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SCHNELL, STARK, SICHER

Die Netze
der Zukunft

,Deutschland muss schneller werden!” — mit dieser Forderung sind wir in den letzten Jahren
immer wieder in unsere politischen Gesprache gegangen. Denn wir merken: Investitionen in
gute Rahmenbedingungen fir die Wirtschaft dauern in Deutschland mittlerweile viel zu lange.
Dies gilt insbesondere fir die Realisierung entscheidender Infrastrukturprojekte. Die Folgen
davon bekommen wir nach einer jahrzehntelangen Vernachlassigung unserer Infrastruktur
aktuell Uberall zu spiren: RegelmaRige Staus und verstopfte StraBen, brockelnde Briicken,
unpiinktliche und unzuverlassige Zlige durch iiberlastete Schienenwege und marode Bauwer-
ke wie Schleusen und Wehre an unseren Flissen und Kanalen.

Gleichzeitig erleben wir seit einigen Jahren eine Krise nach der anderen, ohne uns von den wirt-
schaftlichen Folgen der vorherigen Entwicklung erholen zu kénnen. Auf die Corona-Pandemie
folgt nun der schreckliche Krieg in der Ukraine. Dabei steigen die Energiepreise, Lieferketten
missen neu aufgebaut werden und der Fachkrdftemangel verlangt nach immer groReren An-
strengungen. Dies alles geht mit immensen finanziellen Belastungen fir Staat und Wirtschaft
einher, so dass in Zukunft noch starker priorisiert werden muss, wofiir die Steuereinnahmen
nicht zuletzt unserer Unternehmen in Zukunft ausgegeben werden. Von der 6ffentlichen Hand
erwarten wir in diesen Zeiten bestmégliche Rahmenbedingungen fir erfolgreiches Wirtschaf-
ten. Wir machen uns flr echte Zukunftsinvestitionen stark. Dazu gehdrt eine leistungs- und
vor allem zukunftsfahige Infrastruktur. Denn Infrastruktur bleibt ein Stabilisierungsfaktor -
wenn StraBe, Schiene und Wasserstraen denn in einem zukunftsfahigen Zustand waren.

Mit die Netze der Zukunft” stellt die IHK Lineburg- Wolfsburg einen aktualisierten Forderungs-
katalog zu den Infrastrukturprojekten auf, die iber die Entwicklung unserer Region entschei-
den werden. Die IHK-Vollversammlung beschloss die aktualisierte Fassung in ihrer Sitzung am
8. Dezember 2022.

Fur eine wirtschaftsfreundliche und erfolgreiche Infrastrukturentwicklung missen wir in Zu-
kunft wieder verstarkt das Gemeinwohl — unter Berlcksichtigung lokaler Interessen - in den
Vordergrund riicken. Denn leistungsfahige Infrastrukturen sind am Ende im Interesse aller
und bilden die Basis fir eine nachhaltige Wirtschaftsentwicklung in der Region. Unser IHK-
Bezirk hat hier leider bis heute erheblichen Nachholbedarf.

J— |

Andreas Kirschenmann Michael Zeinert
PRASIDENT HAUPTGESCHAFTSFUHRER

VORWORT



EINLEITUNG

GRUNDLAGE FUR WACHSTUM, WOHLSTAND
UND INVESTITIONEN

Standortfaktor
Infrastruktur

Unsere arbeitsteilig organisierte, hochgradig spezialisierte Wirt-
schaft lebt vom Austausch von Waren, Gltern und Dienstleistungen.
Entlang einer Wertschopfungskette finden von der Rohstoffgewin-
nung bis zum Endprodukt zahlreiche Transport- und Logistikprozes-
se statt, die zuverlassig, schnell und planbar funktionieren missen.
Die Verfiigbarkeit, Kapazitat und Leistungsfahigkeit von Verkehrs-
wegen und Mobilitatslosungen spielen fir das Ineinandergreifen
von Wertschopfungsprozessen eine entscheidende Rolle.

Die Anbindung und Erreichbarkeit eines Standortes nimmt fir ein
investierendes Unternehmen - ganz gleich ob Bestandserweite-
rung oder Neuansiedlung - eine besondere Bedeutung ein. Liefer-
ketten missen belastbar und zuverl3ssig organisiert werden kon-
nen. Die Verkehrsinfrastruktur vor Ort und die uUberregionale
Anbindung sind somit zentrale Standort- und Wettbewerbsfakto-
ren und damit Entscheidungskriterien fir Unternehmen. Die An-
bindung und Erreichbarkeit des Standortes ist jedoch nicht nur fir
Lieferketten, sondern auch fir das Gewinnen und Halten von Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern relevant.

Unternehmerinnen und Unternehmer fragen sich: Wie gut ist mein
Unternehmen angebunden? Kann ich meine Transporte zuverlas-
sig organisieren? Sind meine Lieferungen sicher planbar? Habe ich
Alternativen? Wie konnen meine Kundinnen und Kunden, meine
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mein Unternehmen erreichen?

In unserem eher landlich gepragten IHK-Bezirk missen viel Flache
und lange Wege Uberbriickt werden. Nur so lassen sich Verbindun-
gen innerhalb und zwischen den Regionen schaffen. Diese Verbin-
dungen sind lokal vor Ort, regional, aber auch tberregional und
international in der Vernetzung Norddeutschlands mit unseren
Nachbarlandern relevant. Mit unserem IHK-Bezirk sind wir Bestand-
teil der Metropolregion Hamburg und der Metropolregion Hannover
Braunschweig Gottingen Wolfsburg. Wir verbinden die Metropolre-
gionen miteinander und die Regionen dazwischen mit diesen Metro-
polen.

Mit der A 39 auf der StraRe, der Schienenverbindung Hamburg-Han-
nover und der Schleuse Lineburg am Elbe-Seitenkanal besteht in
unserem IHK-Bezirk ein entlang der Haupttrassen immenser Nach-
holbedarf. Das gilt insbesondere auch fur die A 21 zwischen der
Elbe und der A 39 und fiir die A 26. Mit diesen Projekten wiirde die
Region ihre infrastrukturellen Wettbewerbsnachteile ausgleichen
und ihr Aufholpotential besser heben kdnnen. Denn: Infrastruktur
ermoglicht Investitionen in den Standort und fordert Entscheidun-
gen fur eine Region. Insbesondere entlang der Trassen konnen sich
Gewerbeflachen entwickeln, Arbeitskrafte werden in die Region
gelockt, das Wohnen in der Region wird attraktiver. Der landliche
Raum lebt von der Vernetzung.

Neben der Verkehrsinfrastruktur ist fir die digitale Vernetzung
heute die entsprechende digitale Infrastruktur ein Grundbedurf-
nis. Leistungs- und zukunftsfahige Glasfaseranschliisse sind die
Grundlage fir jede digitale Weiterentwicklung eines Geschaftsmo-
dells oder von Waren und Dienstleistungen. Glasfaser und flachen-
deckender Mobilfunk der neuesten Generation sind heute jedoch
nicht nur systemrelevant fur Gewerbestandorte, sondern auch fir
die zunehmend mobil arbeitenden Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.

Eine aktive und bewusste Infrastrukturférderung ist also eine der
wichtigsten Rahmenbedingungen fiir Investitionen in und Innova-
tionen aus und in der Region.
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ZUGIGER LUCKENSCHLUSS FUR EINE ZUKUNFTSFAHIGE REGION

A 39

Die A 39 ist das zentrale Verkehrsprojekt der Region. Der Liicken-
schluss zwischen den bereits seit Langem bestehenden Teilstu-
cken im Nordwesten bis Lineburg und im Stden bis Wolfsburg
wirkt lokal vor Ort, in der Region und weit dartiber hinaus bis nach
Skandinavien und Siid-Ost-Europa. Der 105 km lange Liickenschluss
wurde 2016 in den Vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswe-
geplanes (BVWP) aufgenommen und seitdem weitestgehend fer-
tig geplant.

schiedene Teilregionen Niedersachsens und Norddeutschlands zu-
sammenwachsen. Neue Markte werden erschlossen, die Erreichbar-
keit fir Unternehmen verbessert sich, der Suchradius fir
dringend benotigte Fachkrafte kann vergroRert werden. Zahl-
reiche Gewerbegebiete mit Investitionen und neuen Arbeitsplat-
zen in der Region sind in ihrer Entwicklung von der ErschlieRung
durch die A 39 abhangig. Dies betrifft z.B. den ,Bilmer Berg” in
Liineburg, den Hafen-0st in Uelzen sowie das geplante Gewerbe-

DIE HAUPTLAST AN PERSONEN- UND GUTERVER-
KEHREN. UND MUSS BEDARFSGERECHT AUSGEBAUT
WERDEN. DIE STRASSE ERMOGLICHT EINE DURCH-
GEHENDE MOBILITAT VOM START BIS ZUM ZIEL.

gebiet im AK Wolfsburg / Kdnigslutter. Gleich mehrere aktuelle
Der Lickenschluss der A 39 erschlieRt Deutschlands groRten auto- GroBinvestitionen (z.B. Intel, Northvolt) haben gezeigt, dass die
bahnfreien Raum und verbessert so die Erreichbarkeit und Anbin- verkehrliche Anbindung auch in Zukunft eine zentrale Rolle fur

dung der Region sowie der hier beheimateten Unternehmen und Standortentscheidungen spielt.

der neu zu entwickelnden Gewerbe- und Wohnstandorte. Die A 39
unterstitzt dadurch maBgeblich wirtschaftliche Entwicklungs-
potentiale in unserer eher landlich gepragten, vergleichsweise
strukturschwachen Region. Die Autobahn reduziert durch eine
héhere Durchschnittsgeschwindigkeit die Reisezeit und lasst ver-

Vor Ort werden die hochgradig durch Verkehr belasteten Ortschaf-
ten an der B 4 durch den Bau der A 39 spiirbar entlastet. Insheson-
dere der uberregionale und Durchgangsverkehr wird in Zukunft die
Autobahn wahlen. Die B 4 bleibt fir den regionalen Verkehr eine



wichtige VerbindungsstraBe zwischen den Ortschaften und muss zur
Verbesserung der Verkehrsqualitat weiterhin ausgebaut werden.

Uberregional entlastet die A 39 die A7 und wird zusammen mit der
A 21 zu einer leistungsfahigen Ostumfahrung Hamburgs. Dies un-
terstitzt den Handel und den Austausch mit den Wachstumsregio-
nen Skandinaviens als Fortfiihrung der festen Fehmarnbeltquerung.
Der Hamburger Hafen erhalt eine leistungsfahigere Hinterlandan-
bindung in Richtung Siid-Ost-Deutschland und weiter nach Polen,
Tschechien, Osterreich und Italien.

In der Region profitiert der Tourismus. Kiirzere Fahrzeiten machen
z.B. die Lineburger Heide auch fir Tagestouristen attraktiv. Der
Ausbau der B 4 ist erwiesenermalen keine Alternative. Das Bun-
desverkehrsministerium hat bereits 2016 festgestellt, dass ein
Ausbau der B 4 lediglich die Verkehrsqualitit verbessert (Uberhol-
moglichkeiten), jedoch nicht mehr Kapazitat zur Verfigung stellen
kann.

Mit der Realisierung der A 39 und der in Mecklenburg-Vorpommern
und Sachsen-Anhalt verlaufenden A 14 muss zudem das nachge-
ordnete StraRennetz angemessen an die neuen FernstraRen ange-
schlossen werden. Eine wichtige Funktion Gbernimmt dabei die
Bundesstrae 190n. Sie verbindet beide Autobahnen miteinander
und sollte im Rahmen der Bedarfsplantberprifung in den Vor-
dringlichen Bedarf hochgestuft werden.

DIE IHKLW FORDERT

=> die Planung und Genehmigung aller
Abschnitte zeitnah zu finalisieren

-> den Bau verzogerungsfrei zu beginnen und
die A 39 zwischen Luneburg und Wolfsburg
schnellstmaglich zu realisieren

=> die B190n durch die Lander Niedersachsen
und Sachsen-Anhalt zeitnah zu planen und
zu realisieren

/ FALLERSLEBEN

MEHR KAPAZITAT FUR DEN STANDORT
GIFHORN-WOLFSBURG

Sechsstreifiger
Ausbau A 39
Wolfsburg

Die vor Ort aktuell vierstreifige A 39 weist zwischen dem Auto-
bahnkreuz Wolfsburg / Konigslutter an der A 2 und der Anschluss-
stelle Weyhausen hohe Verkehrszahlen und damit eine hohe ver-
kehrliche Belastung auf.

Die Stadt Wolfsburg verzeichnet traditionell iberdurchschnittliche
Verkehrsspitzen im Vergleich zur normalen Grundfrequentierung.
Die Verkehrsspitzen am Morgen und am Nachmittag/Abend fallen
wahrend des Berufsverkehrs in Wolfsburg also héher aus als in an-
deren Stadten vergleichbarer GroRe. Aufgrund der engen Abfolge
von Anschlussstellen entlang des Wolfsburger Stadtgebietes ballt
sich dort der Verkehr, was in der Vergangenheit zu einer spirbar
hoheren Unfallgefahr auf diesem Streckenabschnitt gefiihrt hat.

Legt man einen Untersuchungsbericht der Niedersachsischen Lan-
desbehdrde fir StraRenbau und Verkehr (NLStBV) zu Grunde, zeigt
der Wolfsburger Abschnitt der A 39 bereits heute Verkehrszahlen,
die an die hochbelastete A 7 heranreichen und dadurch eine Sechs-
streifigkeit rechtfertigen.

Mit der Realisierung des Luckenschlusses der A 39 zwischen Liine-
burg und Wolfsburg ist auf dieser dann leistungsfahigen Nord-
Std-Verbindung von einem steigenden Verkehrsaufkommen aus-
zugehen. Es wird deutlich, dass der Wolfsburger Abschnitt bereits
heute und besonders mit Blick auf den Liickenschluss mehr Kapa-
zitaten bieten muss.

Mit der Ansiedlung des neuen ,Trinity“-Werkes hat Volkswagen
eine zukunftsweisende Entscheidung fir den Standort Wolfsburg
getroffen und damit die gesamte Region gestarkt. Die ,Trinity“-Fer-
tigung sichert Arbeitsplatze und tragt maRgeblich zur Transforma-
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tion der Automobilwirtschaft hin zur emissionsfreien Mobilitat bei.
Uber 300.000 Fahrzeuge sollen in Zukunft am Standort in Wolfs-
burg-Warmenau nérdlich der B 188 ganz in der Nahe der Anschluss-
stelle Weyhausen produziert werden. Rund 3.000 bis 4.000 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter sollen in der ,Trinity“-Fertigung be-
schaftigt werden. Die Anlieferung von Komponenten und der Trans-
port der fertiggestellten Fahrzeuge werden ebenso wie die Pend-
lerverkehre neben der Schiene in substantiellem MaRe Uber die
StraRe erfolgen. Hierflr bedarf es neben der Sechsstreifigkeit der
A 39 eines Ausbaus der B 188 unter Umbau der Anschlussstelle an
die A 39. Denn: Eine leistungsfahige Anbindung und gute Erreich-
barkeit sind maBgeblich fir den Erfolg eines Standortes.

DIE IHKLW FORDERT

-> den sechsstreifigen Ausbau der A 39 vom AK
Wolfsburg / Konigslutter bis zur AS Weyhausen in
den Vordringlichen Bedarf des BVWP aufzunehmen

-> die Planung und Genehmigung des sechsstreifigen
A 39-Ausbaus mit verzogerungsfreiem Baustart
und beschleunigter Realisierung schnellstmaglich
umzusetzen

-> die Anpassung der B 188 an die Bedarfe des neuen
Standortes Wolfsburg-Warmenau bis spatestens
zum Produktionsstart 2026 zu realisieren
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Die A 21 entsteht dabei durch den kontinuierlichen Ausbau der HAMBURGER UMLAND VERBESSERN Buchholz i.d.N. =7 e
B 404 auf drei bzw. im Anschluss auf vier Fahrstreifen. So wurde - \
die ausgebaute B 404 zwischen Bargteheide und Loptin bereits zur Liineburg
A 21 umgewidmet, der nordlichste Abschnitt von Loptin bis Kiel ist A 2 6
ein laufendes und fest disponiertes Projekt. Weiter im Stiden wird
die B 404 zwischen Bargteheide und Schwarzenbek derzeit erwei-
tert. Dieser Abschnitt steht im Vordringlichen Bedarf des Bundes-
verkehrswegeplanes. Die folgende Erweiterung der B 404 zur A 21 Die A 26 im Landkreis Stade zwischen Drochtersen und Hamburg
in Richtung A 39 bei Handorf steht sowohl in Schleswig-Holstein und die dazugehorige Hafenquerspange zur Verbindung von A 1 und
zwischen Schwarzenbek und Geesthacht sowie zwischen Geest- A7 liegen zwar nur in einem kleinen Abschnitt zwischen Buxtehu-
hacht und Rénne als auch in Niedersachsen zwischen Ranne und de, Neu Wulmstorf und Hamburg im Bezirk der IHKLW (Landkreis
Handorf im Weiteren Bedarf des BVWP mit Planungsrecht. Harburg), entfalten durch ihre unmittelbare Nahe aber dennoch
relevante Auswirkungen auf die Unternehmen in der Region.
Die A 21 wird erst mit der Durchbindung bis zur A 39 bei Handorf
ihre verkehrliche Entlastungswirkung als leistungsfahige Ostum- Nach ihrer vollstandigen Realisierung soll die A 26 vom geplanten
fahrung Hamburgs erfillen konnen. Ein Optimum an verkehrlicher AK Kehdingen mit der A 20 bei Drochtersen bis nach Hamburg zur
Wirkung wirde durch die Weiterfihrung der A 21 iber die A 39 hi- A1 fihren. Mit der A 26 erhalt der stdlich der Elbe gelegene Teil der
naus bis zur A 7 erreicht. Die A 21 dient jedoch als Ostumfahrung Metropolregion Hamburg und damit auch der Landkreis Harburg
Hamburgs nicht nur der Entlastung von A 1 und A 7, sondern auch eine Verbindung zum Autobahnkreuz A 20 / A 26 und kann Hamburg
der Schaffung einer weiteren zuverlassigen Elbquerung in der Re- in Richtung Nord-Osten in der Folge nérdlich umfahren.
gion. Insbesondere (berregionale Transitverkehre, die nicht das
Ziel Hamburger Hafen ansteuern, konnen Uber die A 21 gemeinsam Darlber hinaus verbindet die A 26 die Gewerbestandorte westlich
mit der A 39 vorbei am Knoten Hamburg in Richtung Stid- und Sid- DIE IHKLW FORDERT und stdlich von Hamburg leistungsfahiger mit der Metropole Ham-
Ost-Deutschland geleitet werden. Der Bedarf fur eine durchgebun- burg und dem Gberregionalen StraRennetz.
dene A 21 bis zur A 39 wird mit der Fertigstellung der festen Feh- -» die im Vordringlichen Bedarf stehenden DIE IHKLW FORDERT
marnbeltquerung weiterwachsen. Von dem ,Briickenschlag” nach Abschnitte zeitnah zu planen und zu genehmigen Im Landkreis Harburg ist mit der Realisierung der A 26 iiber eine
Skandinavien kann die gesamte Metropolregion Hamburg einen sowie verzogerungsfrei zu bauen bestmogliche Anbindung der Gewerbegebiete entlang der B 73 -> die Planung und Genehmigung der A 26 zeitnah
Wachstumsschub und die ErschlieRung neuer Markte diesseits und nachzudenken, um Neu Wulmstorf vom tberregionalen Durchgangs- fertigzustellen
jenseits des Belts erwarten. =>» den sudlichen Abschnitt der B 404 / A 21 von verkehr zu entlasten.
Schwarzenbek bis Handorf in den Vordringlichen - die Finanzierung zu sichern und den Bau v
Dariiber hinaus ermdglicht die A 21 das erfolgreiche Zusammen- Bedarf des BVWP einzustufen Die A 26 steht auf niedersichsischem Gebiet bereits als laufendes erzogerungsfrei zu beginnen und fertigzustellen
wachsen der Wirtschaftsraume auf beiden Seiten der Elbe und eine und fest disponiertes Projekt im BVWP Gleiches gilt fir den Be-
bessere ErschlieRung der Tourismusregionen in Nord-Ost-Nieder- -> die Planung, die Genehmigung und den Bau reich vom neuen AK Hamburg-Siiderelbe bis zur Landesgrenze - die Gewerbegebiete in der Region optimal
sachsen und im Siiden Schleswig-Holsteins. der A 21 bis Handorf zeitnah zu starten Hamburg/Niedersachsen. an die A 26 anzuschlieRen
1
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KAPAZITATEN ZUKUNFTSFAHIG ERWEITERN,
EUROPAISCHE TRANSITROUTEN STARKEN

AlundA7

Die A 1und die A 7 sind heute die zentralen Verkehrsachsen Nord-
deutschlands in Nord-Sid-Ausrichtung und tragen einen GrofRteil
der Personen- und Giterverkehre. Beide Strecken sind oftmals
hoch belastet, in Teilen dberlastet. Mit Blick auf die aktuell gelten-
de Verkehrsprognose des BVWP wird der StraBenverkehr bis 2030
noch einmal splrbar zunehmen. Unsere arbeitsteilig organisierte
Wirtschaft, die engere Verknipfung nach Skandinavien, die Star-
kung des Hamburger Hafens und die Vorbereitung des Autonomen
Fahrens machen zukunftsfahige Verkehrsachsen auf der StraRe
notwendig.

Die A 7 verbindet die Metropolregion Hamburg mit der Metropolre-
gion Hannover Braunschweig Goéttingen Wolfsburg. Die A 7 ist
Deutschlands langste Autobahn und fihrt von der danisch-deut-
schen Grenze bei Ellund bis nach Flssen an die dsterreichische
Grenze. Zwischen Hamburg und Hildesheim ist die A 7 bis auf den
Abschnitt zwischen Soltau-Ost und Dorfmark bereits sechsstreifig
ausgebaut. Dieser im Vordringlichen Bedarf des BVWP stehende
Bereich wird derzeit in zwei Abschnitten ebenfalls sechsstreifig
erweitert. In der Weiterfihrung der A 7 ist die achtstreifige Erwei-
terung zwischen dem AD Walsrode und dem AD Hannover-Nord zu
prifen. Dieses Projekt steht im Weiteren Bedarf des BVWP.

Die A 1 stellt die wichtigste Verbindung der Metropolregion Ham-
burg und der deutschen Seehafen in Richtung Westdeutschland,
Ruhrgebiet und Benelux dar. Im verkehrsreichen Hamburger Siiden
sollte die A 1 zwischen dem Buchholzer Dreieck und dem Horster
Dreieck sechsstreifig erweitert werden. Ab dem Maschener Kreuz
bis zur Landesgrenze Niedersachsen/Hamburg ist ein achtstreifi-
ger Ausbau angedacht. Beide Projekte befinden sich im Weiteren
Bedarf des BVWP mit Planungsrecht. Auf Hamburger Gebiet steht
auBerdem die achtstreifige Erweiterung u.a. zwischen Hamburg-
Stillhorn und dem AD Hamburg-Stidost in Rede.

Weiter im Norden ist vor dem Hintergrund der zunehmenden Skan-
dinavienverkehre auBerdem eine sechsstreifige Erweiterung bis
zum AK Hamburg-Ost immer wieder in der Diskussion.

Perspektivisch ist insbesondere auf den groRen europdischen Tran-
sitrouten Uber Spurerweiterungen fiir das Autonome Fahren nach-
zudenken.

A7

Hamburg Y

®
Stade " A 24

27 11O A25
@ Geesthacht

Dreieck Buchholz ﬁ‘ @ter Dreieck
® A39

Buchholz i.d.N.

Lineburg

Soltau Ost

Soltau @

Walsrode

A27 {J
Bad Fallingbostel

Dreieck Walsrode

. Celle

A352

Hannover

Gifhorn
o

A39
A2

Mit diesen zusatzlichen Kapazitaten kdnnte das Autonome Fahren
in einer Anfangsphase etabliert und vom manuellen Verkehr ge-
trennt auf separater Spur vollautomatisch umgesetzt werden.

DIE IHKLW FORDERT

-> die sechsstreifige Erweiterung der A 7 zwischen
Dorfmark und Soltau-0st zeitnah zu realisieren

=> die im Weiteren Bedarf des BVWP stehenden
Erweiterungen der A 1, u.a. Buchholzer Dreieck
bis Horster Dreieck, Maschener Kreuz bis Landes-
grenze Hamburg, Hamburg-Stollhorn bis AD
Hamburg-Sudost, zu priifen und hochzustufen

-> die europaischen Transitrouten den steigenden
Verkehrsbedarfen anzupassen und zu starken

Wolfsburg

Braunschweig

Hambihren

Hambhren Il

_

STRASSE

Bennebostel B 214

Adelheidsdorf B3

VERKEHRSKNOTENPUNKT CELLE ENTLASTEN

B 3n

Die mittelgroRe Kreisstadt Celle ist ein Verkehrsknotenpunkt. Hier
treffen mit der B 3, der B 191 und der B 214 gleich drei Bundesstra-
Ren aus unterschiedlichen Richtungen aufeinander. Diese dienen
neben dem regionalen Verkehr auch dem Ubergeordneten Durch-
gangsverkehr als Verbindungen zwischen den Regionen. Zugleich
wird die Verbindung tber Celle gerne als Ausweichmaglichkeit ge-
nutzt, wenn auf der A 2 und A 7 vermehrt Staus auftreten. Die be-
stehende Verkehrsinfrastruktur ist fir diese Gesamtbelastung
nicht ausgelegt.

Die B 3 steht im Fokus der aktuellen Planungen. Die B 3 ist eine
Bundesstrae von herausgehobener Bedeutung. Sie beginnt sid-
lich von Hamburg an der B 73 und verlduft in Nord-Std-Richtung
innerhalb Niedersachsens Gber Soltau, Celle, Hannover und Géttin-
gen bis nach Kassel und dariiber hinaus in den siddeutschen
Raum. Die B 3 stellt die Anbindung Celles und des nordlichen GroR-
raums Hannover an die Landeshauptstadt dar.

Die finale Realisierung der sich in Planung und Bau befindlichen
ostlichen Ortsumgehung B 3n ist somit dringend notwendig, um
Blrgerinnen und Birger zu entlasten und um die Region besser an
das ubergeordnete BundesfernstraRennetz anzubinden. Zugleich
wird mit der OU B 3n rund um Celle eine leistungsfahigere Ver-
kehrsverbindung in der Metropolregion geschaffen. Diese verbes-
sert die Erreichbarkeit sowohl flr das produzierende Gewerbe als
auch fir den Tourismus und den Einzelhandel. Die Ortsumgehung
tragt auBerdem zur Erhohung der Verkehrssicherheit und Ver-
kehrsqualitat bei.

Nienhagen

DIE IHKLW FORDERT

-> die Planung und Genehmigung der letzten
Abschnitte zlgig voranzutreiben

-» den Bau zeitnah zu beginnen und verzogerungsfrei
fertigzustellen

13
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STRASSE

ZUSAMMENFUHREN, WAS ZUSAMMENGEHORT

Quarstedt

Kihren

Elbbricke Neu Darchau/

Darchau

Der Bau einer festen Elbquerung zwischen Neu Darchau und Dar-
chau ist tber 30 Jahre nach der Wende nicht nur als symbolischer
,Brickenschlag” zwischen den west- und ostelbischen Regionen
zu verstehen. Die Briicke zwischen Neu Darchau und Darchau ist
vielmehr ein bislang nicht realisiertes Projekt der deutschen Wie-
dervereinigung.

Die Idee einerBriicke geht zurlck bis in die Nachwendezeit. Anfang
der 1990er Jahre wurde die Ruckgliederung der Gemeinde Amt
Neuhaus und Teilen der Stadt Bleckede in den Landkreis Lineburg
beschlossen. Der Staatsvertrag der Lander Niedersachsen und
Mecklenburg-Vorpommern dazu wurde 1993 geschlossen. Mit der
Briicke wird die Gemeinde Amt Neuhaus entsprechend als einzige
ostelbische Gemeinde Niedersachsens an die Landkreise Lineburg
und Lichow-Dannenberg angeschlossen.

Doch neben historischen Griinden folgt der Bau einer Briicke auch
praktischen Uberlegungen: Zwischen Lauenburg in Schleswig-Hol-
stein und D6émitz in Mecklenburg-Vorpommern besteht auf rund
70 Kilometern Wegstrecke keine feste Elbquerung. In Bleckede und
in Neu Darchau / Darchau bestreiten Fahren den Betrieb iber die
Elbe. Der Transport ist dabei mit Wartezeiten verbunden und - zu-
mindest bei Hoch- und Niedrigwasserperioden - nicht zuverlassig
durchfihrbar. Die Elbbriicke Neu Darchau / Darchau wirde somit
Umwege und Fahrzeiten reduzieren und die Erreichbarkeit der Re-
gion verbessern.

DIE IHKLW FORDERT

-» die Planung und Genehmigung voranzutreiben

=> die Finanzierung durch Land und Landkreis
zu sichern

-> den Bau zu beginnen und verzogerungsfrei
zu realisieren

VERBINDEN STATT TRENNEN

Regionale StraRen-
bauprojekte

Neben Uberregional bedeutsamen GroBprojekten sind es oftmals
kleinere Manahmen im Bundesstraennetz, die die Befahrbarkeit,
die Verkehrsqualitat und damit auch die Verkehrssicherheit ent-
lang der Routen verbessern. Ortsumgehungen entlasten Zentren
vom Durchgangsverkehr, senken Emissionen und reduzieren die
Reisezeit flr den Uberregionalen Verkehr.

Bereits mit dem Bundesverkehrswegeplan 2030 wurden zahlrei-
che Ortsumgehungen in den Vordringlichen Bedarf (und teilweise
in den Weiteren Bedarf) und im Anschluss in die Ausbaugesetze
der zu realisierenden Projekte aufgenommen. Einige Vorhaben be-
finden sich bereits im Bau - fiir die meisten gilt jedoch, dass die
Planungsprozesse zeitnah eingeleitet bzw. weitergefiihrt werden
mussen. Die entsprechenden Planfeststellungsverfahren missen
hierfur rechtssicher abgeschlossen und die Projekte im Anschluss
verzogerungsfrei begonnen und fertiggestellt werden. Sollten
wachsende oder sich vor Ort verandernde Verkehrsmengen und
-flisse eine vorgezogene bzw. zligigere Umsetzung erforderlich
machen, missen Planungsressourcen in der StraRenbaubehorde
zur Verflgung gestellt und Projekte im Bedarfsplan hochgestuft
werden.

STRASSE

DIE IHKLW FORDERT

-» die Planung und Genehmigung von Projekten
im Vordringlichen Bedarf voranzutreiben, die
Finanzierung zu sichern und verzogerungsfrei
mit dem Bau zu beginnen

-> die Projekte des Weiteren Bedarfes zu prifen
und bedarfsgerecht in den Vordringlichen Bedarf
hochzustufen

-> die bislang nicht aufgenommenen Projekte
zu begutachten und bedarfsgerecht in den
Bundesverkehrswegeplan aufzunehmen

15
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STRASSE

Weitere regionale

StralRenverkehrsprojekte

(im Bundesverkehrswegeplan 2030 bzw. den Ausbaugesetzen enthalten)

Aufzunehmende regionale
StralRenverkehrsprojekte

(nicht im Bundesverkehrswegeplan 2030 bzw. den Aushaugesetzen enthalten)

PROJEKT MASSNAHME LANDKREIS

A3 e amgsunerind Wb Sandiamp OIS0

B 244 Hankensbiittel - Wittingen Gifhorn

B 248 OU Tappenbeck Gifhorn

B 248 0U Jembke Gifhorn

B 248 OU Ehra Gifhorn

B71 0U Bergen (Dumme) Lichow-Dannenberg
B 216 0U Gohrde Lichow-Dannenberg
B 248 Uberholstreifen stidlich Tramm Lichow-Dannenberg
B 248 Uberholstreifen siidlich Grabow Lichow-Dannenberg
B71 0U Hanstedt II Uelzen

PROJEKT MASSNAHME DRINGLICHKEIT ~ NEU ENTHALTEN  LANDKREIS

B3 0U Bergen WB* Celle

B 191 0U Eschede VB Celle

B4 Rotgesbuttel - Meine VB Gifhorn

B4 AS BS-Wenden - Meine VB Gifhorn

B 188 0U Ahnsen WB" JA Gifhorn

B 188 A39-1322 WB" JA Gifhorn

B 188 Schillerslage (B 3) - AS Weyhausen (A 39) WB JA Gifhorn

B 188 0U Dannenbuttel WB JA Gifhorn

B 188 0U OsloR WB JA Gifhorn

B 188 0U Weyhausen WB JA Gifhorn

B 188 0U Vorsfelde WB Githorn

B 248 OU Brome VB Gifhorn

B3 0U Elstorf VB Harburg

B75 0U Tostedt-Wistedt WB* Harburg

B71 0U Soltau WB* Heidekreis

B71 OU Munster WB Heidekreis

B 209 0U Walsrode WB” Heidekreis

B 209 0U Rethem WB Heidekreis

B 214 0U Schwarmstedt WB Heidekreis

B 216 0U Metzingen WB JA Lichow-Dannenberg
B 216 0U Oldendorf WB JA Lichow-Dannenberg
B 248 0U Dannenberg (bis B 216/B 248) VB JA Lichow-Dannenberg
B 248 0U Schaafhausen VB Lichow-Dannenberg
B 248 0U Jameln VB Lichow-Dannenberg
B 248 0U Grabow VB Lichow-Dannenberg
B 248 0U Lubbow WB JA Lichow-Dannenberg
B 248 0U SaaRe WB JA Lichow-Dannenberg
B 209 0U Amelinghausen WB Lineburg

B 216 0U Barendorf VB JA Lineburg

B 216 0U Bavendorf VB JA Lineburg

B71 Uelzen - B 4n VB Uelzen

B71 0U GroR Liedern WB Uelzen

B 190n B4-A39 WB" JA Uelzen

B 190n A 39 - Landesgrenze NI/ST WB” Uelzen

B 191 0U Stocken WB Uelzen

B 188 0U Vorsfelde WB Wolfsburg

STRASSE
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Schiene

DIE SCHIENE TRANSPORTIERT GUTER AN WEIT
ENTFERNTE ZIELORTE UND VERBINDET DIE
REGIONEN MITEINANDER. DIE SCHIENE IST
DAS RUCKRAT DES OPNV, WIR BRAUCHEN SIE
IM LANDLICHEN RAUM.




SCHIENE

Projektstruktur

Bahnprojekt Hamburg/Bremen-Hannover

DB| NETZE

Bremerhaven-Speckenbiittel Hamburg SChIeSWig'
Wilhelgshaven | Bremerhaven O Hamburs Hof Holstein
Nordenham ‘OBremerhaven-Wulsdorf 4
[¢) \, : Mecklenburg- —— Machbarkeitsanalyse - grund-
S . Meckelfeld Vorpommern 7 legend mégliche Linienfiihrungen
éStubben ) Machbarkeitsanalyse - grund-
legend magliche Korridore
Lineburg Rotenburg-Verden
difiens [ i —— Verden-Nienburg-Wunstorf/
enburg > ;
(0] HB-BRgCY - pHB-Rbf Rotenburg (Wiimme) Minden
Bremen Hbf Bad Bevensen —-— Bremerhaven-Langwedel-Uelzen
O | HB-Sebaldsbriick
= S 4 Soltau /fj_ MHIST L —.—=
*o\\ __________ == =0
Langwedel) : Ve_;den Z\ Uelzen
\
. 0
Niedersachsen semeny Sachsen-
] Anhalt
Celle
H.-Vinnhorst, Wocl)fsburg
Wunstorf O 20
- Hannover Hbf Lehrte
snabriic
0 | Hannover | o
~" Minden Braunschweig
Nordrhein-
Westfalen O Hildesheim

SCHNELLERER FERNVERKEHR, BESSERER REGIONALVERKEHR,

MEHR PLATZ FUR DEN GUTERVERKEHR

Projekt Hamburg/Bremen-Hannover

Das GroRprojekt Hamburg/Bremen-Hannover dient der Starkung
und Verbesserung der Schieneninfrastruktur in ganz Norddeutsch-
land. Mit Blick auf den IHK-Bezirk sind vor allem die Kapazitatser-
weiterung auf der Strecke Hamburg tber Liineburg, Uelzen und Celle
nach Hannover sowie der Ausbau der sogenannten ,Amerika-Linie”
von Langwedel (Weser) Gber Soltau, Uelzen und Salzwedel nach
Stendal von Bedeutung.

Die Planungen fir die Strecke Hamburg-Hannover blicken dabei
auf eine mittlerweile jahrzehntelange Historie mit unterschiedli-
chen Ideen, Zielen und Planungsansatzen zuriick — ohne dass sich
die Infrastruktur in dieser Zeit bislang maRgeblich verbessert hatte.

Angefangen mit der Idee, zwischen den GroRstadten einen besseren
und schnelleren Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) zu ermogli-
chen, tber die Ausrichtung auf eine leistungsfahigere Hinterland-
anbindung der norddeutschen Seehafen bis hin zu einer Kapazi-
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tatserweiterung fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in den
Metropolregionen rund um Hamburg, Bremen und Hannover reich-
ten die mit den Ausbauvorhaben verbundenen Ziele. Heute vereint
das Projekt Hamburg/Bremen-Hannover alle diese Ziele in einem
GroBprojekt. Der Ausbaubedarf ist stetig gewachsen, der Hand-
lungsdruck entsprechend groR.

Denn: Die Schieneninfrastruktur gilt insbesondere auf der Relation
Hamburg-Hannover als uberlastet. Die Zugfrequenz und die der-
zeitige Infrastrukturkapazitat wirken sich entsprechend negativ
auf die Betriebsqualitat aus, Verspatungen sind in dieser Pendler-
region an der Tagesordnung. Die ohnehin hoch belastete Infrastruk-
turwird zudem wenig effizient genutzt, da sich schnelle Personen-
fernverkehre, mittelschnelle Regionalverkehre und vergleichsweise
langsame Guterverkehre die bestehenden Gleise teilen mussen.
Dies wirkt sich negativ auf alle Verkehre aus. Der Deutschlandtakt,
die Ausweitung des Regionalverkehrsangebotes und die Starkung

des Hamburger Hafens durch eine zuverlassige und leistungsfahi-
ge Schienenanbindung zeigen Erweiterungsbedarfe auf allen Sei-
ten.

Fir die Wirtschaft im IHK-Bezirk nehmen die folgenden drei Leitge-
danken eine herausgehobene Bedeutung ein: Mehr Kapazitaten fir
den Guterverkehr und eine Starkung der Hinterlandanbindung des
Hamburger Hafens, ein spurbarer Ausbau des Regionalverkehrs fir
die Pendlerin der Region sowie eine attraktive Fernverkehrsanbin-
dung von Lineburg, Uelzen und Celle auch in Zukunft.

Mit dem groBten Rangierbahnhof Europas in Maschen hat der
Hamburger Hafen eine starke Basis fur eine leistungsfahige Hin-
terlandanbindung auf der Schiene. Abseits der Haupttrassen er-
ganzen mehrere Strecken privater Schieneninfrastruktur das An-
gebot in der Region und schlieBen Unternehmensstandorte an das
Uibergeordnete Schienennetz an. Die multimodale Anbindung von
Gewerbestandorten wird somit gesichert.

Als Teil der Metropolregionen Hamburg und Hannover Braun-
schweig Gottingen Wolfsburg dient der Regionalverkehr insbeson-
dere den Pendlerinnen und Pendlern in der Region. Der Bedarf
zeigt sich in zwei Richtungen. Zum einen profitieren die Unterneh-
men in der Flache vom Arbeitnehmerangebot in den Metropolen.
Die Regionalverkehre in der Region stellen sicher, dass Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter ihre Unternehmen im landlichen Raum er-
reichen. Zum anderen dient der landliche Raum in Umgebung der
Metropolen heute vielfach als giinstigerer Wohnraum und belebt
damit die kleineren Stadte und Ortschaften, wahrend der Arbeits-
platz beispielsweise in Hamburg, Hannover, Braunschweig oder
Wolfsburg zu finden ist.

Der Anschluss an den Schienenpersonenfernverkehr tragt ent-
scheidend zur Attraktivitat eines Wirtschaftsstandortes bei, si-
chert damit die unmittelbare tberregionale Erreichbarkeit und ist
fir die Wirtschaft auch in Zukunft unerlasslich. Insbesondere fir
Geschaftsreisen ist ein gesicherter Fernverkehrshalt am Standort
von Bedeutung. Die IHKLW fordert dershalb, dass die mittelgroRen

SCHIENE

Stadte entlang der Strecke Hamburg-Hannover, also Lineburg,
Uelzen und Celle auch in Zukunft unmittelbar Uber ein attraktives
Fernverkehrsangebot verfigen. Wolfsburg muss ebenfalls ICE-Halt
bleiben.

Uber allem steht jedoch der dringende Bedarf einer massiven Ka-
pazitatserweiterung im norddeutschen Schienennetz, um Liefer-
ketten gewahrleisten und die Betriebsqualitat wieder auf ein gu-
tes bis sehr gutes Niveau heben zu konnen.

DIE IHKLW FORDERT

-> die Planung und Genehmigung fiir eine
massive Kapazitatserweiterung auf der
Schienenstrecke voranzutreiben

-> eine attraktive Fernverkehrsanbindung
fortzufthren, den Regionalverkehr splrbar
auszubauen und mehr Kapazitaten fir den
Guterverkehr zu schaffen

-> die Akzeptanz bei Anrainern ggf. Gber
ubergesetzliche kompensierende MaBnahmen
sicherzustellen, um das Projekt voranzubringen

-» die Finanzierung sicherzustellen und den Bau
zeitnah zu beginnen und verzogerungsfrei
zu realisieren

-> die ,Amerikalinie” den Bedarfen entsprechend
aufzuristen und als leistungsfahigen Schienen-
weg flr Giter- und Personenverkehr zu sichern
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SCHIENE

REGIONALVERKEHR STARKEN, KNOTEN HANNOVER ENTLASTEN

Weddeler Schleife

Die Weddeler Schleife ist eine etwa 19 Kilometer lange bislang ein-
gleisige, elektrifizierte Strecke zwischen Wolfsburg und Braun-
schweig. Die Fern-, Regional- und Guterverkehre teilen sich diese
kurze Schienentrasse, was unweigerlich zu Behinderungen und
Engpéssen flhrt.

Fir die Wirtschaftsregion Braunschweig-Wolfsburg mit Gber einer
Million Menschen und 400.000 Beschaftigten ist eine leistungsfa-
higere Verkehrsinfrastruktur einschlieBlich der Weddeler Schleife
unverzichtbar, um Personen und Waren zuverlassig und sicher be-
wegen zu kdnnen. Zwischen Braunschweig und Wolfsburg ist auf-
grund der Eingleisigkeit derzeit nur ein Ein-Stunden-Takt moglich,
der durch den zweigleisigen Ausbau der Weddeler Schleife auf ei-
nen Halbstundentakt verkirzt werden wird. Die Weddeler Schleife
wird mit dem zweiten Gleis auBerdem den Knoten Hannover ent-
lasten und so die Schnellfahrstrecke Berlin-Frankfurt am Main un-
terstlitzen. Mit dem Ausbau der Weddeler Schleife wird eine Anbin-
dung der Region an das Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn
gewahrleistet.

Fur die Unternehmen in den Wirtschaftszentren Braunschweig,
Wolfsburg und Salzgitter ist die Weddeler Schleife bereits heute
eine wichtige Verbindung. Der zweigleisige Ausbau wird die Unter-
nehmen dabei unterstiitzen, Giter vermehrt iber die Schiene zu
transportieren.

DIE IHKLW FORDERT

=> das zweite Gleis auf der Weddeler Schleife
verzogerungsfrei zu realisieren

STARKE SCHIENE FUR GEWERBE- UND WOHNSTANDORTE

SCHIENE

Regionale Schienenprojekte

Das regionale Schienennetz tragt wesentlich zur Starkung die Infra-
struktur im landlichen Raum und zur Entlastung der hoch belaste-
ten Hauptstrecken bei. Regional bedeutsame Schienenstrecken
stellen die Anbindung von Gewerbestandorten an das Ubergeord-
nete Schienennetz sicher und ermdglichen Unternehmen so einen
multimodalen Anschluss. Regionale Schienenstrecken verlangern
aber auch die Erreichbarkeit auf der Schiene in kleinere Ortschaf-
ten und verbessern so den OPNV auf dem Land. Der landliche Raum
wird dadurch als Wohnort mit Entwicklungsperspektive gefordert
und strukturell gestarkt. Eine hohere Zugfrequenz und eine engere
Taktung kénnen die Nebenstrecken insbesondere fiir Pendlerinnen
und Pendler deutlich attraktiver machen. Dartber hinaus profitiert
der Tourismus durch eine bessere Erreichbarkeit der abgelegene-
ren Tourismusregionen. Regionale Schienenprojekte haben also
eine spurbar regionalwirtschaftliche Funktion.

Das Anfang 2022 durch die Schieneninfrastruktur Ost-Niedersach-
sen GmbH (SInON) von der Osthannoverschen Eisenbahn (OHE)
Ubernommene bis zu 260 Kilometer lange Schienennetz nimmt eine
besondere Bedeutung im IHK-Bezirk ein. Auf den Strecken Celle
- Wittingen, Celle - Soltau, Beckedorf — Munster, Lineburg - Soltau
sowie Niedermarschacht - Winsen (Luhe) — Hitzel bindet das
SInON-Netz zahlreiche Gewerbestandorte mit Industrieunterneh-
men, HolzladestraBen sowie Truppeniibungsplatze mit jeweils ei-
genen Anschlussgleisen an das tbergeordnete Netz der Deut-
schen Bahn an.

Weiteres Potenzial bietet dariiber hinaus die Verbindung Celle -
Soltau. Diese stellt trotz heute fehlender Elektrifizierung eine sinn-
volle Eckverbindung zu den MaBnahmen des Projektes Hamburg/
Bremen-Hannover dar.

Die IHKLW unterstutzt die Sicherung und Starkung regional bedeut-
samer Schienenstrecken. In diesem Zuge unterstitzt die IHKLW die
Reaktivierung der Strecken Lineburg - Soltau (Amelinghausen),
Lineburg- Bleckede und Buchholz — Maschen - Hamburg-Harburg
flrden Personenverkehr. Die Strecke Liineburg — Soltau wird heute
bereits fir den Gluterverkehr genutzt.

Zugleich spricht sich die IHKLW gegen eine Entwidmung von -
wirtschaftlich zu betreibenden - regionalen Schienenverbindun-
gen aus. Diese sind aufrechtzuerhalten und nach Mdglichkeit zu
ertlichtigen, so dass diese fir den Regionalverkehr und den Giiter-
verkehr genutzt werden kénnen.

DIE IHKLW FORDERT

-» wirtschaftlich zu betreibende regionale
Schieneninfrastruktur zu sichern und
bedarfsgerecht zu reaktivieren sowie
weitere Entwidmungen zu stoppen

-> einen attraktiven Regionalverkehr u.a.
auf den Relationen Bleckede - Liineburg -
Amelinghausen - Soltau sowie Buchholz -
Maschen - Hamburg-Harburg, unter Wahrung
der Interessen des Guterverkehrs zeitnah
zu realisieren
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& Bremerhaven

PENDLER UNTERSTUTZEN, HAUPTSTRECKEN ENTLASTEN,
TOURISMUS FORDERN

Heidebahn

Die sogenannt Heidebahn ist heute fast ausschlieRlich auf den
Personenverkehr ausgerichtet und verbindet auf einer eingleisi-
gen Strecke Hannover iber Walsrode und Soltau mit Buchholz in
der Nordheide. Der Giiterverkehr kann heute nur sporadisch in den
engen Takt des Regionalverkehrs integriert werden.

Eine Kapazitatsausweitung auf der Strecke kann in erster Linie
durch eine Erweiterung um ein zweites Gleis und tber eine durch-
gehende Elektrifizierung erzielt werden. Als ausgebaute und elek-
trifizierte Strecke konnte die Heidebahn einen wichtigen Beitrag
zur Entlastung der Hauptstrecke Hamburg-Hannover bei weiter
steigenden Gltertransporten im Hafenhinterlandverkehr leisten.
Bislang ist die Heidebahn nur auf ihren nérdlichen Abschnitten
elektrifiziert und nur zwischen Hannover und Bissendorf zweiglei-
sig ausgebaut. Eine Taktverdichtung konnte sich zudem positiv
auf die Erreichbarkeit der Tourismusregion Lineburger Heide aus-
wirken und den Regionalverkehr so als attraktive Alternative eta-
blieren.

=,

In einem zweiten Schritt sollte die Strecke (s. Regionale Schienen-
projekte) von Buchholz aus tber Maschen bis nach Hamburg-Har-
burg verlangert werden. Bislang mussen Pendler in Buchholz um-
steigen. Eine Durchbindung bis Hamburg-Harburg wirde den
Nahverkehr attraktiver und den landlichen Raum besser erreichbar
machen.

DIE IHKLW FORDERT

=» die Heidebahn von Hannover bis Buchholz
durchgéngig zweigleisig auszubauen und
zu elektrifizieren

-> die Heidebahn von Buchholz bis Hamburg-Harburg
weiterzufihren

REGIONALENTWICKLUNG DURCH BESSEREN REGIONALVERKEHR

Wendlandbahn

Die Bahnverbindung Lineburg — Dannenberg-0Ost stellt als soge-
nannte Wendlandbahn die einzige Schienenanbindung des Land-
kreises Lichow-Dannenberg respektive des Wendlandes dar. Als
regionale Bahnverbindung erfillt die Wendlandbahn dabei eine
raumerschlieBende und infrastrukturpolitische Funktion und un-
terstutzt die Region bei der Gewinnung von Fachkraften und der
Entwicklung als attraktiver Wohnstandort.

Aufgrund bislang fehlender Schrankenanlagen und Signaltechnik
an den Bahnibergangen liegt die Hochstgeschwindigkeit auf der
Stecke heute bei 60 km/h - es verkehrt somit lediglich ein Fahr-
zeug mit einer Fahrtzeit von rund 67 Minuten in einem Dreistun-
dentakt zwischen Lineburg und Dannenberg-0Ost. Planungen, die
Gesamtreisedauer unter Beschleunigung der Reisegeschwindig-
keit auf 80 km/h auf unter eine Stunde zu reduzieren und damit
einen Zweistundentakt zu ermaglichen, liegen seitens der Landes-
nahverkehrsgesellschaft (LNVG) vor. Diese sehen zudem das
SchlieRen von drei Haltepunkten vor, um weitere Zeit einzusparen.
Mit einem Zweistundentakt wirde die Wendlandbahn spirbar an
Attraktivitat gewinnen und das Wendland dauerhaft besser an das
Ubergeordnete Schienennetz ab Lineburg anschlieRen.

Fir den Glterverkehr existiert in der Verlangerung der Wendland-
bahn ein ebenfalls nicht elektrifizierter, eingleisiger Abschnitt zwi-
schen Dannenberg-0st und Lichow. Urspriinglich fihrte die Ver-

bindung weiter bis nach Salzwedel im nérdlichen Sachsen-Anhalt,
wurde jedoch nach Ende des Zweiten Weltkriegs unterbrochen.

Die IHKLW unterstitzt die Ertlichtigung und Elektrifizierung der
Strecke Lineburg — Dannenberg-0st und pladiert dafir, den Wie-
deraufbau der Strecke Lichow - Salzwedel zu priifen. Damit ent-
stiinde fur die Bevolkerung und die Wirtschaft im Landkreis Li-
chow-Dannenberg ein regionales Netz mit Uberregionalen
Anbindungen, das dem gesamten Landkreis positive Impulse ge-
ben kénnte. Die Strecke bote zudem eine weitere Alternative fur
den berregionalen Giterverkehr auf der Schiene von Hamburg in
Richtung Stdosten.

DIE IHKLW FORDERT

-> die Planung und Genehmigung der Wendland-
bahn-Ertlichtigung zu beschleunigen

-» den Bau zeitnah zu beginnen und verzogerungs-
frei abzuschlieBen

=> einen Wiederaufbau der Strecke Liichow -
Salzwedel zu prifen



Wasserstrafde

DIE WASSERSTRASSE VERFUGT UBER UMFASSENDE
KAPAZITATEN, WENN DIE INFRASTRUKTUR SANIERT
UND MODERNISIERT WIRD. SIE TRAGT ZUR TRIMO-
DALEN ANBINDUNG ATTRAKTIVER GEWERBEGEBIETE

IN DER REGION BELI.

OKONOMISCH NOTWENDIG,
OKOLOGISCH SINNVOLL

Schleuse Luneburg

Der Elbe-Seitenkanal ist das Riickgrat der Binnenschifffahrt fir den
Seehafen Hamburg. Erist Teil des Transeuropaischen Verkehrsnetzes
und in der WasserstraBenkategorisierung der hochsten Kategorie A
zugeordnet. Das Schiffshebewerk in Scharnebeck am Elbe-Seiten-
kanal ist zugleich der zentrale Engpass im gesamten norddeutschen
WasserstraBennetz.

Der vorgezogene Ersatzneubau einer Schleuse Lineburg in Scharne-
beck am Elbe-Seitenkanal ist deshalb dkonomisch notwendig und
okologisch sinnvoll. Die auf 100 Meter begrenzte Troglédnge des be-
stehenden Schiffshebewerkes verhindert den Einsatz von langeren,
moderneren, effizienteren und emissionsarmeren Binnenschiffen
auf dem Elbe-Seitenkanal. Koppel- und Schubverbande missen heu-
te vor jeder Passage durch das Schiffshebewerk aufwendig entkop-
pelt werden. Das kostet Zeit und Geld und verhindert einen groReren
Anteil des Binnenschiffs z.B. im Hinterlandverkehr des Hamburger
Hafens.

Die neue Schleuse Lineburg wird also die Binnenschifffahrt in der
Region starken. Davon profitieren nicht zuletzt die in den letzten
Jahren sehr erfolgreichen Hafen am Elbe-Seitenkanal in Lineburg,
Uelzen und Wittingen. Die Wirtschaft in der Region und darber hin-
aus profitiert in Zukunft von einer leistungsfahigen multimodalen
Anbindung. Dieser Effekt zieht sich iber den Elbe-Seitenkanal und
den Mittellandkanal bzw. die Elbe bis ins Ruhrgebiet und westdeut-
sche Kanalnetz sowie in Richtung Osten bis Berlin, Sachsen und
Tschechien. Vor Ort entwickeln sich die Hafen als attraktive Gewer-
bestandorte und fordern so Wachstum, Arbeitsplatze und Investitio-
nen in der Region. Der Bau dieses spektakuldren ,Jahrhundertbau-
werkes” wird zudem bereits wahrend der Bauphase sowie — parallel
zum Schiffshebewerk — nach Fertigstellung den Tourismusstandort
starken und Besucherinnen und Besucher in die Region locken.

WASSERSTRASSE
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Die 225 Meter lange, rund 38 Meter hohe Schleuse mitihrerrund 12,5
Meter breiten Schleusenkammer lost den entscheidenden Eng-

pass im norddeutschen WasserstraBennetz auf und starkt damit die
Binnenschifffahrt und den Verkehrstrager Wasserstrae.

Langfristig ist zusatzlich die Anhebung der Briicken iiber den ESK zur
Ermoglichung dreilagiger Containertransporte zu prifen.

Die IHKLW begleitet Planung und Bau der Schleuse durch eine Infor-
mations- und Kommunikationskampagne mit dem Motto ,Beschleuni-
gung durch Akzeptanz“ zusammen mit dem Land Niedersachen und
der Freien Hansestadt Hamburg sowie weiteren Akteuren aus der Re-

gion.
DIE IHKLW FORDERT Q

-> die Planung und Genehmigung zlgig
voranzutreiben und die Finanzierung
flr den Bau sicherzustellen

-> den Bau nach Abschluss des Plan- und
Genehmigungsverfahrens zeitnah zu beginnen
und verzogerungsfrei fertigzustellen

-» das langfristige Anheben der ESK-Briicken
fur dreilagige Containertransporte zu prifen




Luftverkehr

DER FLUGVERKEHR SICHERT DER REGION
IHRE INTERNATIONALE ERREICHBARKEIT.
NEBEN INNOVATIONEN ERMOGLICHT DER
FLUGVERKEHR IN DER REGION KURZ-
FRISTIGE HANDLUNGSMOGLICHKEITEN.

FUR DIE REGION SICHERN UND WEITERENTWICKELN

Luftverkehr

Der Wirtschaftsraum zwischen Lineburg und Wolfsburg wird mit
Hamburg-Fuhlsbittel und Hannover-Langenhagen durch zwei im
Norden und Siden angrenzende groRe Flughdfen an das nationale
und internationale Flugverkehrsnetz angeschlossen.

Unmittelbar im IHK-Bezirk findet sich mit dem Flughafen Braun-
schweig-Wolfsburg ein Flughafen fiir Forschungszwecke und den
Charterverkehr der Volkswagen AG. Darlber hinaus stehen mit den
Luftlandeplatzen Celle-Arloh, Hodenhagen, Lichow-Rehbeck, Line-
burg und Uelzen-Barnsen weitere Moglichkeiten fir den regionalen,
kleinteiligen Luftverkehr zur Verfigung.

Die IHLKW spricht sich dafur aus, diese Luftverkehrsplatze auch in
Zukunft zu sichern und instand zu halten. Potentielle AusbaumaRg-
nahmen sind bedarfsgerecht daran zu orientieren, welche Luftfahr-
zeuge dort starten bzw. landen sollen. Klar ist: Luftverkehrsstandor-
te dirfen nicht ohne eine vorherige Untersuchung ihres
wirtschaftlichen Nutzens fiir die Region aufgegeben werden.

Neben den kleinen Luftverkehrsplatzen haben insbesondere die gro-
Ren Standorte Hamburg, Hannover und Braunschweig-Wolfsburg
eine Ubergeordnete Bedeutung flr die Wirtschaft und den For-
schungsbetrieb in der Region. Fur vorhandene und ansiedlungsinte-
ressierte Unternehmen stellen sie einen wichtigen Standortfaktor
dar. Fortschreitende Einschrankungen von Starts und Landungen in
Abend- und Nachtstunden lehnt die IHKLW mit Blick auf die Stand-
ortattraktivitat ab.

LUFTVERKEHR

c\\>'

DIE IHKLW FORDERT

-> regionale Luftverkehrsplatze zu sichern
und ggf. bedarfsgerecht auszubauen

=> Abend- und Nachtflugverbote an den
internationalen Flughafen der Region
verhdltnismaRig auszugestalten

->» Emissionen durch Forschung und Entwicklung
zu reduzieren und neue Technologien
voranzubringen
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Verkehrs-
Infrastruktur

DIE VERKEHRSINFRASTRUKTUR IST EINER DER ZEN-
TRALEN STANDORTFAKTOREN, UM AUCH IN ZUKUNFT
WACHSTUM UND WOHLSTAND, INVESTITIONEN UND
INNOVATIONEN ZU ERMOGLICHEN. DAFUR MUSSEN
VERKEHRSWEGE IN EINEM LEISTUNGSFAHIGEN ZU-
STAND SEIN UND ZUKUNFTSFAHIG SANIERT UND
ERWEITERT WERDEN.

STANDORTE DURCH INVESTITIONEN ENTWICKELN

Verkehrsinfrastruktur

Die Verkehrsinfrastruktur ist einer der zentralen Standortfaktoren,
um auch in Zukunft Wachstum und Wohlstand, Investitionen und In-
novationen zu ermaglichen. Daflir missen Verkehrswege in einem
leistungsfahigen Zustand sein und zukunftsfahig saniert und erwei-
tert werden.

Die Plan- und Genehmigungsverfahren insbesondere fur groRere In-
frastrukturprojekte dauern in Deutschland entschieden zu lange
und wirken sich entsprechend negativ auf die Standortqualitat im
europa- und weltweiten Vergleich aus. Von der Feststellung eines
Bedarfs bis zum Baubeginn vergehen oftmals Jahrzehnte. Das kann
man sowohl Unternehmen als auch Biirgerinnen und Biirgern heute
kaum noch erklaren. Fir Unternehmen ergeben sich dadurch hohere
Transportkosten und langere, nur schwierig zu kalkulierende Liefer-
zeiten. Liefer- und Wertschopfungsketten kénnen nicht mehr durch-
gehend zuverladssig aufrechterhalten werden. Blrgerinnen und Bir-
ger reagieren entnervt auf Staus und verspatete, wenn nicht gar
ausfallende Ziige.

Erhalt und Sanierung sowie Aus- und Neubau der Verkehrsinfra-
struktur hinken den bestehenden Bedarfen vielerorts um Jahre hin-
terher. Dies reduziert die Attraktivitat von Standorten und wirft oh-
nehin strukturschwachere Regionenim Wettbewerb um Investitionen
weiter zurlick. Verkehrsinfrastruktur ist immer auch ein strukturpoli-
tisches Thema, um Regionen gezielt zu unterstitzen.

Die Anstrengungen der Politik in den letzten Jahren, Planungs- und
Genehmigungsverfahren auf Bundes- und Landesebene signifikant
zu vereinfachen und zu beschleunigen, haben bislang nur geringen
Erfolg gehabt und noch nicht zu einem Durchbruch gefiihrt. Insbe-
sondere Neubauprojekte haben bislang keinerlei Beschleunigungs-
effekte erfahren. Fir eine signifikante Planungsbeschleunigung
werden weitergehende MaRnahmen im Bereich des Planungs- und
Genehmigungsrechts notwendig sein. Die IHKLW unterstitzt konkre-
te Vorschlage wie beispielsweise Planungsstufen zu reduzieren, das
Verbandsklagerecht zu iiberpriifen, die Offentlichkeitsbeteiligungs-
verfahren zu verbessern, eine Stichtagsregelung fir Einwande und
Klagen einzufuhren (Praklusion) und vermehrt digitale Verfahren zu
nutzen. Die IHKLW hilt es auRerdem fiir notwendig, die Offentlich-
keitsbeteiligung bei Infrastrukturvorhaben moderner und effizienter
zu gestalten. Die Beteiligung sollte frihzeitiger, offener und in der
Regel digital erfolgen; die Genehmigungsbehdrden sollten bei Fra-
gen zur Durchfihrung von Anhorungsterminen einen groReren Er-
messensspielraum haben. Selbstverstandlich missen die Interessen

VERKEHRSINFRASTRUKTUR

aller Betroffenen in den Verfahren bertcksichtigt werden. Es sind
aber Wege zu finden, um langwierige und teure Anhorungsverfahren
abzukirzen. Deutlicher als bisherist zwischen der politischen Grund-
satzentscheidung fir ein bestimmtes Projekt und den planungs-
rechtlich erforderlichen Genehmigungsverfahren zu trennen.

Im Fokus von Bund und Land liegen Erhalt und Sanierung der beste-
henden Verkehrsinfrastruktur. In Anbetracht des enormen Investiti-
onsstaus war und ist diese Weichenstellung richtig. Dennoch bedarf
es auch zukinftig ausreichender Mittel fir notwendige Aus- und
NeubaumaBnahmen, um das Netz zu vervollstandigen. Die Investiti-
onen in die Verkehrswege sind auf dem hohen Niveau der 2010er
Jahre zu verstetigen und fortwahrend den Bedarfen und steigenden
Baupreisen dynamisch nach oben anzupassen. Aufgrund ihrer lang-
wierigen Vorbereitung war die Realisierung von Infrastrukturprojek-
ten in der Vergangenheit zu oft von unterschiedlichen finanziellen
Handlungsspielraumen in den jeweiligen Haushalten beeinflusst.
Neben den notwendigen Haushaltsmitteln sollte die Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur deshalb weiterin Richtung eines geschlos-
senen Finanzierungskreislaufs entwickelt werden, um die Einnah-
men eines Verkehrstragers wieder dessen Infrastruktur zuzufthren.

Zugleich konnen Verkehrsprojekte nur erfolgreich umgesetzt wer-
den, wenn die Vorhabentrager mit ausreichend finanziellen, aber
auch personellen Ressourcen ausgestattet sind.

Die Verkehrstrager StraRe, Schiene und Wasserstrae erflllen ver-
schiedene Aufgaben und befriedigen unterschiedliche Bedarfe. Eine
Forderung aller Verkehrstrager, inklusive des Verkehrstragers Luft-
fahrt, sind im Ubergeordneten Interesse des Wirtschaftsstandortes
Deutschland — und damit auch unserer Region. Der Bund hat mit der
Autobahn GmbH, der DB Netz AG und der WasserstraRen- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) die Kompetenzen fir Planung, Genehmi-
gung, Finanzierung, Bau und Erhalt auf Bundesebene zusammenge-
zogen und kann diese ,aus einer Hand" bewerkstelligen. Die
entsprechenden Genehmigungsbehdrden sind das FernstraRenbun-
desamt (FBA), das Eisenbahnbundesamt (EBA) und die Planfeststel-
lungsbehdrde innerhalb der WSV.

Die IHKLW fordert, dass die Projekte des Vordringlichen Bedarfs des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030 vorrangig umgesetzt und
Projekte des Weiteren Bedarfs neu bewertet werden. Das Land steht
in der Pflicht, Bundes- und LandesstraBenprojekte entsprechend sei-
ner Kompetenz voranzutreiben.
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VERKEHRSINFRASTRUKTUR

ERREICHBARKEIT BIS ZUM
STANDORT SICHERN

Strale

Der Verkehrstrager StraRe wickelt heute ein GroRteil des Guter-
und des Personenverkehrs ab. Entsprechend belastet sind unsere
Straken und Briicken sowohl im Gbergeordneten Bundesfernstra-
Bennetz als auch im nachgeordneten Landes- und Kommunalstra-
Rennetz. Die StraRe sichert die Erreichbarkeit und Anbindung
unmittelbar bis zum Standort und bietet die groRtmdgliche Flexi-
bilitat in den Transportketten.

Mit der Etablierung klimaneutraler Antriebe wird die StraBe zudem
ihren heutigen Malus der erhohten Emissionen schrittweise verlie-
ren und somit auch in Zukunft einen groRBen Beitrag zur Versor-
gung von Wirtschaft und Blrgerinnen und Biirgern leisten. Spates-
tens mit der Antriebswende hin zu emissionsfreien Antrieben wird
die StraRe zu einem klimafreundlichen Verkehrstrager.

Die IHKLW spricht sich gegen Regelungen und MaRnahmen aus, die
die Leichtgangigkeit des Verkehrs einschranken und fordert statt-
dessen eine intelligentere Steuerung der Verkehre mit Hilfe digita-
ler Anwendungen. So kénnen generelle LKW-Uberholverbote oder
starre Hochstgeschwindigkeiten auf Autobahnen durch moderne
Telematiksysteme ersetzt werden. Diese dienen einer frequenzab-
hangigen Beeinflussung der Verkehre durch flexible Tempolimits,
die temporare Freigabe von Standstreifen auf Autobahnen oder
aber die richtungsgesteuerte Freigabe von Fahrstreifen je nach
Uhrzeit und Verkehrsaufkommen. Zu einem besseren Verkehrsfluss
konnen nicht zuletzt ein verbessertes Baustellenmanagement und
ein Winterdienst auf offentlichen StraBen nach bundesweit ein-
heitlichen Standards beitragen.

An niedersachsischen Autobahnen mangelt es heute insgesamt
und inshesondere an attraktiven LKW-Stellplatzen. Grund fir den
stetig steigenden Bedarf sind die EU-weit geltenden Bestimmun-
gen Uber Lenk- und Ruhezeiten sowie der wachsende Giterver-
kehr. Fehlende Parkplatze fuhren immer wieder dazu, dass
LKW-Fahrer nicht ausgewiesene Stellplatze nutzen oder ihre ge-
setzlich vorgeschriebenen Ruhezeiten nicht einhalten kénnen. Aus
diesem Grund sollten die LKW-Stellplatzkapazitaten insbesondere
an den Fernverkehrsstrecken A 1, A 2, A 7 und kinftig auch A 21
und A 39 vorausschauend und bedarfsgerecht geschaffen und er-
weitert werden. Auf kommunaler Ebene sollten zudem geeignete
Flachen fur Park- und Rastanlagen ausgewiesen sowie sichere
LKW-Abstellflachen und - wo sinnvoll und méglich — Autohdfe ein-
gerichtet werden. Auch innerhalb von Gewerbegebieten sollten
entsprechende Flachen ausgewiesen werden.

Die Einnahmen der LKW-Maut sind zweckgebunden an den Ver-
kehrstrager StraBe zur Infrastrukturfinanzierung zurtickzufihren,
um die Abhangigkeit der Infrastruktur von der allgemeinen Haus-
haltslage zu reduzieren.

GUTER- UND PERSONENVERKEHR
IN EINEM INTELLIGENTEN MIX

Schiene

Der Verkehrstrager Schiene wird in Zukunft mehr Giter- und Perso-
nenverkehre Gbernehmen und dadurch seinen Anteil am Modal
Split steigern — dies ist erklartes Ziel der Politik. Die Bahn steht vor
allem fir eine hohe Blndelungsfunktion. Diese Biindelungsfunkti-
on ist in einem cleveren Mobilitdtsmix um individuelle Angebote
zu erweitern, um Verkehrstrager bestmoglich miteinander zu kom-
binieren und um den Weg zum und weg vom Verkehrstrager Schie-
ne zu gestalten.

Der Ausbau eines leistungsstarken Schienennetzes zwischen den
Oberzentren sollte fir den Transport von Personen und Waren
oberste Prioritat genieRen. Die zu einem Hochleistungsnetz aus-
zubauenden Hauptstrecken sind dann durch regionale Strecken
fiir den OPNV und den Giiterverkehr hin zu Gewerbestandorten zu
erganzen. In diesem Zusammenhang ist es unbedingt notwendig
auch die Mittelzentren und - oftmals damit einhergehend - die
Tourismusregionen besser anzubinden.

Entscheidend fir einen leistungsfahigen Personenverkehr auf der
Schiene ist die Etablierung des Deutschlandtaktes und die Aus-
weitung der Regionalverkehre.

Fireine bessere Anbindung der Unternehmen miissen die Angebo-
te des Kombinierten Verkehrs und die Einzelwaggonverkehre aus-
gebaut werden.

VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Bei allen MaRnahmen sollten zudem die Wechselwirkungen zwi-
schen Personen- und Giterverkehr mitberlcksichtigt werden. Ein
Ausbau des Personenverkehrs darf nicht auf Kosten des Giterver-
kehrs gehen — und andersherum.

Neben den notwendigen Infrastrukturmanahmen sollte die Elek-
trifizierung bei Neu-, Aus- oder Umbauprojekten stets mitgedacht
werden. Alternativ sollten neue klimaneutrale Antriebe geprift
werden.
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BESTEHENDE POTENTIALE HEBEN

WasserstralRe

Die WasserstraBen haben eine hohe Bedeutung fiir die deutsche
und die niedersachsische Wirtschaft, da sie besonders effiziente
und emissionsarme Gltertransporte in andere Weltregionen er-
moglichen. Nach Angaben des Bundesministeriums fir Digitales
und Verkehr (BMDV) wird fast ein Drittel des gesamten deutschen
AuRenhandels Gber die deutschen Seehafen abgewickelt. Im inter-
kontinentalen Handel sind es sogar rund 95 Prozent. Die nieder-
sachsischen Seehafen nehmen in diesem System eine Schlissel-
rolle als logistische Schnittstellen im internationalen Giterverkehr
ein. Sie Ubernehmen eine systemrelevante Funktion fur die ge-
samte deutsche Wirtschaft, die hochgradig in den Welthandel und
weltweite Produktionsnetzwerke integriert ist. Die Hafen leisten
somit einen wesentlichen Beitrag zu Wertschépfung, Wohlstand
und Arbeitsplatzen nicht nur in Niedersachsen, sondern in ganz
Deutschland. Leistungsfahige See- und Binnenhédfen sowie Was-
serstrafen (Flisse und Kanale) sind fiir die deutsche Wirtschaft
von essentieller Bedeutung. Funktionsfahige Bauwerke wie
Schleusen und Wehren garantieren die Zuverlassigkeit und Sicher-
heit der Verkehre auf WasserstraRen.

Vorrangig ist es, in einem ersten Schritt die sicherheitsrelevanten
und systemkritischen Bauwerke zu sanieren und das System Was-
serstrale damit zukunftsfahig aufzustellen. Die WSV muss hierfir
finanziell und personell bedarfsgerecht aufstellt werden. Mit dem
Elbe-Seitenkanal (ESK), dem Mittellandkanal (MLK) und der Elbe
verfligt der IHK-Bezirk tiber Zugang zu bundesweit bedeutenden
und leistungsfahigen BinnenwasserstraRen. Diese stellen die Hin-
terlandanbindung des Hafens Hamburg auf der Wasserseite sicher
und ermoglichen Unternehmensstandorten eine multimodale An-
bindung.

Die IHKLW setzt sich deshalb fir Investitionen in die Hafeninfra-
struktur und -erweiterung, in den Ausbau der Verkehrsanbindun-
gen der Hafen sowie in deren Digitalisierung ein.

Die Binnenschifffahrt ist der einzige landbezogene Verkehrstrager,
der heute noch Gber groRere Kapazitatsreserven verfligt und diese
Uber groRe Entfernungen kostengiinstig, umweltvertraglich, zu-
verlassig und sicher zur Verflgung stellen kann. Diese Reserven
konnen jedoch nicht ohne Weiteres gehoben werden, weil moderne
GroBmotorglterschiffe und Schubverbande nicht problemlos im
BinnenwasserstraBennetz fahren kénnen. Das liegt neben der bis-
lang noch in Planung befindlichen Schleuse Liineburg vor allem an
zu niedrigen Briicken. Diese fiihren in Teilen des Kanalnetzes dazu,
dass keine dreilagigen Containerverkehre maglich sind.

Die IHKLW setzt sich deshalb dafir ein, wichtige Wasserstraen fir
den GMS-Standard und in der Langfristperspektive fir dreilagige
Containerverkehre zu ertiichtigen.

Um die Binnenschifffahrt starker zu férdern, konnten Schifffahrts-
abgaben auf BinnenwasserstraBen und die Terminalumschlagge-
bihren in den Hafen gesenkt werden. AuRerdem sollten die Digita-
lisierung der Binnenschifffahrt vorangetrieben und Innovationen
im Hinblick auf moderne, umweltfreundlichere Motoren gefordert
werden.

Um die Elbe als Bundeswasserstrae und attraktive Verbindung
fir den dreilagigen Containerverkehr sowie den Transport von Pro-
jektladungen auf der Strecke Hamburg — Magdeburg — Tschechien
zu erhalten, begriiBt die IHKLW das im Gesamtkonzept Elbe (GKE)
formulierte strategische Ziel, die verkehrliche Nutzung der Elbe
auch kunftig zu gewahrleisten.

Aus touristischer Sicht ist es problematisch, dass die Infrastruktur
an Nebenflissen zunehmend vernachldssigt wird. Aus Sicht der
IHKLW miissen auch Nebenfliisse mit einem nachgewiesenen tou-
ristischen Potenzial schiffbar gehalten werden.

~a(llliim..
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WIRTSCHAFTSRAUME VERKNUPFEN,
REGIONEN VERBINDEN

Transeuropaische
Verkehrsnetze (TEN-V)

Die Mitgliedstaaten der Europaischen Union haben die wichtigsten
transeuropdischen Verkehrsachsen und deren Ausbaubedarf ge-
meinsam definiert und fir eine anteilige Finanzierung durch die
Union vorgesehen. Doch der Ausbau bleibt sowohl auf den natio-
nalen als auch auf den grenziiberschreitenden Abschnitten weit
hinter den Zeitplanen zurlck. Einige Infrastrukturprojekte haben
sich inzwischen verandert, weitere sind hinzugekommen: Das TEN-
V-Netz muss deshalb aktualisiert und die Fordermittel muissen
angehoben werden. Mitgliedstaaten sollten bestarkt werden, Pro-
jekte, die die Leistungsfahigkeit der Verkehrsnetze erhéhen, zeit-
nah in Angriff zu nehmen.

)
DIE IHKLW FORDERT Q

-» die Plan- und Genehmigungsverfahren in
Deutschland spirbar zu beschleunigen

-> das Bauen durch Einsatz digitaler (Planungs-)
Methoden zu beschleunigen

-» den Aufbau digitaler Infrastruktur entlang
der Trassen zeitnah fertigzustellen

)
STRASSE Q

-» die im Vordringlichen Bedarf des BVWP

vorgesehenen Projekte zu realisieren

die im Weiteren Bedarf des BVWP vorgesehenen
Projekte zu prifen und bedarfsgerecht
hochzustufen

die Autobahn GmbH und die NLStBV finanziell
und personell bedarfsgerecht auszustatten

die LKW-Stellplatze an niedersachsischen
Autobahnen und BundesstralRen zu erweitern

die Mauteinnahmen in einem Finanzierungskreis-
lauf in den Verkehrstrager Strake zurtckzufthren

)
SCHIENE Q

->

->

ein durchgehendes 740-Meter-Netz zu schaffen

Trassen- und Anlagenpreise sowie energie-
bezogener Steuern und Abgaben fair auszu-
gestalten, um Wettbewerbsneutralitat zu sichern

die im Vordringlichen Bedarf des BVWP
vorgesehenen Projekte zu realisieren

die im Weiteren Bedarf des BVWP
vorgesehenen Projekte zu prifen und
bedarfsgerecht hochzustufen

den Larmschutz im Schienenverkehr zu
verbessern, um die Akzeptanz der Anrainer fur
die Erweiterung des Schienennetzes zu erhéhen

die Digitalisierung und eine effizientere
Steuerung von Verkehren voranzubringen

den Deutschlandtakt und eine Ausweitung
des Regionalverkehrs zeitnah zu starten

die DB Netz AG finanziell und personell
bedarfsgerecht aufzustellen

VERKEHRSINFRASTRUKTUR

)
WASSERSTRASSE Q

-» die im Vordringlichen Bedarf des BVWP

vorgesehenen Projekte zu realisieren

die im Weiteren Bedarf des BVWP
vorgesehenen Projekte zu prifen und
bedarfsgerecht hochzustufen

die Engpasse bei den Seehafenhinterland-
anbindungen (StraRRe, Schiene und Wasserstrale)
zu beseitigen

die seewartigen Zufahrten bedarfsgerecht
zu erhalten und auszubauen

die durchgangige GMS-Tauglichkeit norddeut-
scher Wasserstralen sowie perspektivisch die
Anhebung von Bricken fir dreilagige Container-
verkehre zu realisieren

die WSV finanziell und personell bedarfsgerecht
auszustatten
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Digitale und
Energie-
Infrastruktur

GLASFASER- UND ENERGIELEITUNGEN SICHERN
EINE ZUVERLASSIGE VERSORGUNG MIT SCHNELLEM
INTERNET UND UNVERZICHTBARER ENERGIE. GIGA-
BITGESCHWINDIGKEIT IST HEUTE GRUNDLAGE
FUR JEDE DIGITALISIERUNG. INTELLIGENTE NETZE
DIENEN EINER ERFOLGREICHEN ENERGIEWENDE.

GRUNDLAGE FUR EINE DIGITALE ZUKUNFT

Digitale Infrastruktur
und Breitbandausbau

Die digitale Infrastruktur steht gleichbedeutend neben der Verkehr-
sinfrastruktur fir die Attraktivitat und Zukunftsfahigkeit eines
Standortes. Gigabitfahige und damit auch in Zukunft leistungsfahi-
ge Internetleitungen sind die Grundlage jeder erfolgreichen Digitali-
sierungsanstrengung von Unternehmen - ganz gleich in welcher
Branche.

Eine wettbewerbsfahige Industrie 4.0, ein effizientes Internet of
Things unter Einsatz von Cloud Computing und Kiinstlicher Intelli-
genz basieren auf der Verfligbarkeit schneller Datenleitungen. Ohne
eine auch in Zukunft wettbewerbsfahige Breitbandinfrastruktur ist
ein Gewerbestandort entsprechend kaum mehr vermittelbar. Giga-
bitfahige Leitungen werden in Kiirze Investitionsvoraussetzung sein.

Der Breitbandausbau via Glasfaser hat sich dabei in den letzten Jah-
ren als leistungsfahigste und damit als derzeit einzige wirklich zu-
kunftsfahige Infrastruktur herausgestellt. Glasfaser ermaglicht sym-
metrische Up- und Downloadraten und ist damit insbesondere fir
Gewerbetreibende von besonderer Bedeutung. Ziel ist ein flachen-
deckender Glasfaserausbau. Inshesondere im geforderten Gigabit-
ausbau sollte ausschlieBlich Glasfasertechnologie genutzt werden.

Als IHKLW halten wir am Vorrang des eigenwirtschaftlichen Ausbaus
fest, ein ,Rosinenpicken” darf es beim Breitbandausbau aber nicht
geben. Die Teilnahme an einem Markterkundungsverfahren sollte fur
Telekommunikationsanbieter verpflichtend und das Ergebnis fir
eine gewisse Zeit bindend sein. Ferner kénnte es nach einer Interes-
sensbekundung in einem Markterkundungsverfahren eine Pflicht
zum Ausbau geben, um weiBe oder graue Flecken zu beseitigen.

Die Landkreise und Stadte im IHK-Bezirk haben in den letzten Jahren
immense finanzielle und personelle Anstrengungen unternommen,

DIGITALE INFRASTRUKTUR

um Unternehmen und Privathaushalte tber den geforderten Ausbau
an ein neues Glasfasernetz anzuschlieRen. Mit der ,Graue Flecken®-
Forderung kann ab 2023 nahezu Uberall Glasfaser ausgebaut wer-
den. Diese ,zweite Runde” an Ausbauprojekten muss von Seiten der
Kommunen frithzeitig begonnen und im Anschluss zlgig umgesetzt
werden. Gewerbegebiete sind dabei prioritar anzuschlieRen.

Leistungsfahige digitale Infrastruktur ist heute jedoch nicht mehr
nur am Unternehmensstandort, sondern angesichts der steigenden
Zahl mobil arbeitender Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter auch in Pri-
vathaushalten und anderswo relevant. Bund und Land sollten die
kommunalen Ausbau-Anstrengungen mit ausreichend Mitteln und
Forderung flankieren und insbesondere die strukturschwachen Re-
gionen gezielt unterstutzen. Der kommunale Eigenanteil darf Land-
kreise und Stadte dabei finanziell nicht Gberlasten und im Zweifel
nicht zu einem Aufschub oder einer Reduzierung des geplanten Glas-
faserausbaus fihren. Dariiber hinaus bedarf es einer tragbaren Lo-
sung fur besonders abgelegene Adressen.

Neben dem kabelgebundenen Breitbandausbau bendtigen wir fla-
chendeckend schnellen Mobilfunk der neuesten Generation. Der Aus-
bau muss dabei bedarfsgerecht und zielgerichtet erfolgen. Der Ein-
stieg in 66 sollte friihzeitig angegangen werden.

Der Breitbandausbau betrifft zahlreiche mit den Planungen befasste
Akteure, u.a. verschiedene StraBenbaulasttrager und Netzbetreiber
unterirdischer Infrastruktur. Die Vergangenheit hat gezeigt, dass Bu-
rokratie reduziert und Ausbauanforderungen standardisiert werden
konnen. Zudem sollten sich alle Beteiligten um eine gemeinsame
Zielformulierung bemiihen und an einer gemeinsamen Realisierung
arbeiten. Genehmigungsrelevante Hurden sollten auf allen Ebenen
kontinuierlich Gberprift und wenn maglich weiter abgebaut werden.
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DIGITALE INFRASTRUKTUR

Darlber hinaus bedarf es einer besseren Koordinierung der Aus-
bauprojekte verschiedener Netzbetreiber, z. B. durch das Land und
die Kommunen. Diese kdnnte den Ausbau insgesamt effizienter
und kostenglinstiger gestalten, weniger Tiefbaukapazitaten bin-
den und die Belastungen fir Anrainer reduzieren.

Neben Knotenpunkten sollten vor allem die Gbergeordneten Ver-
kehrstrassen auf StraRe, Schiene und WasserstraRe mit hochleis-
tungsfahigem Internet ausgestattet werden, um die Entwicklung
des Autonomen Fahrens zu fordern.

DIE IHKLW FORDERT

=> den flachendeckenden Glasfaserausbau

voranzutreiben und in den nachsten Jahren
abzuschlieRen

Gewerbestandorte, Verkehrsknotenpunkte und
Bildungseinrichtungen prioritar anzuschlieBen

Standorte ohne eigenwirtschaftliche Perspektive
zu identifizieren und geférdert ausbauen

tragbare Losungen flir besonders abgelegene
Adressen zu entwickeln

Kommunen von Seiten des Bundes und

des Landes bedarfsgerecht zu unterstutzen,
strukturschwache Kommunen besonders

zu fordern

flachendeckend hochleistungsfahigen,
stabilen Mobilfunk zur Verfigung zu stellen,
56 ohne Versorgungslicken auszubauen
und den Einstieg in 66 frihzeitig anzugehen

genehmigungsrechtliche Hirden und Birokratie
abzubauen, Ausbaustandards zu harmonisieren,
Tiefbauarbeiten verschiedener Netzbetreiber
besser zu koordinieren und die Baustellenhaufig-
keit dadurch insgesamt zu reduzieren

VORTEILE NUTZEN UND ENERGIEWENDE MEISTERN

Energieinfrastruktur

Die deutsche Politik hat das Ziel vorgegeben, bis zum Jahr 2045
klimaneutral zu sein. Hierflr spielt der Ausbau der Erneuerbaren
Energien eine entscheidende Rolle. Zahlreiche Sektoren wie Strom,
Warme, Verkehr und Industrie werden im Zuge der Energiewende
zunehmend elektrifiziert und benotigen ein Mehr an Strom aus er-
neuerbaren Quellen. Die erfolgreiche Gestaltung dieses Wechsels
bedarf einerimmensen Kraftanstrengung, um den im windreichen
Norden entstehenden Strom zu den Industriezentren im Westen
und Stiden Deutschlands zu transportieren. Der bedarfsgerechte
Ausbau sowohl der Erzeugungskapazitaten als auch der Ubertra-
gungs- und Verteilnetze zur Sicherung einer zuverlassigen und
gunstigen Energieversorgung fir Unternehmen und Bevdlkerung
ist angesichts steigender Energie-/Strombedarfe von Ubergeord-
neter Bedeutung fiir die Region. Hierfiir bedarf es einer koordinier-
ten Planung, wie Energieerzeugung und -verbrauch sowie der Net-
zausbau zusammengebracht werden kénnen.

Nach heutigem Stand wird mindestens eine der geplanten grofRen
Ubertragungsnetzleitungen, der ,SuedLink”, durch den IHK-Bezirk
flihren. Der Trassenverlauf des ,SuedOstLinks” befindet sich noch
in der Prifung. Des Weiteren finden zahlreiche kleinere Netzver-
starkungs- oder -erganzungsmaBnahmen in der Region statt, die
flr eine zuverlassige Ausweitung der Netzkapazitat benotigt wer-
den. Im Sinne der Versorgungssicherheit sind die notwendigen
NetzausbaumaRnahmen zlgig voranzutreiben und unter Beteili-
gung der Betroffenen umzusetzen. Die Kosten fur den Ausbau vor
Ort lassen sich deutlich senken, wenn diese besser mit Aushau-
und Wartungsarbeiten anderer Infrastrukturen (Breitband, Gas,
Wasser StraBen) abgestimmt werden.

Um das Gesamtsystem der Energienetze zu optimieren, spielen
auch die intelligente Steuerung auf Angebots- und Nachfrageseite
sowie der Einsatz von Speichern eine wichtige Rolle. Entsprechen-
de Technologien sollten starker gefordert, weiterentwickelt und
erprobt werden.

Es ist zudem daflir zu sorgen, dass die Gewerbegebiete im IHKLW-
Bezirk Uber zukunftsfahige Energieinfrastrukturen verfigen, um
z.B.in Zukunft Versorgungssicherheit, die Erfordernisse groBer Ab-
nehmer oder den steigenden Bedarf durch die Elektromobilitat
decken zu konnen.

ENERGIEINFRASTRUKTUR

DIE IHKLW FORDERT

-> die Versorgungssicherheit und gunstige
Energiepreise sicherzustellen

- die Ubertragungsnetze ziigig auszubauen
und Verteilnetze u. a. an Gewerbestandorten
zu starken

-> die Plan- und Genehmigungsverfahren zu
beschleunigen und Akzeptanz fiir den Netzausbau
zu fordern

=> den Netzausbau, wo sinnvoll, mit Ausbhau-
und Wartungsarbeiten anderer Infrastruktur
zu kombinieren

-> die Technologien zur intelligenten Steuerung
auf Angebots- und Nachfrageseite zu etablieren
und Speicherkonzepte und -strukturen voranzu-
bringen
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Mobilitat

DIE GESTALTUNG ,URBANER MOBILITAT“
WACHST ZU EINEM DER ZENTRALEN KOMMU-
NALPOLITISCHEN HANDLUNGSFELDER HERAN.
URBANE MOBILITATSPOLITIK DEFINIERT DAS
FUNKTIONIEREN UNSERER STADTE UND REGELT
WIE WIR UNS BEWEGEN.

BESSER GEMEINSAM

MOBILITAT

Mobilitat und Umweltschutz

Moderne Technologie und nachhaltige Innovationen kdnnen eine
Vielzahl der heute bestehenden Zielkonflikte zwischen Klima-, Um-
welt- und Naturschutzpolitik einerseits und Verkehrs- und Mobili-
tatspolitik andererseits auflosen. Die IHKLW spricht sich dabei fir
eine breite Technologieoffenheit und die Suche nach neuen Lo-
sungen aus, um starre Einschrankungen und Verbote weitestge-
hend zu verhindern. Politische Einschrankungen nehmen die Men-
schen selten mit, Verbote fihren selten zu Akzeptanz. Gewinnen
konnen beide Seiten, wenn eine neue Losung einen Vorteil mit sich
bringt. Allerdings ist festzustellen, dass in der politischen Abwa-
gung im Spannungsfeld zwischen Mobilitat und Umwelt die Belan-
ge der Wirtschaft zu haufig nicht hinreichend einbezogen werden.
Mobilitat ist ein Grundbedirfnis. Dies gilt sowohl fiir Personenver-
kehre als auch fir die Notwendigkeit des Transports von Gitern
und Waren. Die Elektrifizierung von Antrieben und der Einsatz von
alternativen Kraftstoffen werden einen signifikanten Beitrag zur
Klimaneutralitat 2045 leisten.

Auch neue Technologien im Bereich Infrastruktur und Telematik
konnen einen Beitrag dazu leisten, umweltvertraglicher und res-
sourceneffizienter zu bauen, den Verkehr besser flieRen zu lassen
und so Umwelt- und Larmbelastungen zu mindern. Darlber hinaus
sollten Verkehrskonzepte, -trager und -technologien intelligent
verkniipft sowie Kooperationen von Wissenschaft und Wirtschaft
starker unterstitzt werden.

DIE IHKLW FORDERT @

=> auf Technologieoffenheit und Innovationen,
anstatt auf Einschrankungen und Verbote zu setzen

-> neue Antriebsformen zur Senkung von Emissionen
zu forcieren

=> den Kombinierten Verkehr zur effizienten
Verschneidung verschiedener Verkehrstrager
weiter zu fordern
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MOBILITAT

EIN STARKER UMWELTVERBUND

OPNV und Radverkehr

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) erméglicht abseits
des motorisierten Individualverkehrs und des Rad- und FuRverkehrs
Mobilitatslosungen fir groRe Teile der Gesellschaft. Die Erreichbar-
keit von Einrichtungen und Leistungen des Bildungs- und Gesund-
heitswesens, des Einzelhandels, der Kultur und von Freizeiteinrich-
tungen u.a. sind fir samtliche Bevélkerungsgruppen wichtig.

Im IHK-Bezirk besteht der OPNV im Wesentlichen aus dem schie-
nengebundenen Regionalverkehr, den urbanen und ldndlichen
Busverkehren sowie - als Teil der Daseinsvorsorge — Taxi- und
Mietwagenverkehren. Regulare Linienverkehre werden dabei mit
wachsender Bedeutung durch flexiblere, kleinteiligere Angebote
erganzt. FUr die Attraktivitat eines Standortes ist die Anbindung
an den OPNV ein entscheidender Faktor, weil nur mit einer guten
OPNV-Erreichbarkeit ganzheitlich das Gewinnen und das Halten
von Fachkraften gelingen kann. Von besonderer Relevanz sind
hierbei die Anbindung von Gewerbegebieten sowie die Verkehre
vom landlichen Raum in die Zentren und andersherum.

Klarist: Wenn der PNV Anteile am Modal-Split hinzugewinnen soll,
muss das Regelangebot ausgeweitet und um flexiblere Angebote
erganzt werden. Hierfur bedarf es kurzfristig eines hoheren finan-
ziellen Engagements der Aufgabentrager. Nicht hinnehmbar ist,
wenn im landlichen Raum nur die Schiilerverkehre das Riickgrat
der Nahverkehrsversorgung bilden. Der PNV gewinnt durch eine
signifikant gesteigerte Taktung, moderne und emissionsarme Fahr-
zeuge, digitalisierte Ticket- und Informationssysteme und durch
den Ausbau von Mobilitatsstationen an Attraktivitat. Ein besseres
Angebot (iberzeugt Pendler vom OPNV. Eine Ausweitung ist insbe-
sondere in Tagesrandzeiten erforderlich. Im Regionalverkehr hat
die Beforderungsqualitat eine hohe Bedeutung. Die Fahrgaste le-
gen dabei Wert auf eine hohe Verfligbarkeit von Sitzplatzen, eine
zeitgemaRe Fahrzeugausstattung sowie WLAN-Ausristung und
Lademaoglichkeiten fur Smartphones und Mitnahmemaglichkeiten
von Fahrradern. Die 6ffentliche Hand kommt deshalb nicht umhin,
sich finanziell starker fiir den OPNV zu engagieren, um Investitio-
nen in Fahrzeuge und den Betrieb zu ermaglichen.

Um den Umstieg auf den OPNV zu erméglichen, ist — wo sinnvoll -
zudem die Schaffung ausreichender Parkmoglichkeiten am Stadt-
rand erforderlich.

Mit Blick in die Zukunft ist es von Vorteil, weitere Bereiche in die
beiden groBen Verkehrsverbliinde Hamburger Verkehrsverbund
(HVV) und GroRraum-Verkehr Hannover (GVH) aufzunehmen und
das Tarifsystem einfacher und kostengiinstiger zu gestalten.

ANTRIEBSWENDE

Zahlreiche Unternehmen investieren in alternative, emissionsar-
mere bzw. emissionsfreie Antriebsformen. Dies gilt sowohl fir
Zige, Busse als auch fur Taxen und Mietwagen. Gerade kleinere, im
OPNV fahrende Busunternehmen erhalten jedoch bis heute kaum
spurbare Unterstiitzung, um in umweltfreundliche, komfortable
und behindertengerechte Linienbussen investieren zu kénnen.

NEUE BEDIENFORMEN

Der OPNV-Regelbetrieb wird heute sowohl durch neue Angebote
der etablierten Anbieter als auch durch neu auf dem Markt auftre-
tende Unternehmen erganzt. Moderne (On-Demand-)Shuttles kon-
nen den OPNV kundenfreundlich und digitalisiert sowohl in fre-
quenzarmen Zeiten als auch an den Randbereichen des Netzes
flexibel erganzen. Die Blndelung verschiedener Angebote erfolgt
sowohl in der Stadt als auch im landlichen Raum an neuen Mobili-
tatsstationen (,Switch Points), die an Knotenpunkten unter Ein-
bindung moglichst vieler Angebote und Anbieter aufgebaut wer-
den sollten.

Biirgerbusse konnen den OPNV dort erganzen, wo kommerzielle
Anbieter kein Nahverkehrsangebot gewahrleisten. Eine weitere
wichtige Saule des Nahverkehrs bildet daneben das Taxi- und
Mietwagengewerbe. Es erméglicht insbesondere Alteren, Kindern,
Schilern und mobilitdtseingeschrankten Menschen vor allem im
landlichen Raum zuverlassige und flexible Mobilitat. Auch kiinftig
sollen Taxi- und Mietwagenunternehmen den OPNV mit Bus und
Bahn erganzen und starken. Hierfir braucht es insbesondere im
Vergleich zu neuen Anbietern ahnlicher Leistungen eine faire Ver-
teilung zwischen Rechten und Pflichten. Das reformierte Perso-
nenbeforderungsgesetz (PBefG) regelt den Markt und die Rechte
und Pflichten von Taxi- und Mietwagengewerbe in Abgrenzung zur
Shared-Mobility in Form von Ride-Pooling-Diensten.

Die IHKLW spricht sich fir eine faire Lastenverteilung zwischen
den verschiedenen Anbietern und zugleich fir die Etablierung
neuer Mobilitatsangebote in der Region aus.

RADVERKEHR

Gut ausgebaute und ausgeschilderte, sichere Radwege sind ein
Beitrag zu guter Nahverkehrsmobilitat. Dies gilt sowohl in den
Zentren als auch - bis zu einer gewissen Entfernung - fir die Wege
vom Land in die Stadt und zurtcl

Getrennte Wegefiihrungen von MIV/OPNV/Giterverkehr und Rad-
verkehrreduzieren Unfallgefahren und erhohen die Verkehrsquali-
tat, eine gemeinsame Nutzung einzelner Trassen erhoht das Kon-
fliktpotential. Neben der qualitativen Ertlichtigung bestehender
Radwege muss das Radwegenetz insbesondere entlang von Bun-
des- und LandesstraRen weiter ausgebaut werden. Entlang groRerer
Trassen bietet sich die Realisierung eines alternativen Radver-
kehr-HauptstraBennetzes auf anderen Routen als dem KFZ-
HauptverkehrsstraRennetz an. Der ruhende Radverkehr bendtigt
im Innenstadtkern mehr Abstellflachen z.B. durch Fahrradpark-
hauser und Locker-Boxen fiir das Gepack.

)

DIE IHKLW FORDERT

-> die Attraktivitat des Nahverkehrs insgesamt
ohne Benachteiligung des motorisierten
Individualverkehrs zu starken und die Wettbe-
werbsfahigkeit des Nahverkehrs z. B. durch
eine engere Taktung zu verbessern

=> mehr Mittel in die Infrastruktur, neue emissions-
arme Fahrzeuge, qualifiziertes Personal und
die Digitalisierung und den Betrieb des OPNV
zu investieren

=> die Verknipfung mit anderen Verkehrstragern
zu verbessern

-> neue Mobilitatsformen wie erganzende
On-Demand-Services zu etablieren

=> den rollenden und ruhenden Radverkehr
auszubauen und zu starken
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MOBILITAT

SMART UND VERNETZT UNTERWEGS

Intelligente und
verknupfte Mobilitat

Mobilitat wird in Zukunft intelligenter, vernetzter und emissions-
armer organisiert. Dies betrifft sowohl die Kombination verschie-
dener Verkehrstrager und Mobilitdtsangebote als auch die Steue-
rung der laufenden Verkehre. Mobilitat gewinnt durch eine Vielzahl
neuer Angebote an Nutzungsmoglichkeiten. Entsprechend gewin-
nen neue Losungen einer starker geteilten Mobilitat fir den Guter-
wie flr den Personenverkehr zunehmend an Bedeutung. Hierfirist
u.a. die Schaffung von Mobilitatsstationen unter Einbindung ver-
schiedener Angebote notwendig, die an Bahnhofen, in Innenstad-
ten und Ortskernen sowie am Rand groRerer Stadte angesiedelt
werden.

Mobilitdtsangebote werden sich zeitnah starker am Bedarf von
Kundinnen und Kunden ausrichten. Dazu tragen die individuelle
Mobilitat durch ein Mehr an Ladeinfrastruktur fir batterieelektri-
sche PKW, aber auch Angebote wie Car-Sharing, Leihrader und
E-Scooter oder nachfrageorientierte OPNV-Angebote bei.

Insbesondere in den Zentren missen die Kommunen die unter-
schiedlichen Mobilitatsbedarfe von Burgern aus der Stadt und vom
Land berticksichtigen und darauf angepasste Antworten geben. Im
Rahmen eines ausgewogenen, intelligent verknipften Verkehrstra-
germixes sollen Nutzerinnen und Nutzer frei Gber ihr Verkehrsmit-
tel entscheiden. Fir die nachhaltige Belebung unserer Innenstadte
muss deren Erreichbarkeit mit jedem Verkehrstrager gewéhrleistet
sein und bleiben, denn unsere Innenstadte leben von ihrer Erreich-
barkeit.

Vermehrt wird in Stadten jedoch Uber Zufahrtsbeschrankungen fir
Autos, die Ausweitung von Tempo 30 auch auf Hauptverkehrsstra-
Ren und den Wegfall von Parkplatzen diskutiert. Ein gelungener
urbaner Verkehrsmix bietet jedoch attraktive Angebote und beein-
trachtigt keinen Verkehrstrager einseitig.

Urbane Mobilitatspolitik leistet durch die intelligente Vernetzung
aller Verkehrstrager und Forderung verschiedener Technologien
einen Beitrag zur Dekarbonisierung des Verkehrs.

Die starkere Kombination verschiedener Mobilitatsformen steht
und fallt dabei mit der Qualitat, der Attraktivitat und dem Komfort

dieser Angebote. Mobilitadtsstationen sollten deshalb moglichst
viele Verkehrstrager miteinander kombinieren.

Die Stadte konnen den Verkehrsfluss durch die Digitalisierung
des Verkehrs- und Routenmanagements optimieren und dadurch
Emissionen und Larm vermeiden. Flexible Ampelschaltungen,
die Vernetzung von Infrastruktur und Fahrzeugen, tageszeitbe-
zogene Parkstreifen und Spurbelegungen tragen unterschiedli-
chen Verkehrsmengen am Tag Rechnung. Eine Verbesserung des
Parkleitsystems vom Stadtrand bis zum Parkplatz/Parkhaus ver-
meidet Parksuchverkehre. Kurzzeitparken sollte z. B. fiir Marktbe-
sucher in der unmittelbaren Innenstadt maglich, innenstadtnahe
Parkplatze generell und bedarfsgerecht erhalten bleiben.

Im Giterverkehr wird die Kombination verschiedener Verkehrstra-
gerimmer starker zunehmen. Die IHKLW spricht sich dafur aus, An-
lagen des Kombinierten Verkehrs auch in Zukunft zu férdern und
weiter zu etablieren.

Neben der Steuerung von Verkehren werden die Fahrzeuge zuneh-
mend intelligenter auf ihrem Weg hin zum Autonomen Fahren. Das
Autonome Fahren bietet abseits des Innovations- und Wettbe-
werbspotentials fir die niedersachsische Automobilwirtschaft ins-
besondere fiir den OPNV im landlichen Raum enormes Verbesse-
rungspotential. Selbstfahrende Fahrzeuge konnen perspektivisch
personalunabhangig die Taktung erhéhen und Kosten senken. Die
Anbindung in der Flache wird verbessert. Niedersachsen sollte als
Auto-, Logistik- und Verkehrsland Nummer eins eine Fihrungsrolle
bei der Entwicklung des Autonomen Fahrens einnehmen. Hierfur
konnen neue Testfelder dienen.

Damit Deutschland seine fiihrende Rolle auf dem Gebiet des Auto-
nomen Fahrens behaupten kann, ist auRerdem ein sicherer recht-
licher Rahmen erforderlich. Weitere Impulse konnten intelligente
Fahrzeuge im OPNV, eine starkere Standardisierung (z.B. bei Be-
zahlsystemen) und Losungen in den Bereichen Datenschutz und
IT-Sicherheit setzen. Aus Sicht der IHKLW muss beispielsweise si-
chergestellt sein, dass Daten, die das Fahrzeug generiert, dem Un-
ternehmen bzw. dem Fahrer gehaoren.

Um diese und weitere Technologien voranzubringen, sollten neben
dem rund 280 Kilometer langen ,Testfeld Niedersachsen” weitere
Testfelder auf StraRe, Schiene und Wasserstrae etabliert werden.

Daruber hinaus kann die intelligente Kombination von Verkehr-
stragern und der Einsatz effizienterer Fahrzeuge (Lang-Lkw) Emis-
sionen reduzieren und bei leistungsfahiger Mobilitat das Klima und
die Umwelt schiitzen. Es ist daher notwendig, das gesamte Auto-
bahn- und das geeignete BundesstraBennetz fiir Lang-Lkw zuzu-
lassen. Planungstrager sind angehalten, dem Bedarf entsprechend
dimensionierte StraBen und Parkstande vorausschauend zu ent-
werfen. AuRerdem sollten z.B. zur Verbesserung der Aerodynamik
weitere Abweichungen von den maximalen Fahrzeugabmessun-
gen nach der StraBenverkehrsordnung (StV0) am Fahrzeug ermog-
licht werden, wenn dadurch ausschlieflich emissionsmindernde
Effekte erzielt werden und keine Gefahr fur den StraBenverkehr
ausgeht.

MOBILITAT

DIE IHKLW FORDERT

=> Mobilitatsstationen in den Zentren, am Stadtrand
und an Verkehrsknotenpunkten aufzubauen

-> die Stadtverkehre durch intelligente Verkehrs-
lenkung zu optimieren, keinen Verkehrstrager
einseitig auszuschlieRen und die Erreichbarkeit
der Innenstadte wirtschaftsunschadlich auch
weiterhin zu ermoglichen

-> neue Mobilitatsangebote/-anbieter aktiv zu fordern

-> eine Fuhrungsrolle bei der Entwicklung des
Autonomen Fahrens einzunehmen
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Urbane Mobilitatspolitik

Url_)';"r_‘_e definiert das Funktionieren
Mobilitat unserer Stadte und regelt,

wie wir uns bewegen.

HIER GEHTS ZU DEN
IHKLW-POSITIONEN:

POSITIONSPAPIER
URBANE MOBILITAT

-» Erreichbarkeit und Belebung der Innenstadte
-> Wachsende urbane Regionen

-> Moderne Mobilitat

-> Bessere Mobilitat im landlichen Raum

-> Ubergeordnete Verkehrsstrategie

-» Besseres Angebot fiir Pendler im OPNV
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