Positionspapier
Innerstadtische Mobilitat im Rheinland 2030+

Das Rheinland ist ein starker und Vvielfaltiger Wirtschaftsstandort — produktiv,
dienstleistungsstark, technologieorientiert, innovativ und lebenswert. Die stadtischen
Agglomerationen und ihr Umland pragen diese Region auf besondere Weise. Sie sind Motor
fur kulturelle Vielfalt, Handels- und Wirtschaftszentren aber bieten auch attraktiven Raum fir
Wohnen und Freizeit.

Rund 9 Mio. Menschen leben und arbeiten im Rheinland, immer mehr von ihnen in unseren
Stadten. Fur viele unserer fast 550.000 Mitgliedsunternehmen sind auch die Innenstadte ein
attraktiver Standort. Sie sind Heimat flir Einzelhandel und Gastronomie aber auch fir viele
Dienstleistungsbetriebe sowie flir kleinere oder mittelgroRe Produktionsstatten. Hinzu
kommen Handwerksbetriebe, freiberufliche Dienstleister  sowie Kultur- und
Freizeiteinrichtungen, die zur Wertschépfung und damit zum Gesamtwohlstand erheblich
beitragen. In den Hafengebieten, die oft sehr innenstadtnah liegen, sind zahlreiche Industrie-
oder Logistikbetriebe angesiedelt.

Unternehmen haben unterschiedliche Mobilitatsbedurfnisse und stellen fiir ihre Erreichbarkeit
vielfaltige Anforderungen an die innerstadtische Verkehrsinfrastruktur und innerstadtische
Verbindungen. Damit unsere Stadte lebenswert und ihre Wirtschaftsstandorte gesichert
bleiben, gilt es, diese vielseitigen Mobilitdtsbedurfnisse von Personen und Gitern
angemessen zu berlcksichtigen.

Mit dem Positionspapier ,Innerstadtische Mobilitdt im Rheinland 2030+“ setzen sich die
Industrie- und Handelskammern im Rheinland dafiir ein, Politik, Verwaltung und Offentlichkeit
fur die Anforderungen und Bedirfnisse der betrieblichen innerstadtischen Mobilitat zu
sensibilisieren. Aus Sicht der Unternehmen geht es dabei insbesondere um Kunden, Pendler,
Gaste und Geschaftsreisende sowie den innerstadtischen Giterverkehr. Stadtbild und
Multifunktionalitat unserer Stadte bendtigen eine prosperierende Wirtschaft - nur im Einklang
mit ihr ist der Lebens- und Kulturraum Innenstadt zukunftsfahig.



Wie ist die Situation?

Viele Stadte und besonders die innerstadtischen Kernbereiche leiden unter Staus und
stockendem Verkehr. In der Konsequenz missen alle Verkehrsteilnehmer mehr Zeit
aufwenden als es die eigentliche Entfernung vermuten lasst. Gerade auf den letzten Metern
ist der Reisezeitverlust innerstadtisch besonders hoch. Larm, Abgase und eine hohe
Verkehrsdichte belasten vielfach Wirtschaft, Kunden und Bevdlkerung. Die Attraktivitat
innerstadtischer Standorte leidet und volkswirtschaftlicher Schaden entsteht.

Auch wenn die Erfahrungen aus der Corona-Pandemie zu Homeoffice und digitalem
Austausch eine Reduzierung der Personenverkehre vermuten lassen, ist mittelfristig davon
auszugehen, dass das Verkehrsaufkommen weiter zunimmt. Der Wertewandel vor allem der
jungeren, stadtischen Bevolkerung verandert zudem das Mobilitatsverhalten. Nicht mehr der
Besitz des eigenen Autos steht bei vielen im Vordergrund, sondern der Wunsch nach
individueller Mobilitdt, gepaart mit der Erwartung, jederzeit auf einen schnell verfigbaren
Mobilitdtsmix zurtickgreifen zu kénnen. Der Markt reagiert schon jetzt darauf mit einer breiten
Palette von zusatzlichen Mobilitdtsangeboten wie Sharing-Konzepten, E-Bikes oder E-
Scootern bzw. E-Rollern. Die Digitalisierung unterstutzt dabei, fur jeden Anlass zu jeder Zeit
das passende Verkehrsmittel zur Auswahl zu haben. Dieser Trend wird sich in Zukunft noch
verstarken. Dabei sind allerdings Unterschiede zwischen den OPNV-starken Stadten und dem
landlichen Umland zu beobachten. Letzteres verfligt gegenwartig selten Uber ein attraktives
OPNV-Angebot, sodass bislang kaum Alternativen zum Hauptbewegungsmittel Auto gegeben
sind.

Auch die Mobilitatsanforderungen fir die Bewaltigung der Gulterstrome andern sich. Zu Just-
in-Time- und Just-in-Sequence-Lieferanforderungen der Wirtschaft kommen immer mehr
individuelle Lieferanspriiche durch Privatkunden hinzu. Sie bilden zunehmend die zentralen
Anforderungen an die Logistikdienstleistungen von morgen. Der Onlinehandel wird auch in
den nachsten Jahren weiter zunehmen.

Dem wachsenden Mobilitatsbedirfnis aller Verkehrsteilnehmer steht eine begrenzte
Infrastruktur zur Verfuigung. Luftreinhalte-, Larmaktionspldne und weitere MafRnahmen zur
Reduktion von Larm und Luftschadstoffen grenzen die Nutzungsmaéglichkeiten zusatzlich ein.
In etlichen Stadten werden zudem Klimaschutzkonzepte erarbeitet, die MalRnahmen im
Bereich Verkehr vorsehen. Erschwerend kommt hinzu, dass der Zustand der Stral3en- und
Schieneninfrastruktur bedenklich ist. Der aktuelle Instandhaltungs- und Sanierungsstau fihrt
zu zusatzlichen Einschrankungen, Behinderungen und Belastungen. Dies gilt fir die
kommunale, die Landes- und die Bundesebene. Dringende Investitionserfordernisse ergeben
sich ebenso fir OPNV und SPNV im Rheinland. Nach wie vor lange Planungsprozesse in allen
Bereichen lassen keine schnelle Auflésung des Investitionsstaus beflirchten.

Um die zukunftigen Herausforderungen zur innerstadtischen Mobilitdt im Rheinland
bestmdglich zu meistern, kommt es vor allem auch auf die Entwicklung und Umsetzung von
Innovationen an. Dies setzt Technologieoffenheit voraus. Durch das steigende
Umweltbewusstsein in der Bevolkerung und den Unternehmen sowie den zunehmend
restriktiven Umweltschutzauflagen auf nationaler und internationaler Ebene werden
Alternativen zum herkdmmlichen Verbrennungsmotor notwendig. Beim Individualverkehr im
urbanen Raum wird dem Batterieantrieb sicherlich auf absehbare Zeit eine besondere
Bedeutung zukommen. Im StralBengulterverkehr sowie der Binnenschifffahrt dirften jedoch
langfristig vor allem auf Basis von Strom aus erneuerbaren Energiequellen hergestellte



gasformige und flissige Kraftstoffe wie Wasserstoff, Methan sowie synthetische Otto- und
Dieselkraftstoffe, so genannte E-Fuels, eine wichtige Erganzung darstellen. Durch neue
Technologien — vor allem im Zuge der digitalen Transformation — werden zudem ganz neue
Mobilitatskonzepte moglich sein. Autonomes Fahren oder sogar Fliegen befinden sich langst
in der Erprobungsphase — ebenso wie die Paketzustellung mit Hilfe von Drohnen.

Was ist uns wichtig?

Die Vielfalt des rheinischen Wirtschafts- und Lebensraums spiegelt sich auch in der Diversitat
unserer Stadte, ihres Umlandes und der landlich gepragten Region wider. Die sich daraus
ergebenden unterschiedlichen Verkehrsbedirfnisse, fihren zu einer Mobilitatsvielfalt, die
ebenfalls ein Abbild dieses abwechslungsreichen Raumes liefert. Selbst die kreisfreien Stadte
innerhalb der Region Rheinland unterscheiden sich in Grof3e und Struktur erheblich. Mit knapp
1,1 Millionen Einwohnern ist Kéln die einwohnermalig viertgrofite Stadt Deutschlands, in
Leverkusen, Remscheid und Solingen leben hingegen weit weniger als 200.000 Menschen. In
der Stadt Dusseldorf wohnen 2.860 Einwohner auf einem Quadratkilometer, in anderen
Stadten wie z. B. Aachen und Mdnchengladbach nur rund halb so viele. Allein in den beiden
Grol3stadten Dusseldorf und Koéln sind mehr als eine Million Menschen beschéaftigt, davon
pendeln taglich mehr eine halbe Million ein. Zudem kommen vor allem nach Aachen, Bonn,
Dusseldorf und Koln sowie in die Iandlichen Kommunen am Niederrhein zahlreiche Touristen
mit ihren spezifischen Mobilitdtsanforderungen.

Die Stadte des Rheinlandes unterscheiden sich auch hinsichtlich der Unternehmens- und
Beschaftigungsstruktur zum Teil erheblich voneinander. So sind in der Stadt Remscheid
beispielsweise rund 43 Prozent der Beschaftigten im sekundaren und 57 Prozent im tertiaren
Sektor tatig; in der Stadt Bonn arbeiten hingegen acht Prozent im produzierenden Gewerbe
und knapp 92 Prozent im Dienstleistungsbereich. Andere Stadte fungieren zudem als
internationale Logistikdrehscheiben: Die Stadt Duisburg zum Beispiel verfigt mit den
Duisburg-Ruhrorter Hafen zentrumsnah Uber den gréRten europaischen Binnenhafen. Die
weiter rheinaufwarts liegenden Hafen Krefeld, Neuss, Duisseldorf sowie die Chemieparks
Uerdingen, Dormagen, Kéln und Leverkusen sorgen fur vergleichbare Verkehre. Hinzu kommt
eine Reihe von Logistik- und Produktionsstandorten an unterschiedlichen Standorten in der
Peripherie der Stadte. Eine Vielzahl von innerstadtischen Gewerbe- und Industriegebieten mit
unterschiedlichen Kunden-, Liefer- und Mitarbeiterverkehren bedirfen ebenfalls einer
verkehrlichen ~ Anbindung. Die  jeweiligen  strukturellen = Besonderheiten  und
Strukturunterschiede wirken sich unmittelbar auf Art und Umfang des Personen- und
Guterverkehrs aus.



Dateniibersicht: Kreisfreie Stadte im Rheinland
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Je Einwohner

Diisseldorf 618.023 2.842,7 703.600 434.073 313.337 107.895 8,1
Duisburg 494.812 21255 474.000 177.847 105.089 103.934 1.1
Krefeld 226.513 1.644,0 223.400 95.631 60.539 49.358 1,1
Ménchengladbach = 260.276 1.531,3 264.700 102.884 54.875 51.865 1,3
Remscheid 111.487 1.494 1 104.700 46.011 25.879 21.354 1.1
Solingen 159.101 1.776,9 164.900 53.772 24.410 34.561 0,6
Wuppertal 354.333 2.104,2 361.000 128.521 61.450 61.803 1,8
Bonn 330.971 2.346,3 364.800 182.821 141.436 59.406 53
Kéln 1.073.426 2.650,4 1.251.100 587.735 352.529 164.144 6,1
Leverkusen 164.067 2.080,2 174.200 65.426 43.916 42.930 1,5
Aachen (Stadt) 247.324 1.537,6 258.500 134.929 90.178 36.576 4,2

Quellen: www.regionalstatistik.de, www.it.nrw




Gleichwohl haben die meisten stadtischen Rdume im Rheinland mit vergleichbaren Mobilitats-
bzw. Verkehrsproblemen zu kdmpfen. Viele Innenstadte leiden vielfach unter einer hohen
Verkehrs- und Schadstoffbelastung. Verstopfte Stralen und Uberfllite Fahrzeuge im
offentlichen Nahverkehr pragen haufig das Bild in den Verkehrsspitzenzeiten. Zur Bewaltigung
dieser Herausforderungen mussen in Mobilitdtskonzepten Losungen gefunden werden, um
Verkehrsstrome effizienter zu lenken. Hier sind insbesondere die Moglichkeiten der
Digitalisierung zu nutzen, die eine intelligente Verkehrslenkung unterstitzen und dazu
beitragen, Peak-Belastungen zu reduzieren, Verkehrsangebote besser zu vernetzen und zu
bindeln. Sie sollten so weit wie mdglich vermieden werden.

Auch wenn es gilt, fir jede Stadt individuelle Mobilitatskonzepte zu entwickeln, die den
besonderen Anforderungen der Verkehrsteilnehmer vor Ort Rechnung tragen, gibt es viele
Mobilitatslésungen, die auf den jeweiligen Raum angepasst werden konnen. Unser Blick
richtet sich dabei in allererster Linie auf die Mobilitdtsanforderungen von Unternehmen,
Beschaftigten, Kunden und touristischen Besuchern sowie Geschéaftsreisenden.

Bereits vor der Corona-Pandemie haben zahlreiche Unternehmen einen splrbaren Beitrag zur
Entzerrung der Verkehrsstrome geleistet, indem sie Arbeitszeiten flexibilisiert haben. In
Zukunft durfte dieser Ansatz durch den Ausbau von Homeoffice bzw. mobilem Arbeiten noch
gestarkt werden. Dabei werden sich Peakzeiten innerhalb der Woche verschieben.
Untersuchungen des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr haben jedoch gezeigt, dass eine lineare
Abnahme der Pendlerbewegungen uber die Woche nicht zu erwarten sind. Insofern sind die
Auswirkungen von flexiblen Arbeitsangeboten in Kombination mit dem Bevdlkerungsanstieg
und den potenziellen Verlagerungen der Wohnstandorte zu monitoren und in die weiteren
Uberlegungen einzubeziehen. Die Industrie- und Handelskammern unterstiitzen diese
Veranderungen und werben dafiir, das Mobilitdtsverhalten von Unternehmen, Mitarbeitern und
Kunden zu flexibilisieren. Dabei muss jedoch bertcksichtigt werden, dass sich die
Mdglichkeiten zur Flexibilisierung der Arbeitszeiten und der Umsetzung von Homeoffice je
nach Unternehmenstatigkeit und Betriebsstruktur deutlich voneinander unterscheiden.

Zur Erhéhung der Energie- und Kosteneffizienz sowie der Reduzierung der
Schadstoffemissionen genligt die Verteilung der Verkehrsstrome allein jedoch nicht. Um
Ressourcen zu schonen und damit volks- und betriebswirtschaftliche Kosten zu senken,
mussen Mobilitatskonzepte entwickelt werden, die alle Verkehrstrager berucksichtigen und
miteinander vernetzen mit dem Ziel den Verkehrsfluss sowie die verkehrliche Erreichbarkeit
von Unternehmen, Menschen und Gitern zu optimieren.

Bereits einfache MalRnahmen kdnnen zu einer besseren Auslastung des ohnehin vorhandenen
Individualverkehrs beitragen; dazu gehért zum Beispiel der Ausbau von Fahrgemeinschaften.
Fur die Starkung der innerstadtischen Mobilitat ist die Gewahrleistung der Mobilitatsvielfalt von
zentraler Bedeutung. Wichtige Bausteine hierfur sind eine funktionsfahige StralRen- und
Schieneninfrastruktur — auch als Zubringer vom Umland in die Stadte —, zuverlassige, sichere
und bezahlbare offentliche Verkehrssysteme sowie attraktive Full- und Radwegenetze.
Zudem gilt es, die weitere Marktdurchdringung eines Mixes unterschiedlicher Antriebsarten zu
fordern sowie heute und in der Zukunft die Mdglichkeiten, die sich durch die digitale
Transformation bieten, bei der Vernetzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel und der
Verkehrssteuerung bestmdglich zu nutzen. Aus der Digitalisierung ergeben sich zudem



perspektivisch ganz neue Mdglichkeiten der Mobilitat: Autonomes Fahren kdnnte eines Tages
die innerstadtische Mobilitat revolutionieren. Hier gilt es frihzeitig, die Chancen — und auch
Risiken — autonomer Mobilitat fir den urbanen Raum zu erproben.

Das Potenzial der Stadt mit Blick auf die Alltagsmobilitat liegt in der Verkntpfung kurzer Wege,
welche die unterschiedlichen Orte des Lebensalltags — Wohnung, Arbeitsplatz, Geschéfte,
Bildung & Freizeit — zusammenfihren. Die besondere Herausforderung fir innerstadtische
Mobilitatskonzepte besteht in der Organisation eines effizienten und stadtvertraglichen
Verkehrs bei zugleich guter Erreichbarkeit der Innenstadte fur den Wirtschaftsverkehr, um den
unterschiedlichen Mobilitatsbedirfnissen der Verkehrsteilnehmer Rechnung zu tragen. Dazu
gehort vor allem auch die Organisation des innerstadtischen Guter- und Lieferverkehrs, der
aufgrund der strukturellen Unterschiede zwischen den Stadten des Rheinlandes und auch
zwischen den Stadtteilen einer Stadt selbst deutlich unterschiedlich verlauft. Die
Anforderungen der Einzelhandels- und Gastronomiebetriebe in der Dusseldorfer oder Kdlner
Altstadt an die Organisation des Guter- und Lieferverkehrs sind beispielsweise grundlegend
andere als die der Industrie- und Logistik-Unternehmen in Gewerbe- und Industriegebieten.
Uns ist daher bewusst, dass es nicht ,ein“ innerstadtisches Mobilitatskonzept geben kann. Es
gilt vielmehr, unter Berlcksichtigung der jeweiligen regionalspezifischen Anforderungen
zukunftsfahige Mobilitatskonzepte zu entwickeln und umzusetzen, die stadt- und
wirtschaftsvertraglich zugleich sind.

Wie wird Mobilitat stadt- und wirtschaftsvertraglich?
1. Infrastruktur erneuern und erhalten

Grundlage fur bedarfsgerechte und effiziente Lieferstrome sowie attraktive Mobilitadtsangebote
fur Pendler, Kunden, Gaste und Geschaftsreisende ist eine leistungsfahige Infrastruktur —
sowohl innerstadtisch als auch in Verbindung mit dem Umland. Der entstandene
Investitionsstau im Verkehrsnetz ist aufzulésen. Die Anbindungen Uber Strale — Schiene —
Wasser — OPNV, SPNV und Giiterverkehre missen sich erganzen und so aufeinander
abgestimmt sein, dass die Systemvorteile eines jeden Angebotes zum Tragen kommen
kdnnen. Besonders berucksichtigt werden muss, dass es fur den innerstadtischen
Guterverkehr auf absehbare Zeit keine echte Alternative zur Stralde gibt.

2. Innovative Pilotprojekte und gute Rahmenbedingungen

Die Digitalisierung, neue Entwicklungen im Bereich der intelligenten und vernetzten
Verkehrssteuerung, der Ausbau alternativer Antriebstechnologien oder Sharing-Modelle
bieten groRe Chancen, Verkehre effizienter und gleichzeitig umweltfreundlicher zu gestalten.
Dafiir sind erhebliche Investitionen notwendig. Politik und Verwaltung sollten die rechtlichen
Rahmenbedingungen so gestalten, dass Mobilitatsinnovationen schnell in der Praxis erprobt
und — wo tauglich — in den Markt gebracht werden kénnen. Stadte sollten ihr Potenzial fur
attraktive und vielfaltige Mobilitdtsangebote ausschépfen. Der Schlissel liegt in einer
intelligenten Vernetzung eines Angebotsmix, die es allen Verkehrsteilnehmern ermoglicht, die
verschiedenen Orte effizient und nachhaltig zu erreichen. Die Digitalisierung kann
unterstitzen, um Uber die Verfiigbarkeit von Mobilitdtsangeboten zu informieren und sie
intelligent zu verknupfen. Parallel dazu koénnen Mobilstationen helfen, verschiedene
Verkehrsmittel dem Anlass entsprechend miteinander zu kombinieren. Die Mdglichkeit zum
Verkehrsmittelwechsel setzt sowohl die Verfiigbarkeit als auch die erforderlichen Kenntnisse



dariber voraus. Durch geeignete Online-Plattformen koénnen Bedarf, Angebot und
Verfligbarkeit zusammengebracht werden. Erganzend dazu sollte der Ausbau von Park+Ride
sowie  Bike+Ride-Parkplatzen im  Umlandverbund sowie = On-Demand-Angebote
vorangetrieben werden.

3. Neue Konzepte fiir Lieferverkehre

Innerstadtische Lieferverkehre steigen weiter. Besonders hoch ist die Zunahme im Bereich der
Kurier-, Express und Paketdienste (KEP). Innovative Konzepte kdnnen dazu beitragen, diese
Verkehre effizienter und stadtvertraglicher zu gestalten. Ob Citylogistikhubs am Stadtrand oder
in Quartieren, innerstadtische Mikrodepots, E-Fahrzeuge, Lieferungen mit Lastenradern auf
der letzten Meile oder eine Flexibilisierung der Lieferzeiten, es gibt viele Beispiele, wie
Verkehre effizienter gesteuert werden kénnen und dadurch auch die Verkehrsbelastung
insgesamt reduziert wird. Die Elektromobilitat spielt dabei eine immer gré3ere Rolle und bedarf
entsprechender Ladeinfrastruktur. Auch das Thema Verflgbarkeit von Ladezonen muss in den
Fokus ricken. Es missen wo nétig, entsprechende bauliche Voraussetzungen geschaffen
werden, denn das Parken in zweiter Reihe findet weder in der Wirtschaft noch der Bevoélkerung
Akzeptanz. Stadte und Kommunen missen gemeinsam mit Unternehmen prifen, wie
sinnvolle Konzepte wirtschaftlich umgesetzt werden kénnen — dies betrifft KEP-Dienste wie
auch innerstadtische Guterverkehre mit groferen Transportfahrzeugen gleichermafen. Dabei
ist es wichtig, dass innerstadtische Logistikkonzepte kiinftig friihzeitig in die Stadtplanung
integriert werden.

4. Dialogplattform Wirtschaftsverkehr einrichten, zentrale Ansprechpartner
schaffen

Die verkehrliche Situation in einigen Innenstadten erfordert ein schnelles und konsequentes
Handeln. Damit die Belange der Wirtschaft bei den Planungen gewdirdigt und berlcksichtigt
werden sind regelmaRige Austauschgesprache sinnvoll. Die Einrichtung von permanenten
Dialogplattformen ,Wirtschaftsverkehre® mit Vertretern der Stadtverwaltungen und Akteuren
der Wirtschaftsverkehre (Handler, Speditionen, KEP, IHK, HWK...) kénnen mit dazu beitragen,
dass frihzeitig Probleme erkannt, ein gemeinsames Problembewusstsein entwickelt und
Lésungen zeitnah gefunden werden.

5. Sicherung eines effizienten Baustellenmanagements

Unternehmen haben ein grof3es Interesse daran, frihzeitig Uber Baustellen informiert zu
werden, da Verkehrsstérungen zu Ablaufstérungen im Betrieb fihren. Baustellen missen in
Stadten und Gemeinden Ubergreifend koordiniert werden — Bautrager und weitere beteiligte
Akteure eingeschlossen. Innerstadtische Gewerbetreibende sind zu beteiligen. So gelingt es,
den Verkehrsfluss zu verbessern. Daflrr ist neben einer zeiteffizienten Abwicklung, die
rdumliche Ausdehnung der Baustellen auf das unbedingt notwendige Mindestmal} zu
reduzieren. Soweit es sich um Mallnahmen im Uberregionalen Netz handelt, hat eine
abgestimmte Ablauf- und Umfahrungsplanung zwischen den unmittelbaren und mittelbaren
Baulasttragern zu erfolgen. Die Mdglichkeiten der Digitalisierung sind dabei intensiv zu nutzen.



6. Verkehrsfluss verbessern, Pkw-Verkehre steuern

Die Pkw-Nutzung verursacht in den Innenstadten die grofiten Kapazitatsengpasse. Den
Anforderungen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer ist so gut wie méglich Rechnung zu
tragen. Um die Kapazitatsengpasse moglichst gering zu halten, sollte die Verkehrssteuerung
auch unter Gesichtspunkten der Effizienz verbessert werden. Durch digitale Ampelsteuerung
ist der Verkehrsfluss zu optimieren. Wo immer maoglich, sollten als Alternative zu restriktiven
und verbotsorientierten MalRnahmen, Anreize fur den Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel
oder andere Mobilitatsformen (z. B. Fahrrad) geschaffen werden. Dies kann z.B. durch
attraktive Park+Ride Parkplatze oder eine geschickte Platzierung von Ladesaulen fir die E-
Mobilitat gelingen.

Der Einzelhandel kann durch Kooperationen und intelligente Lésungen — einkaufen und liefern
lassen — den Kunden den Verzicht auf den Pkw erleichtern. Parksuchverkehre belasten das
Verkehrssystem mit unnétigen Fahrten. Neben der Gewahrleistung der direkten Erreichbarkeit
von Parkhdusern/Parkflachen z.B. fir Kunden und Touristen muss auch die Qualitat der
Parkmdglichkeiten an aktuelle und zukiinftige Herausforderungen angepasst werden,
insbesondere mit Blick auf E-Mobilitdt und Sharing-Economy. Auch eine aktive
Parkraumbewirtschaftung kann dazu fihren, dass die Infrastruktur entlastet und das Stadtbild
aufgewertet wird. Die Bereitstellung von Anwohnerparkflachen im StralRenbereich fihrt zu
einer Verknappung des Verkehrsraumes fir alle Mobilitdtsformen. Daher sind die
Parkraumangebote im offentlichen Stralenraum hinsichtlich ihrer Bedeutung fir die
umliegenden Wirtschaftsbetriebe zu prifen und gegen anderweitige Nutzungen abzuwagen.

7. Betriebliches Mobilititsmanagement voranbringen

Mobilitatsmanagement gewinnt sowohl von kommunaler als auch betrieblicher Seite weiter
an Bedeutung. Kommunal geht es kurzfristig um den Ausbau von Mobilstationen und die
Anpassung von Stellplatzsatzungen zur Foérderung von Mobilitdtskonzepten bei
stadtebaulichen Entwicklungen. Mittelfristig muss durch das kommunale
Mobilitdtsmanagement ein attraktives Angebot geschaffen werden. Zur Veranderung des
Mobilitatsverhaltens kdénnen Unternehmen in den Innenstadten einen wichtigen Beitrag
leisten. Mit ihrem Verhalten setzen bereits heute zahlreiche Unternehmen Impulse und geben
Anreize, um das Verkehrsverhalten von Mitarbeitern und Kunden zu verandern. Die IHKs
sehen das betriebliche Mobilitdtsmanagement, also die bewusste Steuerung von
Mobilitatsangeboten von Unternehmen, als einen wichtigen Baustein, um die Verkehrsstrome
zeitlich zu entzerren und die innerstadtische Verkehrsbelastung insgesamt zu reduzieren.
Solche Impulse kdnnen z. B. Mobilitdtsbudgets flir Mitarbeiter, neue Homeoffice-Regelungen
oder Anreize zum Radfahren sein. Dieses Verantwortungsbewusstsein der Unternehmen flr
das Mobilitatsverhalten von Kunden und Mitarbeitern zu scharfen, sehen die Industrie- und
Handelskammern als ihre Aufgabe. Dabei ist uns bewusst, dass die Mobilitatsbedlrfnisse und
Anforderungen in Unternehmen je nach Standort und Branche unterschiedlich sind.

8. Umland der Kernstidte besser an das OPNV-System anbinden

Metropolen stehen besonders in der Pflicht, OPNV-Systeme so zu gestalten, dass
insbesondere die Pendler des Umlandes ,abgeholt® werden und damit ihr motorisiertes
Individualfahrzeug nicht notwendig flr den Weg zur Arbeit nutzen missen. Dies gelingt nur,
wenn das Angebot im OPNV attraktiv ist: schnelle Direktverbindungen bzw. aufeinander



abgestimmt und getaktet. Auch die Vertriebswege der Tickets und die Tarifsysteme sollten
nutzerfreundlich sein. Einheitliche Buchungsplattformen beférdern die Attraktivitat. In
Regionen mit hoher Nachfrage ist darlber hinaus die Angebotserweiterung sowohl
innerstadtisch als auch zum Umland anzustreben — Gewerbegebiete eingeschlossen. Dies
gilt auch fiir Umsteigepunkte zwischen Pkw und OPNV/SPNV.

9. Radverkehr besser integrieren

Nicht zuletzt durch die mit dem Batterieantrieb verbundene Erhéhung von Reichweite und
Geschwindigkeit hat der Radverkehr als Mobilitdtsform unter anderem fir den
innergemeinschaftlichen Pendlerverkehr sowie im Teilbereich der Nahbelieferung an
Bedeutung gewonnen und wird aller Voraussicht weiter an Bedeutung gewinnen. Fur den
Radverkehr sollte daher eine eindeutige Wegflihrung im vorhandenen Strallenraum
geschaffen werden. Dabei ist insbesondere das nachgelagerte Netz zu prifen, um den
Bedurfnissen des motorisierten Verkehrs auf den Hauptachsen und dem zigigen und
sicheren Vorankommen mit dem Rad gleichermal’en gerecht zu werden. Zusatzliche
Infrastruktur wie Radschnellwege oder Abschnitte fir FahrradstraRen sollten erganzend
eingeplant werden. Zur besseren Erreichbarkeit der Arbeitsplatze in den Unternehmen sollte
in diesem Zusammenhang die Anbindung an Gewerbegebiete unter Beriicksichtigung der
Notwendigkeiten des Schwerverkehrs ebenfalls verbessert werden. Einer Umsetzung sollte
eine Einarbeitung in das kommunale Verkehrsmodell mit Auswirkungsanalyse flr die tGbrigen
Verkehrsmittel vorangehen sowie Erfahrungen aus anderen europaischen Metropolen beim
Radwegeausbau berucksichtigt werden.

10. Zu FuB schnell und sicher vorankommen

Alle Gaste, Kunden, Besucher aber auch Pendler oder Geschéaftsreisende sind
innerstadtische Verkehrsteilnehmer, die auch zu Full unterwegs sind. Sie bedirfen eines
sicheren und méglichst kurzen Weges zum Ziel (,Stadt der kurzen Wege®). Beides zu
verbessern und barrierefreie Wegebeziehungen zu schaffen, ist wichtig, um die Attraktivitat
der Innenstadte und ihre Aufenthaltsqualitat zu erhéhen. Davon profitiert die innerstadtische
Wirtschaft und erhoht die Wettbewerbsfahigkeit des stationaren Facheinzelhandels



