem-
park in Dormagen als wichtige Logistik- und Produktionsdrehscheiben verkérpert.
Der Kreis Viersen verbindet wirtschaftliche Leistungskraft mit hohem Freizeit- und
Erholungswert.

Der Mittlere Niederrhein hat ein im deutschlandweiten Vergleich stark multimodal
ausgerichtetes Verkehrssystem fiir den nationalen und internationalen Guterverkehr
mit einem gut ausgebauten Netz aus StraBen, Schienen- und WasserstraBen, die
unter- und miteinander eng vernetzt sind.

Am Mittleren Niederrhein erganzen sich
hochmoderne, zum Teil energieintensive
Industrieunternehmen und innovative Dienstleister
zu einem dynamischen Wirtschaftsraum.
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3. Unsere Positionen
flir den Mittleren Niederrhein

Entstehungsprozess

Die Verkehrspolitischen Positionen fiir den Mittleren Niederrhein sind eine Speziali-
sierung und Scharfung der in der jingeren Vergangenheit auch von der Vollversamm-
lung der IHK Mittleren Niederrhein verabschiedeten Positionspapiere ,Verkehrsleitbild
Rheinland" der Kammern im Rheinland (Beschluss der Vollversammlung vom 16.03.2023),
Verkehrswende gestalten - Wirtschaft mobil halten” von IHK NRW (Beschluss der
Vollversammlung vom 07.12.2023) sowie ,Innerstadtische Mobilit4t im Rheinland
2030+" der Kammern im Rheinland (Beschluss der Vollversammlung vom 15.02.2022).

Zur raumlichen Spezifizierung und inhaltlichen Schirfung fiir den Kammerbezirk des
Mittleren Niederrheins, wurde ein Kompetenzteam Verkehr gebildet. Dieses setzte sich
aus verschiedenen Unternehmensvertretern, zum Beispiel aus der Verkehrsbranche
und der Logistik zusammen, welche ausgewiesene Expertisen zu den Themen der
verkehrlichen Infrastruktur und den unterschiedlichen Verkehrstragern mitbrachten
und ebenso den vielféltigen Bereich der Mobilitat abdeckten.

Schiene verstérken StraBeninfrastruktur leistungsfahig Briicken als Bindeglied
halten und entwickeln des Verkehrssystems
- CiTy
» ) A
Wasserweg / Hafen Luftverkehr

a=

Erreichbarkeit von Gewerbegebieten OPNV


https://mittlerer-niederrhein.ihk.de/de/verkehr-mobilitaet/verkehrsinfrastruktur/verkehrsleitbilder-rheinland2.html
https://mittlerer-niederrhein.ihk.de/de/verkehr-mobilitaet/verkehrsinfrastruktur/verkehrsleitbilder-rheinland2.html
https://mittlerer-niederrhein.ihk.de/de/verkehr-mobilitaet/verkehrsinfrastruktur/verkehrspolitische-leitlinien-nrw.html
https://mittlerer-niederrhein.ihk.de/de/verkehr-mobilitaet/mobilitaet/positionspapier-innerstaedtische-mobilitaet-2030-.html
https://mittlerer-niederrhein.ihk.de/de/verkehr-mobilitaet/mobilitaet/positionspapier-innerstaedtische-mobilitaet-2030-.html
https://ihk-mittlerer-niederrhein.fachatlas.de/kartenviewer/ihk_atlas_verkehrspolitische_positionen
https://ihk-mittlerer-niederrhein.fachatlas.de/kartenviewer/ihk_atlas_verkehrspolitische_positionen
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3.1 Schiene verstarken

Die Bedeutung des Schienenverkehrsnetzes am Mittleren Niederrhein
fur Guter- und Personenverkehre
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Giiterverkehr

Das Schienenverkehrsnetz am Mittleren Niederrhein und im gesamten Rheinland
spielt eine zentrale Rolle flir den umweltfreundlichen Gliter- und Personenverkehr
in der Region. Dabei erfilllt das Schienennetz als Verkehrsader fiir die Erreichbarkeit
der heimischen Produktions- und Handelsstandorte eine wichtige Funktion.

Insbesondere fiir die Chemieindustrie, die Logistik, die Baustoff- und die Nahrungs-
mittelindustrie ist eine leistungsfahige Schieneninfrastruktur unerlasslich, um die
Produktions- und Handelsstrome zu gewahrleisten. Aufgrund der geographischen
Lage laufen zudem groBe Mengen des internationalen Transitverkehrs tber das

Schienennetz zwischen den ZARA-H&fen und den Ballungsrdaumen in Mittel-,
Ost- und Stdeuropa.

Die ZARA-Hifen (Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam) sind insgesamt von
herausragender Bedeutung fir die Wirtschaft im Rheinland. Rund 82 9% der Seehafen-
hinterlandverkehre aller Verkehrstrager in NRW tangieren die ZARA-Hafen. Zukiinftig
sind weiter steigende Mengen prognostiziert. Der Verkehrstrager Schiene hat bereits
heute an vielen Stellen - auch auf den Korridoren der Seehafenhinterlandverkehre -
die Kapazitatsgrenzen erreicht beziehungsweise diese tberschritten. Wichtige grenz-

uberschreitende Guterverkehrsbeziehungen verlaufen zudem tber Nadeldhre, welche
den effektiven Warenaustausch auf der Schiene einschranken.

Personenverkehr

Auch im Personenverkehr Gbernimmt das Schienennetz eine wichtige und kiinftig
weiter steigende Bedeutung fir die Mobilitdt der Menschen und damit verbunden
auch fr die Wirtschaft. Ebenso ist das Schienennetz ein wichtiges Riickgrat fiir zum

Arbeitspendlerinnen und -pendler zu den angrenzenden Metropolen wie Disseldorf
und Koln.

Im Besonderen dient das Schienennetz in unserer polyzentrisch gepragten Region
am Mittleren Niederrhein als wichtiger Verkehrstrager fiir Pendelnde zwischen den

Oberzentren Krefeld, Ménchengladbach und Neuss und dem jeweiligen zumeist
landlichen Umland.

Kiinftig steigende Anforderungen an das Netz

In den kommenden Jahren wird eine signifikante Zunahme des Schienenverkehrs
erwartet, was sowohl den Giter- als auch den Personenverkehr betreffen wird.
Diese Annahme fuB3t auf zwei Entwicklungen: Zum einen zielt die Politik darauf ab,
die Verkehre auf die vergleichsweise deutlich umweltfreundliche Schiene zu verlagern
(Shift des Modal Split). Zum anderen wird ein weiteres absolutes Wachstum des
Verkehrsaufkommens auf der Schiene prognostiziertZ Dabei sind bereits heute die
Kapazitatsgrenzen des Schienennetzes am Mittleren Niederrhein vielerorts erreicht
und mitunter Uberschritten. Dies betrifft im Rahmen eines geteilten Netzes
gleichermaBen den Guter- als auch den Personenverkehr.

Quelle: Verkehrsprognose 2040, BMDV (Oktober 2024)
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Besonders die Verbindungen entlang der Rheinschiene und die Transitstrecken zu
den westlichen Seehdfen Antwerpen und Rotterdam sind von Engpéssen betroffen.
Hier besteht ein dringender Ausbaubedarf, um das Verkehrsaufkommen in Zukunft
klimaschonend und zuverldssig bewéltigen zu kdnnen. Vor diesem Hintergrund
werden die Modernisierung und der gezielte, europanormierte Ausbau des

Verkehrssystems am Mittleren Niederrhein immer dringlicher.

Das braucht der Mittlere Niederrhein im Bereich Schiene:

Zur Attraktivierung des Gesamtsystems Schiene

- fur Personen- und Guterverkehre gleichermaBen -
bedarf es der Behebung von Engpéssen, eines
durchgehend mindestens zweigleisigen Standards,
der Elektrifizierung sowie der grundlegenden
Modernisierung und Digitalisierung. Es gilt, das
Schienennetz im Rahmen der jeweils aktuellen
europdischen Normen insgesamt leistungsfahiger,
resilienter und damit zukunftsfahig zu machen.

Neben der Ertiichtigung bestehender Trassen gilt

es auch, punktuell neue Kapazitaten zu schaffen,
die der notwendigen Resilienz des Gesamtnetzes
zutréglich sind. So wiirde eine durchgehende neue
Revierbahn zwischen der Rheinschiene und Aachen
kapazitatssteigernde und umweltfreundliche Effekte
auf die grenziiberschreitenden Seehafenhinterland-
verkehre Gber Aachen nach Antwerpen haben.
Ebenso wiirden die kiinftigen Pendlerbeziehungen
zwischen der Strukturwandelregion Rheinisches
Revier und den umliegenden Oberzentren deutlich
aufgewertet. Beides wiirde von einer doppeltrassi-
gen, elektrifizierten und frachttauglichen Schienen-
verbindung entscheidend profitieren.

Aus Sicht der Wirtschaft ist zudem nicht akzeptabel,
dass ein Ausbauprojekt wie der zweigleisige Ausbau
zwischen Nettetal-Kaldenkirchen und Viersen-
Diilken keine Realisierung findet, obwohl das Projekt
im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 als vor-
dringlicher Bedarf aufgefiihrt ist. Die IHK Mittlerer
Niederrhein setzt sich ausdriicklich fiir die Starkung
der Seehafenhinterlandanbindungen im Rahmen der
gesamten 3RX-Variante ein.

Ebenso ist auch das im BVWP 2030 als vordringlicher
Bedarf geflihrte 740-m-Programm mit entspre-
chenden MaBnahmen fiir Uberholstellen umzusetzen,
welches zu einer gesicherten Abwicklung langer
Zuge beitragt.

Das moderne Zugbeeinflussungssystem ETCS gilt
es flachendeckend umzusetzen, um hierdurch die
Effizienzen im Netz zu steigern.

Ebenso kénnen die Potenziale der Digitalen Kupp-
lung weitere Kapazitaten generieren, um somit die
begrenzten Ressourcen im Schienennetz weiter

zu erhéhen.

Grundsatzlich gilt es Planungs-, Genehmigungs-,
und Bauphasen zu beschleunigen. Bei der Vergabe
von Vertrdgen an bauausfiihrende Firmen, sollten

- wo mdglich - umfangreichere MaBnahmenpakete
vergeben werden, um einen moglichst umfassenden
und kosteneffizienten Infrastrukturausbau zu ermég-
lichen.

Zur Attraktivierung des Schienenpersonennah-
verkehrs (SPNV) sind attraktive Bahnhofe sowie
zusatzliche Haltepunkte notwendig. Eine aus-
reichende Zahl an Park-and-Ride-Platzen an

den Bahnhofen ist wichtig, um das Pendeln der
Mitarbeitenden zu den Unternehmen sicher

und verlasslich zu gestalten.
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3.1.1 Die wichtigsten Schienenprojekte am Mittleren Niederrhein:

B Ausbau der Strecke K6In-Mdnchengladbach-Venlo durchgéngig zweigleisig,
elektrifiziert und frachtfahig; Bau eines weiteren Gleises im Bereich Monchen-
gladbach-Rheydt und einer Direktverbindung der Strecke Venlo-Viersen—Krefeld
Die Umsetzung des auch im Bundesverkehrswegeplan 2030 als vordringlicher Bedarf
gekennzeichneten Projekts 3RX zahlt zu den wichtigsten InfrastrukturmaBnahmen am
Mittleren Niederrhein. Insbesondere die Beseitigung des eingleisigen Engpasses zwischen
Kaldenkirchen und Dulken gilt es mit hochster Prioritat zu verfolgen und umzusetzen.

Die notwendige Kapazitatserweiterung auf der Schiene setzt zudem eine Beseitigung der
Engpassstelle Viersen voraus, die bislang eine Direktverbindung zwischen Venlo und Krefeld
nicht ermdglicht. Wir fordern eine leistungsfahige Direktverbindung auf der Strecke Venlo-
Krefeld, die das bis dato zeitaufwendige und kostspielige Rangieren in Viersen Gberflissig
macht. Als Direktverbindung ist gegebenenfalls eine groBziigige siidliche Umfahrung der
Stadt Viersen denkbar.

M Verldngerung der S 28 bis Viersen
Die S28 bietet insbesondere fiir den auf Neuss und Diisseldorf ausgerichteten Pendlerver-
kehr seit Jahren eine Alternative zum Pkw. Eine Westverlangerung der Trasse bis nach Viersen
erweitert diesen Einzugsbereich und schafft - auch durch neue Haltepunkte - eine attrak-
tive Umsteigemdglichkeit vom Auto auf die S-Bahn. Voraussetzung fiir ein interessantes
Angebot sind eine attraktive Taktung, Zuverldssigkeit, eine angemessene Servicequalitdt
sowie ausreichende Park-and-Ride-Mdglichkeiten an den jeweiligen Haltepunkten.

M Errichtung der Revierbahn
Durch a) Elektrifizierung und zweigleisigen Ausbau zwischen Neuss und Bedburg
(Revierbahn-0st) sowie b) einen Neubau zwischen Bedburg und Aachen (Revierbahn-West)
hat eine durchgehende Revierbahn Potenzial, das entscheidende Infrastrukturprojekt im
Rheinischen Revier zu werden.

Als doppeltrassige, elektrifizierte und zugleich frachtféhige Schienenverbindung zwischen
der Rheinschiene und Aachen schafft diese Verbindung neue Potenziale flr Pendlerverkehre
innerhalb der Strukturwandelregion. Zudem schafft die Revierbahn Resilienz in Bezug auf die
Seehafenhinterlandverkehre zwischen der Rheinschiene und den ZARA-Héfen, insbesondere
Richtung Antwerpen-Briigge. Diese zusatzliche Kapazitat tragt entscheidend zur notwendigen
Entlastung der bestehenden Bahn- und Autobahnkorridore zwischen Aachen und der
Rheinschiene bei.

M Schieneninfrastruktur im Rheinischen Revier
- Umsetzung der elektrifizierten, zweigleisigen S 6 KoIn-Grevenbroich-Ménchengladbach

- Optimierung der Infrastruktur der S 12 (Erftbahn) mit Verlangerung (zweigleisig und
elektrifiziert) von Kerpen-Horrem tiber Bergheim, Bedburg, Grevenbroich, Neuss bis
Disseldorf

- RWE-Schieneninfrastruktur im Rheinischen Revier: Die vorhandene RWE-Schienen-
infrastruktur umfasst eine Gesamtlange von 311 km und bietet enorme Nachnutzungs-
potenziale sowohl fiir den Giiter- als auch den Personenverkehr im Rheinischen Revier.
Diese Potenziale gilt es im Kontext der Gewerbe- und Industrieflichenentwicklung im
Rheinischen Revier zu sichern. Zudem gilt es, auch die Potenziale dieses Netzes im
Kontext der Seehafenhinterlandanbindung zu prifen.

> Umsetzung der elektrifizierten, zweigleisigen Weissenberger Kurve zwischen Neusser
Hbf und Neusser Gbf

> Umsetzung des Projekts Erftsprung zur schienenseitigen Optimierung und Sicherung
der Anbindung des Neusser Hafengebiets. Das Projekt steigert die Umschlagskapazita-
ten, sichert die effiziente Abwicklung der Giterverkehrsziige und steigert die Resilienz
der Anbindung und des Hafens insgesamt.
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3.2 StraBeninfrastruktur leistungsfahig halten und entwickeln

Bei insgesamt weiter steigenden Verkehrsmengen wird die StraBe auch zukiinftig
- aller notwendigen Starkung der Schiene zum Trotz - der mit Abstand wichtigste
Verkehrstrager fur die Mobilitdt von Personen und Gutern bleiben.

Eine leistungsfahige (StraBen-)Infrastruktur wird dementsprechend auch kiinftig
maBgebliche Grundlage fir eine arbeitsteilige und vernetzte Wirtschaft sein.

Dabei miissen die Funktionalitdt und der Zustand des Verkehrstragers StraBe hohen
Anspriichen gentigen und bedarfsgerecht ausgebaut sein. Die Qualitdt - insbesondere
in Bezug auf den Zustand des StraBenbelags - auf Bundes-, Land-, Kreis- und auf
kommunalen StraBen ist durchgehend in einem anforderungsgerechten Zustand

zu halten.

An vielen Stellen bedarf das StraBennetz Instandhaltungs- beziehungsweise Sanierungs-
mafBnahmen. Zur Bewéltigung dieser Aufgabe werden zusatzliche personelle und
finanzielle Ressourcen ben6tigt. Baulasttrdger, wie der Landesbetrieb StraBen.NRW
und die Autobahn GmbH, sowie auch Planungsamter und Genehmigungsbehérden
sind so auszustatten, dass BaummaBnahmen im Infrastrukturbereich effektiv und
zielgerichtet durchgefiihrt werden kénnen.
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Bauen mit System
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Steigender Bedarf an Lkw-Parkplatzen

Die Anzahl der Lkw-Parkpldtze halt trotz getatigter AusbaumaBnahmen nicht mit dem
aktuellen und zukiinftig prognostizierten Bedarf Schritt. Weitere sichere Abstellmdg-
lichkeiten, inklusive sanitédrer Einrichtungen miissen vom Bund entlang der wichtigen
Verkehrsachsen geschaffen werden. Auch in den Gewerbe- und Industriegebieten
gilt es, die Wachstumsbedarfe abzudecken.

Auch die zusatzliche Ausstattung mit E-Ladeinfrastruktur und entsprechende
Kapazitaten fur BEV-Lkw sind hierbei zu beriicksichtigen.

Das Mobilfunknetz weist in Deutschland weiterhin deutliche Liicken auf. Mindestens
entlang des Autobahn- und entlang des Gberortlichen Verkehrsnetzes ist eine flachen-
deckende Anhebung des Standards erforderlich.

Unsere Infrastrukturforderungen

am Mittleren Niederrhein:

- Zlgige Fortfiihrung des durchgehend sechsspurigen Ausbaus der A57 zwischen
KéIn und dem Autobahnkreuz Kamp-Lintfort

-> Eine Kapazitatserweiterung der A44 und der A46 zwischen Aachen und Neuss
- Die Realisierung der L19 als Liickenschluss der A44 im Bereich Ménchengladbach

-> Die Realisierung der Anschlussstelle Delrath bei Dormagen an der A57
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3.3 Briicken als Bindeglied des Verkehrssystems

Leistungsfahige Briicken - insbesondere jene, die den Rhein queren - sind fiir den
Mittleren Niederrhein systemrelevant. Sie sind sensible und zugleich neuralgische
Abschnitte innerhalb eines eng verzahnten, hoch belasteten Verkehrssystems. Fir
den regionalen Verkehr, ebenso flir den wachsenden ost-westwarts orientierten
internationalen Transitverkehr sind schwerlastfahige StraBenbriicken und Briicken
fur den Bahnverkehr unverzichtbar.

Fir den Wirtschaftsstandort am Mittleren Niederrhein von besonderer Relevanz ist
die Briickenlandschaft zwischen der A40-Querung Neuenkamp bei Duisburg bis zur
A46-Querung Dusseldorf-Flehe. Sdmtliche dieser Briickenbauwerke — mit Ausnahme
der vergleichsweise jungen A 44-Flughafenbriicke (Verkehrsfreigabe im Jahr 2002) und
der zumindest teilweise seit November 2023 erdffneten neuen A40-Querung Neuen-
kamp - sind marode und in einem teilweise bedenklichen baulichen Zustand.

Viele dieser Querungen sind nur unter einschrankenden Auflagen passierbar, bezie-
hungsweise in steigender Anzahl durch AblastungsmaBnahmen fir Lkw bis 30 t oder
gar fur Fahrzeuge Uber 7,5 t gesperrt. Derart marode, dass ein Neubau unausweichlich
ist, sind beispielsweise die fir die lokale Wirtschaft wichtigen Rheinbriicken Krefeld-
Uerdingen und die Josef-Kardinal-Frings-Briicke.
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Fiir den Bereich Briicken fordern wir: %&

- Rheinbriicken sind systemrelevant: Voll funktionsfahige, an heutigen und
kiinftigen verkehrlichen Anforderungen ausgerichtete Briickenbauwerke sind
Grundvoraussetzung eines funktionierenden Verkehrssystems. Angesichts der
tberragenden Bedeutung missen die Rheinbrlicken héchste Prioritdt bei Erhalt,
Planung und Neubau genieBen. Dies gilt fiir StraBen- wie fir Schienenquerun-
gen gleichermafBen.

> Der volkswirtschaftliche sowie auch der 6kologische Schaden, welcher durch
eine oftmals jahrelange Einschrankung der Befahrbarkeit beziehungsweise bei
Vollsperrung einer Briicke entsteht, muss im Abwégungsprozess bei Bund und
Land wesentlich starkere Berlicksichtigung finden. Diese Faktoren gilt es starker
heranzuziehen, um die Planung und die Realisierung von Ersatzneubauten zu
beschleunigen.

- Bei der Ablastung von Briicken muss entsprechend der gesamtwirtschaftlichen
Relevanz nach pragmatischen - auch uniblichen und von der Norm abweichen-
den - MaBnahmen gesucht werden. Beispiel: partielle Durchfahrtserlaubnisse
fur anliegende Unternehmen ermadglichen, statt pauschal den gesamten
Wirtschaftsverkehr zu sperren.

- Durch modulares Bauen kdnnten signifikante Beschleunigungseffekte im
Rahmen der Genehmigungs- und Bauzeit erzielt werden. Dort, wo es mdglich
und sinnvoll ist, sollten standardisierte Verfahren in Erwdgung gezogen werden.

- Die Tragfahigkeit fur hohere Einzelgewichte von Fahrzeuggespannen - zum
Beispiel im Rahmen von GroBraum- und Schwerlasttransporten - welche in
zunehmendem MaBe fur die Energiewende erforderlich sein werden, ist bei
der Planung neuer Brlicken zu beriicksichtigen.

-> Die Gewahrleistung einer den aktuellen und kiinftigen Anspriichen geniigenden
Infrastruktur gilt als Daseinsvorsorge: Mittels eines zweckgebundenen Infra-
strukturfonds konnte gewéahrleistet werden, dass finanzielle Mittel tberjdhrig
und auskémmlich zur Verfligung stehen, abgekoppelt von den jeweiligen
Haushaltsausstattungen des Bundes beziehungsweise der Bundeslander. Eine
besondere Relevanz hatte dies fiir den Bereich der systemrelevanten Briicken.

15
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Dabei treffen Ablastungen immer die Wirtschaft, welche teils jahrelang Ausweich-
verkehre mitsamt einer héheren Kostenlast Gbernehmen muss. Fir das bereits
hoch belastete StraBenverkehrssystem bedeuten diese Umleitungen wiederrum
weitere Inanspruchnahmen mit neuen Engpassen und Uberlastungen.

Pragmatische und schnelle Lésungen sind angesichts der Gesamtsituation notwendig.
In der Brickenstudie der IHK-Initiative Rheinland aus dem Jahr 2023 haben die Kammern
im Rheinland auf das Gesamtproblem der maroden Briickenlandschaft hingewiesen.
663 Briicken im Rheinland verfligen lber den Traglastindex IV, 343 Briicken gar tber
den Traglastindex V. Demnach besteht im Rheinland allein bei knapp 1.000 Briicken,
die in der Hand von Land und Bund sind, akuter Handlungsbedarf. Der seitens der
NRW-Landesregierung ausgerufene Kurs, Ersatz- vor Neubau scheint angesichts der
Fille der notwendigen MaBnahmen zundchst nachvollziehbar. Auch eine Priorisierung
besonders wichtiger Briicken im Kontext einer strategischen Sicht auf das Gesamt-
system ist dabei ein wesentlicher Bestandteil fiir ein leistungsfahiges Gesamtnetz.

Auch das Schienennetz erfordert leistungsfahige Briicken. Innerhalb des Mittleren
Niederrheins gibt es lediglich zwei Schienenquerungen, bei Krefeld und bei Neuss,
welche die Gesamtheit aller rheinquerenden Personen- und Guterverkehre abwickeln.
Dieser hohen Bedeutung entsprechend, sind die Duisburg-Hochfelder Eisenbahn-
briicke sowie die Hammer Eisenbahnbriicke mit hochster Sorgfalt zukunftssicher
zu unterhalten.

Forderungen im Infrastrukturbereich: A\

v

- Uerdinger Rheinbriicke: Die Seitens des Ministeriums fir Umwelt, Natur-
schutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen im Juli 2024 vorgeschlagene
2+2-L6sung tragt die Wirtschaft mit, wenn hierdurch eine signifikante
Beschleunigung des Verfahrens erzielt wird. Der Endausbau der B288 ist als
durchgehend vierspurige Verbindung zwischen der A57 bei Krefeld und der
A 59 bei Duisburg auszufihren.

Die Nutzbarkeit der historischen Bestandsbriicke gilt es bis zur Fertigstellung
einer neuen Querung sicherzustellen.

- Aufgrund des maroden Zustands ist die Josef-Kardinal-Frings-Briicke nicht
flr den Schwerlastverkehr nutzbar. Ein Ersatzneubau im Bereich der Josef-Kardinal-
Frings-Briicke muss schnellstmdglich angegangen und realisiert werden. Gleich-
zeitig gilt es, die eingeschrankte Nutzbarkeit der Bestandsbriicke sicherzustellen.

- Die Fleher Briicke ist marode. Ein sukzessiver Neubau ist ab 2029 geplant. Eine
zligige, aber im Kontext der insgesamt fragilen Briickenlandschaft angemessene
und abgestimmte Umsetzung der MaBnahme wird erwartet.

> Theodor-Heuss-Briicke: Die Rheinquerung lber die Theodor-Heuss-Briicke
auf Dusseldorfer Stadtgebiet ist flir Schwerlastverkehre tiber 30 t gesperrt.
Als Verbindungsachse der A52 erflllt sie eine wichtige Uberregionale Funktion.
Wir erwarten, den avisierten Neubau ziigig und koordiniert im Kontext der
insgesamt fragilen Brlickenlandschaft zu realisieren.
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3.4 Wasserweg [/ Hiafen

NRW ist das Binnenschiffsland Nummer eins in Deutschland, 80 Prozent aller Binnen-
schiffe passieren den Rhein. Die Binnenschifffahrt tragt im Wesentlichen dazu bei, dass
Gutertransporte umweltfreundlich und im groBen Umfang getatigt werden kdnnen.
Als einziger Verkehrstrager verfligt die WasserstraBe noch Uber freie Kapazitaten. Der
Strukturwandel wird sich direkt auf die Binnenschifffahrt auswirken. Prognosen gehen
davon aus, dass die Mengen von Massengltern wie Kohle und Erze, welche traditionell
eine Stdrke dieses Verkehrstragers darstellen, zurlickgehen werden. Teilweise werden
diese Mengen kompensiert, beispielsweise durch steigende Glitermengen in den
Bereichen Kohlenstoffdioxid und Ammoniak, welche im Zuge der Transformation

der Energiewirtschaft kiinftig starker benotigt werden.

Kein Verkehrstréger ist derart von der Witterung abhédngig beziehungsweise von den
Folgen klimatischer Verdnderungen betroffen wie die BinnenwasserstraBBe. Ausbleiben-
des Gletscherschmelzwasser und Rekorddiirresommer wie 2018 oder 2022 beeinflus-
sen den Wasserstand des Rheins und damit die Befahrbarkeit immens. Damit die
Potenziale des Rheins von Basel bis zur Nordsee bestmdglich gehoben werden kdnnen,
bedarf es Investitionen in die Infrastruktur. Diese dienen der Resilienz der WasserstraBBe
und der Schaffung von verldsslichen Bedingungen. Konkret gilt es, die in Teilen bereits
begonnene MaBnahme aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030, die Sohlenstabilisie-
rung und Abladeoptimierung zwischen Duisburg und Neuss auf eine einheitliche
Fahrrinnentiefe von 2,80 m beziehungsweise 2,70 m zwischen Neuss und Stiirzelberg,
allumfassend umzusetzen.

Hafen als Wirtschaftsmotoren

Ein konstant nutzbarer Rhein sowie leistungsfahige StraBen- und Schienenanbindun-
gen sind Grundvoraussetzungen fiir die Hafenstandorte und Chemieparks am Mitt-
leren Niederrhein von Krefeld Gber Neuss/Disseldorf bis Dormagen. Dabei sind die
Hafenareale weitaus mehr als multimodale Umschlagszentren und logistische Knoten-
punkte. Diese Hifen generieren ein hohes MaB3 an Wertschépfung in der Produktion
und eine Vielzahl qualifizierter Arbeits- und Ausbildungsplatze, sowohl direkt in den
jeweiligen Hafenbereichen als auch indirekt Gber die im Hafenbereich angesiedelten
Gewerbe- und Industrieunternehmen sowie im Rahmen der logistischen Ketten.

Als solche (iben diese Wirtschaftsmotoren besondere Rollen aus: Sowohl im Kontext
der Energiewende (Umschlagplatz von Windréddern, Transformatoren et cetera) als
auch im Zusammenhang mit der Verkehrswende (Verkehrsverlagerung auf umwelt-
freundliche Verkehrstriger) sowie im Speziellen im Kontext der Transformation im
Rheinischen Revier (Hafen Neuss).

Der Kombinierte Verkehr (KV) als wichtiger Bestandteil leistungsfahiger Logistik-
ketten hat sich entlang des Rheins bis in weite Teile Europas als nachhaltige Transport-
form etabliert. Durch die Kombination der positiven Eigenschaften von Schiene bezie-
hungsweise Wasserweg auf der Hauptstrecke mit der StraBe auf der letzten Meile
wird die StraBe in Ganze entlastet und gleichzeitig werden klimaschonende Effekte
generiert. Hafen, aber auch Hinterland-Terminals ohne Wasseranschluss sind hierbei
die wesentlichen Schnittpunkte der einzelnen Verkehrstrager.

AVAV-YAY ViV

el 0L
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Zur Starkung des Gesamtsystems
WasserstraBBe und Hafen fordern wir:

> Umsetzung der MaBnahme ,Abladeoptimierung und Fahrrinnenoptimierung des
Rheins zwischen Duisburg und Neuss-Stirzelberg

- Aufgrund der exponierten Stellung erfordern Hafenbereiche eine resiliente,
multimodale und zudem schwerlastfahige Verkehrsanbindung. Bestehende
Engpasse gilt es zu beseitigen.

> Hafen sind als Wirtschaftsareal auch im Kontext starker Flachennutzungskon-
kurrenz zu schiitzen. Heranrlickende Wohnbebauung - insbesondere in urbaner
Nahe zum Rhein - darf die Funktionalitdt und Leistungsfahigkeit der Hafen
ebenso wenig beeintrachtigen wie eingeschrankte Verkehrsanbindungen. Hafen-
flachen sind insbesondere fiir die Bereiche Logistik und Industrie zu sichern.

In den einzelnen Hafenbereichen fordern wir: f‘.&

===
===

B Neuss
- Umsetzung des Projekts Erftsprung zur schienenseitigen Optimierung der
Anbindung des Neusser Hafens zur effizienten und gleichzeitig resilienten
Abwicklung der Guterziige im Neusser Hafen

m Krefeld
> Das Verkehrssystem im Bereich des Krefelder Hafens gilt es auch unter
besonderer Beriicksichtigung der historischen Drehbriicke zu optimieren.

- Die Méglichkeiten der Digitalisierung sind im Zulauf des Hafens starker zu
nutzen (zum Beispiel Optimierung der Lichtsignalanlage an der Disseldorfer
StraBe).
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3.5 Luftverkehr

Die Region des Mittleren Niederrheins, gepragt durch ihre starke internationale Ver-
flechtung und Exportorientierung, bendtigt eine leistungsfahige und zukunftsfahige
Flughafeninfrastruktur, um ihre wirtschaftliche Stérke zu sichern und auszubauen. Im
nationalen und vor allem internationalen Kontext spielen hierbei auf deutscher Seite
die Flugh&fen Dusseldorf und KéIn/Bonn eine Schliisselrolle, indem sie Unternehmen
schnelle Geschafts- und Frachtflugverbindungen bieten.

Am Standort Mittlerer Niederrhein hat sich der Innovationsflughafen Ménchenglad- Der Flughafen MGL ist ein
bach (MGL) mit fast 50.000 Flugbewegungen pro Jahr zu einem der groBten General Vorreiter in den beiden
Aviation Airports in Deutschland entwickelt, welcher sich insbesondere bei Flugschulen zukunftstréichtigen

und Wartungsunternehmen etabliert hat. Hierneben ist MGL zudem ein Vorreiter in ..

den beiden zukunftstrachtigen Themenfeldern Dekarbonisierung der Luftfahrt sowie Themenfeldern Dekarbomsmrung

Einsatz von Drohnen. der Luftfahrt sowie Einsatz
von Drohnen.

Die Entwicklung des Innovationsflughafens Ménchengladbach gilt es voranzutreiben

sowie das umgebende Gewerbeareal fiir flughafenaffines Gewerbe zu starken.

Zur Starkung des Standortfaktors Luftfahrt

fordern wir:

-> Kapazitatsgerechte Genehmigungen: Der Flughafen Disseldorf bendtigt
dringend eine Genehmigung, die sich an der tatsdchlichen Runway-Kapazitat
orientiert. Dies ist unerldsslich, um den steigenden Anforderungen der Wirtschaft
gerecht zu werden und die internationale Wettbewerbsfahigkeit unserer Unter-
nehmen zu sichern.

- Fdrderung von Innovation und Dekarbonisierung: Die Flughdfen kdnnen
Vorreiter in der Entwicklung neuer Antriebstechnologien und der Transformation
hin zu einem dekarbonisierten Luftverkehr werden. Hierzu ist der Innovations-
flughafen Ménchengladbach weiter zu unterstiitzen und auszubauen.

- Sicherstellung einer Balance zwischen Wirtschaft und Umweltschutz:
Der Einsatz larmarmer Flugzeuge und moderner Anflugverfahren muss gefordert
werden, um den berechtigten Schutzinteressen der Anwohner gerecht zu wer-
den, ohne den Flugbetrieb einzuschranken.
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3.6 Erreichbarkeit von Innenstadten

Die Oberzentren am Mittleren Niederrhein, Krefeld, Monchengladbach und Neuss

sind Geschéaftszentren fir Handel, Dienstleistungen, Kultur, Wohnen, Freizeit und
Beschaftigung. Eine gute Erreichbarkeit ist dabei maBgebliche Grundlage fir attraktive
und lebhafte Zentren. Sowohl Kunden- als auch Lieferverkehre missen auch kiinftig
die (Innen-)Stadte sowie die dort ansdssigen Unternehmen geordnet erreichen.

Das Ziel im Sinne der Vereinbarkeit von Klimaschutz und Wirtschaft ist dabei die
emissionsarme, nicht die autofreie Innenstadt. Pauschale Fahrverbote sollten vermieden
werden, da sie zu erheblichen Einschrankungen im Wirtschaftsverkehr, bei Berufs-
pendlern und Kunden fihren. Mehr und bessere Angebote, nicht Verbote, sollten die
Verkehrswende des urbanen Raums auch am Mittleren Niederrhein treiben.

Die Flachenkonkurrenz - insbesondere in den urbanen Zentren - ist groB. Dies gilt
insbesondere flir die Gewahrleistung der Mobilitdt, welche sich hinsichtlich des
Angebotsspektrums differenziert entwickelt hat. Den verfligbaren limitierten Raum
gilt es bei der Verkehrsplanung effizient, aber bedarfsgerecht zu entwickeln. Innerhalb
des breiteren Mobilitdtsmixes wird der motorisierte Individualverkehr auch kiinftig
eine wichtige Rolle spielen. Bezlglich der HaupterschlieBung der Stadte sollten die
zentralen ZufahrtsstraBen fiir eine bedarfsgerechte Abwicklung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV), des Wirtschaftsverkehrs und des straBengebundenen

OPNV vorgehalten werden.
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Ein leistungsfahiges 6PNV-Angebot kann den Druck auf die Infrastruktur grund-

sdtzlich entlasten, wenn dieses beziiglich Taktung, Sicherheit, Sauberkeit und auch

bezogen auf die Anbindung zwischen Stadt und Idndlichem Umland eine attraktive
Alternative darstellt.

Wirtschaftsverkehre kénnen oftmals kaum beziehungsweise nicht von der StraBe
verlagert werden. Entsprechend gilt es, beispielsweise liber Ladezonen geordnete

Be- und Entladeprozesse zu ermdglichen. Auch Citylogistikhubs am Stadtrand, Mikro-
depots in stadtischen Kernbereichen, Paketabholstationen, innovative Lieferkonzepte
oder eine Flexibilisierung der Lieferzeiten konnen dazu beitragen, Logistikverkehre in
Innenstadten effizient zu steuern, zu biindeln und Verkehre insgesamt zu reduzieren.

Die Potenziale des Radverkehrs, der durch den zunehmenden Batterieantrieb hinsicht-
lich Geschwindigkeit und Reichweite an Einsatzfahigkeit gewonnen hat, gilt es auch
innerorts zu starken. Mittels klarer und zusammenhangender Linienflihrungen im vor-
handenen StraBenraum kénnen weitere Berufspendler, Freizeitfahrer und auch Innen-
stadtkunden auf das Rad wechseln. Fiir diese Linienfiihrung ist dabei vorrangig das
nachgelagerte Netz zu priifen und auf eine klare Hierarchisierung der StraBen zu ach-
ten. Bedeutsam, sowohl bei Rad- als auch FuBwegebeziehungen sind eindeutige, fort-
laufende Abschnitte, die den Nutzenden eine hohe Verkehrssicherheit gewahrleisten.

Die Qualitat der StraBeninfrastruktur ist insbesondere auf kommunaler Ebene oft-
mals unzureichend und behindert den Verkehrsfluss negativ. Hier ist ein Mindestmal
an Qualitdt unerlasslich.

Innenstadtnahe Parkmdglichkeiten sind weiterhin ein wichtiger Standortvorteil fir
die Stadte und Gemeinden am Mittleren Niederrhein. Die raumliche Konzentration von
innenstadtnahem Parkraum kann dabei ein probates Mittel sein, einen Mix aus Er-
reichbarkeit und gleichzeitiger Erhéhung der Aufenthaltsqualitéat der Citylagen zu
schaffen.

Die Potenziale der Digitalisierung sind auch im innerstadtischen Kontext zu nutzen.
Smarte, digitale und aufeinander abgestimmte Ampelschaltungen kénnen dabei
helfen, den Verkehr in StoBzeiten anforderungsgerecht zu steuern und Staubildungen
zu minimieren. Intelligente und Ubersichtliche Parkleitsysteme reduzieren den Park-
suchverkehr und fiihren schneller ans Ziel, was den Besuch in der Innenstadt attrak-
tivieren kann.

Verkehrsversuche und tiefgreifende Eingriffe in das innerstddtische Verkehrssystem
sollten nur im direkten und friihzeitigen Dialog mit den betroffenen Unternehmen
geschehen.

Eine flichendeckende Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h innerhalb geschlosse-
ner Ortschaften lehnen wir ab. Zur Erhdhung der Sicherheit an neuralgischen Punkten
wie Kindergarten, Schulen, an ausgemachten Unfallschwerpunkten oder auch zur
Attraktivierung von Aufenthaltsbereichen kann eine Reduzierung der Geschwindigkeit
sinnvoll sein. Nicht zuletzt, da auch der OPNV von einer Verlangsamung einschrénkend
betroffen ware, sind Geschwindigkeitsreduzierungen mit Bedacht zu wahlen und im
Gesamtkontext des Verkehrsflusses zu berlicksichtigen.
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3.7 Erreichbarkeit von Gewerbegebieten

Industrie- und Gewerbegebiete sowie Hafenareale - ob auf der griinen Wiese oder

in integrierten Lagen - bendtigen gesicherte schwerlastfahige StraBenanbindungen.
Dies ist im Rahmen der verkehrlichen Gesamtplanung zu beriicksichtigen. So diirfen
kommunale Vorhaben und Planungen nicht dazu flihren, dass die Erreichbarkeit von
Betrieben mit Schwerlastverkehr eingeschrankt wird. Eine Redundanz schwerlast-
fahiger Anbindungen ist fur eine verldssliche Leistungsfahigkeit essenziell.

Von entscheidender Bedeutung ist auch das Thema Mitarbeitererreichbarkeit fir die
Unternehmen. Hier hangen die nutzbaren Mdglichkeiten des Pendelns entscheidend
von Lage und Anbindung des jeweiligen Unternehmens ab. Grundsatzlich ist das
Mobilitdtsangebot in Idndlichen Bereichen eingeschrankter und das Auto ist oftmals
die einzige Mdglichkeit, zuverldssig zur Arbeitsstelle zu gelangen. Ohne eine anndhernd
gleichwertige OPNV-Anbindung haben im landlichen Raum angesiedelte Unternehmen
Wettbewerbsnachteile bei der Akquirierung von neuen Mitarbeitenden. Dies gilt insbe-
sondere bei der Gewinnung von Auszubildenden, die noch nicht tiber einen Fihrer-
schein verfugen.

Selbst mitarbeiterstarke Gewerbeareale - beispielsweise die Hafen in Krefeld und in
Neuss, aber auch groBe Gewerbegebiete wie Viersen-Mackenstein - leiden unter
schwacher bis nicht vorhandener OPNV—Anbindung. Fur diese, aber auch fir Gewerbe-
gebiete im landlichen Raum gilt es, addquate, zukunftssichere Mobilitatsalternativen
(zum Beispiel On-Demand-Systeme) zum Auto zu finden.

Im Rahmen des Betrieblichen Mobilitatsmanagements lassen sich bedarfsgerecht,
individuelle Lésungen eruieren. Hierbei konnen Unternehmen gemeinsam mit den
Mitarbeitenden nachhaltige Mobilitdtsldsungen entwickeln oder gemeinsam mit
benachbarten Unternehmen synergiefokussiert Lésungen suchen.

Die Anbindung von Gewerbegebieten in das tberdrtliche Radwegenetz kann auch
die Erreichbarkeit von Arbeitsstatten verbessern und im Sinne des Betrieblichen
Mobilitdtsmanagements nutzbare Optionen schaffen.

Lkw-Parken / Lkw-Ladeinfrastruktur

Die Ladeinfrastruktur - auch flr das Laden von E-Lkw - gilt es weiter bedarfsgerecht
auszubauen. Entsprechende Angebote sind insbesondere innerhalb von Gewerbege-
bieten zu schaffen. Kommunen und Energiedienstleister missen die infrastrukturellen
Voraussetzungen bereitstellen.

Es gilt, die Anzahl der Lkw-Parkpldtze entsprechend der weiter ansteigenden Bedarfe
zu erhdhen.
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3.8 OPNV

Ein bedarfsgerechter OPNV ist ein wichtiger Bestandteil éffentlicher Daseinsfiirsorge.
Bus und Bahn stellen fldichendeckend fur die unterschiedlichen Bevélkerungsgruppen
eine Basismobilitat her. Ein funktionierender OPNV hat eine hohe verkehrs- und

umweltpolitische Relevanz und liegt auch im Interesse der Wirtschaft. Als wichtiger
Baustein umweltfreundlicher Mobilitdt kommt dem bedarfsgerechten und effizient
ausgestalteten OPNV kiinftig eine noch starkere Rolle zu.

Die Vorteile des OPNV kommen in urbanen Zentren stirker zum Tragen. Besonders
wichtig ist die effiziente Ausgestaltung des OPNV im Kontext der herausfordernden
Stadt-Umland-Verbindungen. Hier gilt es, die Angebote fir die Pendlermobilitat und
fur die Besucherverkehre weiter mit bedarfsgerechten Mobilitdtsldsungen zu starken.

Das Deutschlandticket ist ein Meilenstein kundenfreundlicher und nachhaltiger
Mobilitdt. Unternehmen unterstiitzen ihre Mitarbeiter Uber das ,Deutschland-Ticket
Jobticket". Ein effektives Angebot kann jedoch nur bei solchen Unternehmen erfolgen,
die auch tiber eine ausreichende OPNV-Anbindung erreichbar sind. Mit den Potenzialen
des Tickets miissen sich grundsatzlich auch das Angebot und die Qualitit des OPNV-
Angebots steigern. Die Finanzierung des Tickets gilt es langfristig durch den Bund zu
sichern, wobei als weitere Finanzierungssaule keine weitere Belastung der Unternehmen
erfolgen darf.
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