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VERKEHRSLEITBILD RHEINLAND

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist zentral fir die Wettbewerbsfahigkeit des Rheinlands im nationalen und inter-
nationalen Wettbewerb. Die schnelle, flexible und kostengiinstige Mobilitdt von Giitern und Personen ist Voraussetzung fiir
wirtschaftliches Wachstum und die Sicherung des Wirtschaftsstandorts Rheinland. Die Giiterverkehrsleistung im Rheinland
wird bis 2030 um rund 40 Prozent steigen, und damit werden auch die Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur zuneh-
men. Das Rheinland ist aufgrund seiner geographischen Lage von den wachsenden Warenstrémen besonders betroffen. Eine
groBe Rolle spielen hier die Hinterlandverkehre aus den Seehéfen Zeebriigge, Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen (,ZARA")
sowie die zunehmenden Verkehrsstrome auf den europdischen Ost-West-Magistralen.

Vor allem der Gitertransitverkehr wird in den nichsten Jahren tiberproportional zunehmen. So wird der Giitertransit auf der
StraBe bis 2030 um rund 52 Prozent steigen. Die StraBe wird damit auch zukiinftig eindeutig die Hauptlast der Giiterverkehre
tragen. Zuwichse werden jedoch auch beim Binnenschiff und bei der Eisenbahn zu verzeichnen sein. Die Giiterverkehrsleis-
tung auf der Schiene wird beispielsweise bis 2030 um rund 40 Prozent steigen. Fast ein Drittel des Zuwachses entfallt auf
den Transit.

Das prognostizierte Wachstum stellt die Verkehrsinfrastruktur der
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1 ENDLICH AUSREICHEND GELD FUR DIE 20
VERKEHRSWEGE BEREITSTELLEN

3 unsere Verkehrswege sind seit Jahrzehnten chronisch
unterfinanziert. Alleine der Erhaltungs- und Nachholbedarf

der Bundesverkehrswege seit 2012 betrégt jahrlich drei Mrd. Finanzierungsliicke fiir Erhalt, Neu-
und-Ausbau von ‘Bundesverkehrswegen: rund 37 Mrd. Euro

BVWP 2003; BVWP 2030

onsbericht 2012; BMVI (2014): Ver-

Euro zusatzlich. Gerade das Rheinland als wirtschaftsstarker
Standort und zentrale Logistikdrehscheibe im Hinterland der
ZARA-Hifen bendtigt eine bedarfsgerecht ausgebaute
Verkehrsinfrastruktur. Dies ist nur moglich, wenn dauerhaft
mehr Geld zur Verfligung steht. Durch verschiedene Sonder-
programme des Bundes wurden die Mittel fiir die Verkehrswe-
ge seit 2015 erstmals wieder deutlich erhoht. Jetzt gilt es diese
Steigerung zu verstetigen und den Verkehrsetat dauerhaft

- liber eine Legislaturperiode hinaus - auf einem angemesse-
nen Niveau zu halten. Die bislang geplanten Erhéhungen des
Verkehrshaushaltes reichen bei weitem nicht aus. Beriicksich-
tigt man die Ausbauplane des BVWP 2030, summieren sich die
von 2012 bis 2018 fehlenden Mittel fir Bundesverkehrswege

eigene Darstellung mit Daten von BMVI (2013)

bereits auf eine Finanzierungsliicke von 37 Mrd. Euro. Die 2012 2013 2014 2018 201 o 2o
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werden und dies unter folgenden Pramissen: New- und Ausbau 2016-2018 gem. BVWP 3030

Die Finanzmittel sind von den jahrlichen Haushaltszuweisun- Bl Frcnzmittel

gen abzukoppeln. Die Nutzerfinanzierung (z.B. Lkw-Maut)

darf die Steuerfinanzierung nur ergénzen. Der Staat muss

weiterhin auch die finanzielle Verantwortung fiir die 6ffentli-

che Infrastruktur tragen. Es stehen aus dem Steueraufkommen

ausreichende Finanzmittel zur Verfiigung. Zusitzliches privates Kapital wird daher nicht grundsitzlich benétigt. OPP-Modelle sollten nur dann genutzt
werden, wenn sie eine wirtschaftlichere Alternative bieten und die Infrastruktur somit giinstiger oder schneller bereitgestellt wird. Angesichts der maroden
Infrastruktur missen die Mittel primér in den Erhalt und Ausbau flieBen. Bei der Entscheidung, in welche Projekte investiert wird, sollten die verkehrliche
Dringlichkeit und der volkswirtschaftliche Nutzen im Mittelpunkt stehen.

2 VERFALL DER INFRASTRUKTUR STOPPEN UND ENGPASSE GEZIELT BESEITIGEN

3 weil jahrelang viel zu wenig in den Erhalt der Verkehrswege investiert worden ist, brockelt es jetzt an allen Ecken und Enden. Nach dem Zustandsbe-
richt zur Infrastruktur aus dem Jahr 2016 ist etwa ein Fiinftel der Bundesautobahnen und ein Drittel der BundesstraBen in einem schlechten baulichen
Zustand. Besonders angespannt ist die Situation bei den Briicken: Derzeit wird die Statik von rund 800 GroBbriickenbauwerken an Autobahnen und
BundesstraBen in NRW iiberpriift. Das Ergebnis ist dramatisch: mehr als die Halfte der bisher kontrollierten Briicken miissen ersetzt werden, darunter
zahlreiche im Rheinland. Das Landesverkehrsministerium geht davon aus, dass mittelfristig alle GroBbriicken in NRW erneuert werden miissen, ein GroBteil
davon schon bald. Deshalb muss nun der notwendigen Sanierung Vorrang gegeniiber Neu- und AusbaumaBnahmen eingerdumt werden. Die Wirtschaft
begriiBt daher, dass beim neuen Bundesverkehrswegeplan das Prinzip Erhalt vor Neubau gilt. Weil insbesondere der Giiterverkehr in den ndchsten 20 Jahren
weiter deutlich zunehmen wird, diirfen der Ausbau unserer Verkehrsnetze und die gezielte Engpassbeseitigung aber nicht aus dem Blick verloren werden.
Schon heute sind die StraBen regelmaBig tiberlastet und das Rheinland ist seit Jahren Stauregion Nr. 1 in Deutschland. Um dies zu dndern, missen Liicken
geschlossen und Engpésse an liberlasteten Verkehrsachsen gezielt beseitigt werden. Wegen des hohen Anteils von Wirtschafts- und Transitverkehr hat das
Rheinland hier einen besonders groBen Bedarf.

3 VERLORENE PLANUNGSKAPAZITATEN WIEDER AUFBAUEN

I3 Ausreichende und iiberjihrige Finanzmittel fiir die Infrastruktur sind dringend notwendig, aber nicht die einzige Voraussetzung fiir den Erhalt und
Ausbau unserer Verkehrswege. Es muss vor allem ausreichende Planungskapazitaten geben. In Nordrhein-Westfalen fehlen zahlreiche Ingenieure fiir die
Planung und Baubegleitung von Infrastrukturprojekten sowie Juristen fiir die Auftragsvergabe. Der jahrelange Stellenabbau in den Planungsbehdrden von
Land und Kommunen hat dazu gefiihrt, dass viele neue Projekte nicht bis zur Baureife vorbereitet werden konnten. Die Folge: Bereitstehende Gelder
konnten in der Vergangenheit trotz dringenden Bedarfs nicht verbaut werden. Zukiinftig miissen die Planungskapazitdten und -effizienz erhéht werden.
Die zusétzlich verfiigbaren Planungskapazitdten der DEGES und erste Neueinstellungen von Ingenieuren sind der richtige Ansatz. Erste Erfolge zeigen sich
darin, dass vom Bund zugewiesene Mittel nun auch verbaut werden. Aufgrund des komplexen Planungsrechtes und vielfaltiger Beteiligungs- und Klagever-
fahren dauert der Infrastrukturaus- und -neubau allerdings haufig mehrere Jahrzehnte. Planungsverfahren miissen daher beschleunigt werden.

4 BINNENHAFEN ERHALTEN UND STARKEN, HAFENVORRANGGEBIETE AUSWEISEN,
FAHRWASSERVERHALTNISSE VERBESSERN

I3 StraBen und Schienenwege sind schon jetzt Gberlastet. Ausreichende Kapazitatsreserven fiir Giiterverkehre gibt es nur noch auf der WasserstraBe.
Dieser Verkehrstrager sollte daher gestdrkt werden. Der Zustandsbericht zur Infrastruktur der BundeswasserstraBen von 2016 zeigt auf, dass sich 85 Prozent
der Schleusen in einem nicht ausreichenden bzw. ungeniigenden Zustand befinden. Um alle Defizite in Deutschland zu beseitigen, missten jahrlich rund

1 Mrd. Euro ausgegeben werden. Tatsdchlich konnten 2015 rund 400 Mio. Euro investiert werden. Hier muss deutlich nachgebessert werden. AuBerdem
missen bestehende Hafen mit ihrer Infra- und Suprastruktur geschiitzt und ihre Weiterentwicklung ermdglicht werden. Notwendig sind vor allem
ausreichende Flachen. Fiir die wenigen Gebiete, in denen noch Hafenentwicklungen bis hin zum Neubau méglich sind, missen die Voraussetzungen in der
Landesentwicklungsplanung geschaffen und Hafenvorranggebiete ausgewiesen werden. Auf dem Rhein sollte auBerdem der Gleichwasserstand von
Duisburg bis Bonn auf durchgehend 2,80 Meter angehoben werden, damit der Giitertransport auch bei Niedrigwasser gewahrleistet ist.



5 KAPAZITATSERWEITERUNGEN NOTWENDIG ZUR VERSTARKTEN NUTZUNG DES VERKEHRSTRAGERS SCHIENE

I3 Das Schienennetz im Rheinland gehort zu groBen Teilen zum europdischen Hochgeschwindigkeits- sowie Giiterverkehrsnetz bzw. zum Hauptnetz
des regionalen SPNV und weist eine dementsprechend hohe Auslastung auf. Eine Zunahme an Schienenverkehr, insbesondere des Guterverkehrs, wird
im Laufe der kommenden Jahre erwartet. Die Anbindung des Rheinlands an die ZARA-Hafen auf der StraBe stoBt bereits jetzt an ihre Kapazitatsgrenze.
Es ist daher mit einem groBen Potential an Verkehrsverlagerungen im Giterverkehr von der StraBe auf die Schiene zu rechnen. Aber auch im
Regional- und Fernverkehr werden zusatzliche Anspriiche an Streckengeschwindigkeit sowie Betriebsqualitat gestellt. Durch notwendigen Ausbau und
gezielte Kapazitatserweiterungen der Schieneninfrastruktur sollte daher die verstarkte Nutzung der Schiene durch den Giiterverkehr ermdglicht
werden, bei gleichzeitig hoher Leistungsqualitat im Personenverkehr. Denn die Schiene ist ein nachhaltiger und politisch gewiinschter Verkehrstréger.

6 FLUGHAFENSTANDORTE SICHERN UND ENTWICKELN

I3 Das Rheinland ist in besonderem MaBe international verflochten und exportorientiert. Die vorhandenen Flughéfen, speziell Diisseldorf und Kéln/
Bonn, bieten international operierenden Unternehmen schnelle Geschéfts- und Frachtflugverbindungen an. Sie sind daher ein wichtiger Standort-
faktor, der vor konkurrierenden Raumanspriichen, etwa heranriickender Wohnbebauung, geschiitzt werden muss. Ebenso sollten den Flughéafen
Entwicklungsmdglichkeiten eroffnet werden. Durch den Einsatz larmarmer Flugzeuge und moderner Anflugverfahren, wie etwa am Flughafen KéIn/
Bonn, kénnen sowohl die berechtigten Interessen der Anwohner nach Schutz vor Fluglarm als auch die Sicherung des Flugbetriebs garantiert werden.

7 LKW-ROUTENKONZEPT FUR DAS RHEINLAND ERSTELLEN

I3 Lkw-Verkehre sind elementarer Bestandteil des Giiterverkehrs. Meist iibernehmen sie den letzten Weg von der Schiene oder dem Schiff hin zum
Ziel. Umweltzonen, Hohen- und Gewichtsbegrenzungen oder auch StraBenschéden verhindern dabei oft den direkten Weg. Viele Lkw-Fahrer kennen
diese Hindernisse aber nicht und nutzen deshalb nicht geeignete StraBen. Das Ergebnis sind immer haufiger festgefahrene Lkws, beschéddigte Briicken
und Schwerlastverkehr in Wohngebieten. Diese Entwicklung ist sowohl fiir die Speditions- und Transportunternehmen als auch fiir Kommunen und
Biirger zu einem groBen Problem geworden. Ein Lkw-Vorrangroutennetz kdnnte entscheidend zur Verbesserung der verkehrlichen Situation in den
Ballungszentren unserer Region beitragen. Die Ausweisung von geeigneten StraBen durch die Kommunen und die Einbindung dieser Informationen in
die Karten von Lkw-Navigationsgeraten ermdglicht den Fahrern, eine optimale und geeignete Route zu finden. Die Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH
(VRS), mit ihrer Projektgruppe mobil im Rheinland, entwickelt eine Software, die technisch den hochsten Anspriichen entspricht und es den Kommu-
nen in der Metropolregion Rheinland ermdglicht, ein Lkw-Vorrangroutennetz zu erfassen sowie ein Schilderkataster aufzubauen. Die Logistikindustrie
begleitet das Projekt und gibt entscheidende Hinweise zum Gelingen. Es wird von der Landesregierung sowie vom VRS finanziert und soll als Modell
fiir ganz NRW dienen. Die Industrie- und Handelskammern tibernehmen dabei als Vertreter der Wirtschaft die Aufgabe, die Interessen ihrer Mitglieder
zu biindeln und gegeniiber den Kommunen zu vertreten, um die kommunale Abstimmung zu erleichtern.

8 ERREICHBARKEIT DER INNENSTADTE SICHERN

I3 Die Innenstidte sind Orte des Handels, der Dienstleistung, der Kultur, des Wohnens und der Freizeit. Sie sind damit auch Verkehrs- und Wirt-
schaftszentren. Dies kdnnen sie aber nur bleiben, wenn sie weiter uneingeschrankt erreichbar bleiben. Einwohner, Pendler und Besucher miissen den
fiir sie optimalen Verkehrstriager wihlen konnen. Die Erreichbarkeit der Stadte muss daher sowohl durch den OPNV als auch durch den Individual-
verkehr gewahrleistet werden. Anderenfalls verliert der innerstadtische Handel gegeniiber peripheren Standorten und dem Online-Handel weiter an
Wettbewerbsfahigkeit. Das Angebot der Verkehrsinfrastruktur muss sich am tatséchlichen Verkehrsbedarf orientieren. Eine Verkehrspolitik, die einzelne
Verkehrstriger bevorzugt, wird den unterschiedlichen Anforderungen nicht gerecht. Sowohl das Auto als auch der OPNV haben ihre besonderen
Stéarken und miissen entsprechend genutzt werden kdnnen. Wir unterstiitzen die Ziele der Nachhaltigkeit und des Umweltschutzes, wenn sie
verhaltnismaBig sind und nicht einseitig die Wirtschaft belasten.

9 NEUE MOBILITATSFORMEN IN EINKLANG MIT DEN BEWAHRTEN VERKEHRSTRAGERN BRINGEN

3 in den Ballungsraumen kombinieren immer mehr Menschen ganz individuell unterschiedlichste Verkehrstrager. Dazu gehoren auch neuere
Angebote wie Carsharing, Mietradstationen und Pedelecs. Diese konnen dazu beitragen, die innerstadtische Mobilitat zu verbessern. Neue Medien
(Apps) unterstiitzen diese Entwicklung durch ihre individuelle und mobile Verfiigbarkeit. Neue Angebote sollten dazu beitragen, den OPNV als auch
den motorisierten Individualverkehr sinnvoll zu ergdnzen und dabei den standortspezifischen Besonderheiten Rechnung tragen. So wird die
Gesamtmobilitdt verbessert und jeder Verkehrstrager kann seine systembedingten Vorteile bestmdglich in die Mobilitatsketten einbringen.

10 GEWERBEFLACHEN ENTLANG DER VERKEHRSACHSEN AUSWEISEN

I3 Fischen an den Hauptverkehrsachsen sind hervorragend fiir die Ausweisung von Gewerbe- und Industriestandorten geeignet. Sie sind optimal
erreichbar, was insbesondere fiir den Giiterverkehr und seine komplexen Logistikketten ein ausschlaggebendes Wettbewerbs- und Ansiedlungskriteri-
um darstellt. Hauptverkehrsachsen und -knotenpunkte liegen auBerdem in der Regel abseits der Siedlungsschwerpunkte und bieten sich damit als
Standorte fir Industriegebiete an. Denn dadurch werden Wohngebiete weniger durch Larm und Schadstoffe belastet und mégliche Konflikte zwischen
Wirtschaft und Bevdlkerung reduziert.
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