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Niedersachsen

Landesarbeitsgemeinschaft

Wer wir sind

Die IHK Niedersachsen ist die Landesarbeits-
gemeinschaft der sieben niedersdchsischen
Industrie- und Handelskammern:

¢ |[HK Braunschweig

¢ [HK Hannover

¢ |HK Liineburg-Wolfsburg

® Oldenburgische IHK

® |HK Osnabriick - Emsland - Grafschaft Bentheim
¢ |HK fiir Ostfriesland und Papenburg

® |HK Stade fiir den Elbe-Weser-Raum

Sie vertritt rund 495.000 gewerbliche Unternehmen
gegenlber Politik und Verwaltung.
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Vorwort

Fiir das Funktionieren einer Volkswirtschaft ist Mobilitdt eine zwingende
Voraussetzung. Zuverlassigkeit und Flexibilitat im Transport von Giitern und
Personen ist entscheidend fiir den wirtschaftlichen Erfolg von Unternehmen
im nationalen und internationalen Wettbewerb. Die Anforderungen an die
Mobilitdt werden dabei immer komplexer. Zunehmende Pendlerstrome und
Giiterverkehre sowie eine Verkehrsinfrastruktur, die an ihre Grenzen gelangt,
stellen Bund, Land und die niedersachsischen Kommunen vor groBe Heraus-
forderungen. Es zeichnet sich ab, dass der Krieg in der Ukraine noch drasti-
schere Auswirkungen auf die Wirtschaft als die Corona-Pandemie haben wird.

Das Angebot an Mobilitdt unterscheidet sich besonders zwischen landlich
gepragten Rdumen und den Stadten. Die Anldsse fiir Mobilitdt wie Beruf,
Freizeit oder Versorgung sind jedoch identisch. Mobilitdtsangebote ent-
wickeln sich weiter, sei es durch den technischen Fortschritt, den gesell-
schaftlichen Wandel oder auch den politischen Willen. Wirtschaft, Politik
und Verwaltung miissen darauf reagieren. Ziel bleibt es, ein bedarfsgerechtes
und zukunftsgerichtetes, leistungsfahiges und zuverlassiges Verkehrssystem
vorzuhalten.

Als Logistikdrehscheibe spielen der Erhalt und Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur in Niedersachsen eine wichtige Rolle fiir die Wirtschaft. Gleich-
zeitig muss der Verkehrssektor einen wesentlichen Beitrag zur Reduktion




der Treibhausgase leisten, um die gesetzlich festgelegten Klimaziele zu er-
reichen. Dies haben die Unternehmen durch deutlich sparsamere Fahrzeuge
in den letzten Jahren bereits getan, allerdings wurde diese Emissionsein-
sparung durch den insgesamt gewachsenen Verkehr egalisiert. Die Heraus-
forderung liegt darin, dass die Verkehrsprognosen flir den motorisierten
Individual- und insbesondere den Giiterverkehr weiterhin steil nach oben
weisen. Die gefahrenen Tonnenkilometer sollen bis 2030 um 38 % zuneh-
men. Dabei werden samtliche Verkehrstrager zweistellige Zuwachse bei den
Transportleistungen erfahren. Der zunehmende Verkehr braucht also auch
im Zeitalter der Dekarbonisierung und Nutzung von alternativen Antrieben
eine leistungsfahige Infrastruktur. Denn die Mobilitdtsbediirfnisse werden
nicht weniger, sondern anders. Beispiele dafiir sind die Einflihrung des
Deutschlandtaktes 2030, die stdrkere Einbindung der Schiene und der
WasserstraBBe in Transportketten sowie die Nutzung von emissionsarmen
oder emissionsfreien Fahrzeugen. Allein durch Verzicht und Reduzierung
wird der Klimawandel nicht zu stoppen sein, es braucht in erster Linie tech-
nologisch bessere Losungen, um Mobilitat und damit auch Wohlstand und
Wachstum in einer klimaneutralen Welt zu erhalten.

Die niedersdchsischen Industrie- und Handelskammern verdeutlichen mit
diesem Impulspapier die Anforderungen der Wirtschaft an Mobilitat und
Verkehr und setzen sich fiir deren Beriicksichtigung ein.
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IHKN-Forderungen:

= Intelligent verknipften Verkehrs-
tragermix schaffen, keinen Ver-
kehrstrager einseitig ausschlieBen.

= |Innenstddte fiir alle Verkehrs-
mittel erreichbar gestalten,
unterschiedliche Mobilitats-
bediirfnisse in Stadt und Land
beriicksichtigen, innenstadtnahe
Parkplatze erhalten.

= Motorisierten Individualverkehr
(MIV) fliissiger gestalten, Park-
suchverkehre durch besseres
Management reduzieren.

= OPNV ausbauen und um flexible
Bedienformen erganzen, moderne
Antriebstechnologien férdern.

= Getrennte Fahrradinfrastruktur
ausbauen, mehr Abstellflichen
schaffen.

= Kein Tempo 30 auf Haupt-
verkehrsstraBen, liberregionale
Bedeutung fiir den Wirtschafts-
verkehr anerkennen.

VERKEHRSSYSTEME

Urbane Mobilitat

Urbane Mobilitatspolitik ist heute ein zentrales kommunales Handlungsfeld
und definiert das Funktionieren unserer Stadte. Kommunen missen die
unterschiedlichen Mobilitdtsbedarfe von Biirgern in der Stadt und auf dem
Land beriicksichtigen und darauf angepasste Antworten geben. Im Rahmen
eines ausgewogenen, intelligent verkniipften Verkehrstrdgermixes sollen
Einwohner, Besucher, Kunden und Touristen frei lber ihr Verkehrsmittel
entscheiden. Fiir die nachhaltige Belebung unserer Innenstadte muss deren
Erreichbarkeit mit jedem Verkehrstrager gewahrleistet sein und bleiben, denn
unsere Innenstadte leben von ihrer Erreichbarkeit.

Vermehrt wird in Stadten jedoch liber Zufahrtsbeschrankungen fiir Autos,
die Ausweitung von Tempo-30-Zonen auch auf HauptverkehrsstraBen und
den Wegfall von Parkpldtzen diskutiert. Ein gelungener urbaner Verkehrs-
mix bietet jedoch attraktive Angebote und beeintrachtigt keinen Verkehrs-
trager einseitig. Urbane Mobilitatspolitik leistet durch die intelligente Ver-
netzung aller Verkehrstrager und Férderung verschiedener Technologien
einen Beitrag zur Dekarbonisierung des Verkehrs. Die starkere Kombination
verschiedener Mobilitdtsformen (intermodale Mobilitdt) steht und fallt
dabei mit der Qualitat, der Attraktivitdt und dem Komfort dieser Angebote.
Mobilitatsstationen sollten deshalb mdglichst viele Verkehrstrager mit-
einander kombinieren und an Bahnhdofen, in Innenstddten und Ortskernen
sowie am Rand groBerer Stadte angesiedelt werden.

In wachsenden Regionen miissen Verkehrsinfrastruktur und Mobilitats-
angebote mitwachsen. Einschrankungen und Verbote des Mobilitatsver-
haltens sehen wir kritisch, denn sie nehmen die Menschen selten mit und
lassen notwendige Personen-, Wirtschafts- und Giiterverkehre zu oft auBBen
vor. Der motorisierte Individualverkehr ist gerade im landlichen Raum und
vom ldndlichen Raum in die Stadte mangels Alternativen oftmals die
einzige Mobilitdtslosung. Die Stadte kdnnen den Verkehrsfluss durch die




Digitalisierung des Verkehrs- und Routenmanagements optimieren und da-
durch Emissionen und Ldrm vermeiden. Flexible Ampelschaltungen, die Ver-
netzung von Infrastruktur und Fahrzeugen, tageszeitbezogene Parkstreifen
und Spurbelegungen tragen unterschiedlichen Verkehrsmengen am Tag
Rechnung. Eine Verbesserung des Parkleitsystems vom Stadtrand bis zum
Parkplatz/Parkhaus vermeidet Parksuchverkehre. Kurzzeitparken sollte z.B.
fiir Marktbesucher in der unmittelbaren Innenstadt méglich, innenstadt-
nahe Parkpldtze generell und bedarfsgerecht erhalten bleiben.

Eine intermodale Mobilitdt bendtigt mehr Innovationen. Die Kommunen
sollten sich aktiv um die Anbieter ,neuer Mobilitdt" bemiihen und diesen
attraktive Rahmenbedingungen bieten. Der OPNV gewinnt durch eine signi-
fikant gesteigerte Taktung, moderne und emissionsarme Fahrzeuge, digita-
lisierte Ticket- und Informationssysteme und durch den Ausbau von Mobili-
tatsstationen an Attraktivitat. Nur ein besseres Angebot liberzeugt Pendler
vom OPNV. Die Kommunen miissen das OPNV-Angebot deshalb erhohen und
die dafiir notwendigen Mittel bereitstellen, eine Ausweitung ist insbesondere
in Tagesrandzeiten erforderlich. Moderne (On-Demand)-Shuttles sollten
den OPNV (Busse und Bahnen) kundenfreundlich und digitalisiert sowohl in
frequenzarmen Zeiten als auch an den Randbereichen des Netzes flexibel
erginzen. Um den Umstieg auf den OPNV zu erméglichen, ist zudem die
Schaffung ausreichender Parkmdglichkeiten am Stadtrand erforderlich.

Der Radverkehr bietet heute insbesondere fiir kurze und in Teilen mittlere
Distanzen eine emissionsarme Alternative zum MIV. Mehr Radverkehr be-
notigt eine bessere Radinfrastruktur (z.B. breitere Radwege, getrennte
Ampelphasen, Umgestaltung von Kreuzungsbereichen). Getrennte Wege-
fiihrungen von Motorisiertem Individualverkehr (MIV) und Radverkehr re-
duzieren Unfallgefahren und erhohen die Verkehrsqualitdt. Neben der qua-
litativen Ertlichtigung bestehender Radwege muss das Radwegenetz entlang
groBerer Trassen ausgebaut werden. Der ruhende Radverkehr benétigt im
Innenstadtkern mehr Abstellflichen z.B. durch Fahrradparkhauser.

Nachhaltig mobil
Verkehrssysteme

Seite 5



Seite 6

IHKN-Forderungen:

Lade- und Lieferzonen einrichten.

Innerstadtische Lieferverkehre
biindeln, keine Zufahrtsbeschran-
kungen aussprechen.

Fldchen fiir zentrumsnahe Lager-
und Verteilzentren (Micro-Hubs/
City-Hubs) und Paketabhol-
anlagen zur Verfligung stellen.

Nachhaltige Logistikldsungen fiir
die letzte Meile in Kooperation
mit den Unternehmen entwickeln
und umsetzen.

Nutzung nachhaltiger Logistik-
I6sungen durch die Freigabe von
FuBgdngerzonen und die Befreiung
von Zeitfenstern fiir die Lieferung
attraktiv machen.

City-Logistik

Das Paketaufkommen hat sich bundesweit von 2012 bis 2019 um 50 % er-
hoht. Im ersten Corona-Jahr 2020 hat der Trend zur Online-Bestellung zu
einem weiteren Wachstum des Paketaufkommens um fast elf Prozent ge-
fiihrt. Gegeniiber einem Paketaufkommen von 4,1 Mrd. Sendungen im Jahr
2020 prognostiziert der Bundesverband Paket- und Expresslogistik e.V. fir
das Jahr 2025 eine Steigerung auf 5,7 Mrd. Sendungen. Dies entspricht einer
durchschnittlichen Steigerung um jdhrlich sieben Prozent.

Insbesondere in den stark frequentierten Innenstadten fiihren die zahl-
reichen Lieferwagen der Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP) zu
erheblichen Stérungen des Verkehrsflusses durch das Parken in zweiter Reihe,
stellen jedoch mit einem erheblichen Beitrag die Versorgung von Unter-
nehmen und Bevdlkerung sicher. Die Vielzahl der Lade-/Entladepunkte er-
schwert vielen Paketzustellerinnen und -zustellern jedoch die seitens der
Kommunen vorgegebenen Lieferzeitfenster einzuhalten.

Zur Entlastung der Innenstddte und Ortskerne vom Lieferverkehr sollte neben
den Paketzustellungen auch die Ver- und Entsorgung der zentral gelegenen
Gewerbebetriebe aus Handel und Gastronomie in einem ganzheitlichen City-
Logistik-Konzept gebiindelt werden. Da es sich hierbei regelmadBig um
raumlich begrenzte Zustellbereiche handelt, kdnnen hierbei haufig alter-
native Zustellfahrzeuge beispielsweise auf der Basis von Lastenfahrradern
zum Einsatz kommen. Fiir die Leistungsfahigkeit dieses Zustellkonzeptes ist
es wichtig, dass die Lieferfahrzeuge keine langen Wege zu ihrem Depot
haben. Deshalb ist es fiir die Umsetzung emissionsarmer City-Logistik-




Konzepte entscheidend, bedarfsgerechte innenstadt- bzw. kundennahe
Flachen fiir Mikro-Hubs oder City-Hubs bereitzustellen. Um die Mdglichkeit
Fahrten zu reduzieren weiter zu unterstiitzen, sollten zudem Flachen fiir
Standorte von Paketabholstationen angeboten werden. Die zurzeit viel dis-
kutierten ,White label"-Lésungen sollten dabei mitgedacht werden, aber
aufgrund der hohen Biindelungseffekte in Folge der groBen Sendungsmen-
gen nicht liberschatzt werden. Da die KEP-Dienstleister untereinander in
Wettbewerb stehen und es erhebliche Hiirden u.a. aufgrund haftungsrecht-
licher Fragen, Unternehmensgeheimnissen, unterschiedlichen Serviceange-
boten oder Corporate ldentity gibt, sollte hier ausnahmslos auf Freiwillig-
keit gesetzt werden. Insgesamt sollten die Logistik-Konzepte nur in enger
Kooperation mit den Unternehmen entwickelt werden.

Einfahrtsbeschrankungen sieht die IHK Niedersachsen kritisch. Neben der
ungeklarten Frage, wer die Zusatzkosten z.B. eines Lastenradsystems tragt,
finden sich in den Innenstadten auch in Zukunft Empfanger, deren Liefe-
rungen nicht auf alternative Verkehrsmittel umgeschichtet werden kénnen.
Insbesondere Kaufhauser, Superméarkte und Drogerien werden durch eigene
LKW-Flotten beliefert, die auch in Zukunft die Mdglichkeit bekommen
missen, den Einzelhandel und die Gastronomie unmittelbar zu beliefern.
Kommunen konnen Biindelungsversuche anreizen, sollten diese jedoch nicht
restriktiv vorgeben.
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IHKN-Forderungen:

= Attraktivitdt des Nahverkehrs ohne
Benachteiligung des motorisierten

Individualverkehrs starken.

= Wettbewerbsfahigkeit des
Nahverkehrs z.B. durch eine
engere Taktung verbessern.

= |nvestitionen in Infrastruktur,
Fahrzeuge, Personal, Digitalisie-
rung und Betrieb erhdhen.

= Verkniipfung mit anderen
Verkehrstrdgern verbessern.

= Bedarfsgerechte Taktung und
regelmaBige Uberpriifung sicher-
stellen.

= On-Demand-Services schaffen.
= Eigenwirtschaftliche Verkehre

missen Vorrang vor gemeinwirt-
schaftlichen Angeboten haben.

OPNV und Mobilitit im
landlichen Raum

Aufgrund der hoheren Entfernungen hat die Mobilitat im landlichen Raum
einen besonderen Stellenwert. Die Erreichbarkeit von Einrichtungen und
Leistungen der Daseinsvorsorge wie Bildung, Gesundheitswesen, Einzelhan-
del, Kultur und Freizeit sind flir simtliche Bevolkerungsschichten wichtig.
In Deutschland leben 47 Millionen Menschen im landlichen Raum. Auf-
grund des hohen Pkw-Anteils besteht in der Fliche groBes Potenzial zur
CO,-Minderung und Verkehrsverlagerung. Bund, Land und Kommunen
konnen dies durch die Férderung der Elektromobilitdt unterstiitzen. Klar ist
jedoch: In weiten Teilen des landlichen Raums, insbesondere auch in Nieder-
sachsen, ist das Auto heute und auch in naher Zukunft die einzig attraktive,
wenn nicht gar die einzig verfiigbare, Mobilitatsldsung.

Es ist erklirtes Ziel von Politik und Verwaltung den OPNV attraktiver zu
machen, sodass mehr Personen zum Umstieg bewogen werden. Neben dem
Ausbau des OPNV vor allem durch eine engere Taktung ist die Schaffung
von Mobilitatsstationen, Park & Ride-Anlagen und Park & Bike-Anlagen
notwendig. Auf diese Weise kdnnen besonders Pendler zum Umstieg auf
den Nahverkehr motiviert werden. On-Demand-Services erginzen den OPNV
flexibel. Insgesamt geht eine Ausweitung des OPNV jedoch mit einem deut-
lich hoheren Finanzierungsbedarf von Bund, Land und Kommunen einher.

Die Beforderungsqualitat hat im Regionalverkehr aufgrund langerer Reise-
zeiten eine hohe Bedeutung. Die Fahrgaste legen dabei Wert auf eine hohe
Verfligbarkeit von Sitzpldtzen, eine zeitgemaBe Fahrzeugausstattung sowie
WLAN-Ausriistung und Lademdglichkeiten fiir Smartphones.

Eine Verbesserung des Nahverkehrsangebots in der Flache macht somit um-
fangreiche Angebotsausweitungen und starkere interkommunale Koopera-
tionen notwendig und bedeutet erhebliche Investitionen in Infrastrukturen,
Fahrzeuge und Personal.




Digitalisierung im Verkehr

Nachhaltig mobil

Verkehrssysteme

Moderne Mobilitatsldsungen gewinnen fiir den Giiter- wie fiir den Personen-
verkehr zunehmend an Bedeutung. ,Modern" bedeutet in diesem Zusam-
menhang vor allem intelligenter, vernetzter und emissionsdrmer und bezieht
sich dabei sowohl auf die Organisation des Verkehrs als auch auf neue
Mobilitatsangebote.

Der StraBenverkehr lasst sich heute deutlich intelligenter steuern als in der
Vergangenheit. Durch digitalisierte Anzeigen und moderne Routing-Apps
mit aktuellen Informationen kann auf Verkehrsereignisse schnell reagiert
werden und Alternativrouten fiir den PKW- und LKW-Verkehr vorschlagen
werden. Dadurch kdnnen einerseits Staus und andererseits Parksuchverkehre
in der Stadt reduziert werden. Eine ehemals statische Verkehrsinfrastruktur
kann zudem unterschiedliche Nutzungen je nach Auslastung und Tageszeit
ermdglichen. Insbesondere groBere VerbindungsstraBen kdnnen in ihren
Spuren fiir unterschiedliche Fahrtrichtungen freigegeben werden, auf Auto-
bahnen kann bei Bedarf eine Nutzung des Standstreifens Verkehrsauf-
kommen entzerren. Dies unterstiitzt einen zuverlassigen Giiter- und Waren-
transport und damit die Sicherung von Lieferketten.
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IHKN-Forderungen:

Verkehrsinfrastruktur vernetzen
und dynamisch ausgestalten,
flexible Nutzung ermdéglichen,
durch Alternativrouten Verkehre
zuverldssig beschleunigen.

Stadtverkehre durch intelligente
Verkehrslenkung optimieren.

Freie Datennutzung ermdglichen,
Wettbewerb fordern.

Fiihrungsrolle bei der Entwicklung
des autonomen Fahrens einneh-
men [ Wirtschaft mit Forderung
unterstiitzen.

Neue Mobilitdtsangebote/-anbieter
aktiv fordern.

Mobilitdtsstationen aufbauen,
keinen Verkehrstrager einseitig
ausschlieBen.

Entwicklung einer Mobilitats-App
fiir Niedersachsen unterstiitzen.

Grundlage fiir eine moderne, intelligente und bedarfsgerechte Verkehrs-
steuerung sind aus dem Verkehr generierte Daten, die lber offene Schnitt-
stellen mdglichst allen Anbietern und Teilnehmern zur Verfiigung stehen
sollten. Transparente Daten fordern den Wettbewerb und verbessern die
Angebote fiir Nutzer. Neben der Verkehrssteuerung gilt dies auch fiir das
Baustellenmanagement verschiedener Baulasttrager.

Die Fahrzeuge werden zunehmend intelligenter auf ihrem Weg hin zum
autonomen Fahren. Das autonome Fahren bietet abseits des Innovations-
und Wettbewerbspotentials fiir die niedersdchsische Automobilwirtschaft
insbesondere fiir den OPNV im landlichen Raum enormes Verbesserungs-
potential. Selbstfahrende Fahrzeuge kdnnen perspektivisch personalunab-
héngig die Taktung erhdhen und Kosten senken. Die Anbindung in der
Flache wird verbessert. Niedersachsen sollte als Auto-, Logistik- und Ver-
kehrsland Nummer eins eine Fiihrungsrolle bei der Entwicklung des auto-
nomen Fahrens einnehmen. Neben den bestehenden Testfeldern kdnnten
weitere eingerichtet werden.

Die Mobilitat in der Stadt und im landlichen Raum wandelt sich auch durch
neue Angebote und Anbieter. Eine stirker als heute geteilte Mobilitat ge-
winnt an Bedeutung bzw. ermdglicht im Zweifel liberhaupt erst ein Mobili-
titsangebot, wenn der regulsre OPNV nicht (mehr) fahrt. Die Bundesregie-
rung hat zuletzt mit der Uberarbeitung des Personenbeférderungsgesetzes
(PBefG) die Grundlage fiir neue Mobilitdtsangebote verbessert. Die Kom-
munen sollten die Etablierung dieser neuen Ride-Pooling-Angebote nun
intensiv priifen.

Neben dem Auto, dem OPNV/SPNV/SPFV, Car-Sharing-Diensten und dem
Fahrrad sind Ride-Pooling-Dienste Bestandteil eines neuen vernetzten
Mobilitdtsansatzes, der in Verkniipfung verschiedener Verkehrstrager neue
Angebote schafft. Die Biindelung der Angebote erfolgt sowohl in der Stadt
als auch im landlichen Raum an neuen Mobilitdtsstationen (,Switch
Points"), die an Knotenpunkten unter Einbindung méglichst vieler Angebote
und Anbieter aufgebaut werden sollten. Damit Mobilitdt einfach, schnell
und flexibel gelingt, bleibt das Ziel einer landesweiten Mobilitats-App, die
sowohl private wie 6ffentliche Anbieter einbindet und den Nutzern alle
Angebote auf ihrer Route libersichtlich aufzeigt.



Alternative Antriebe

Nur mit einem Mix aus alternativen Kraftstoffen und Antrieben kann es
gelingen die ambitionierten Klimaziele im Verkehrssektor zu erreichen.
Elektrische Antriebe mit Batterie oder Brennstoffzelle, hybride Antriebe und
alternative Kraftstoffe wie E-Fuels, Biokraftstoffe oder LNG (Liquified Natural
Gas) sind unterschiedlich geeignet, die jeweiligen Mobilitdtsanforderungen
zu erfiillen. Um die Energiewende und die Verkehrswende erfolgreich zu
bestehen, muss die Entwicklung der unterschiedlichen Technologien zur
Marktreife ziigig vorangetrieben werden. Die Forderungen fiir alternative
Antriebe und Kraftstoffe miissen ausgeweitet und gleichzeitig der Ausbau
der Versorgungsinfrastruktur beschleunigt werden.

Die Verkehrswirtschaft ist bereit auf alternative Antriebe zu setzen, sofern
sie wirtschaftlich tragbar und langfristig nutzbar sind. Unternehmen, die
bisher noch keine alternativen Antriebe nutzen, begriinden dies oftmals mit
einer zu geringen Reichweite, einer schlecht ausgebauten Tank- und Lade-
infrastruktur und den hohen Anschaffungskosten. Die Reichweite der Fahr-
zeuge wird sich im Zuge des technischen Fortschritts erhéhen und die An-
schaffungskosten werden sich perspektivisch den Kosten fiir vergleichbare
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren anndhern. Beim flachendeckenden
Ausbau der Tank- und Ladeinfrastruktur ist das Land gefragt, sowohl fiir
ziigige Planungs- und Genehmigungsverfahren zu sorgen und gleichzeitig
Anreize zu schaffen, damit auch im landlichen Raum die notwendige Infra-
struktur entstehen kann.

Bei allen Uberlegungen ist auf die Technologieoffenheit zu achten. Die
Festlegung auf bestimmte Antriebsformen wird dazu fiihren, dass die Ent-
wicklung anderer Alternativen ausgebremst wird. Deshalb sollten Forder-
programme so gestaltet werden, dass sie einzelne Antriebe weder bevor-
zugen noch ausschlieBen.

Nachhaltig mobil
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IHKN-Forderungen:

= Schnellladeinfrastruktur auch im
landlichen Raum weiter ziigig
ausbauen.

Tankinfrastruktur fiir Wasserstoff
flachendeckend ausbauen.

Investitionen in die Erforschung
und Entwicklung neuer Batterie-
technologien fordern.

Solange die Anschaffungs- und
Betriebskosten noch erheblich
tiber denen fiir Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren liegen,
Anreize zum Kauf und Betrieb
von Fahrzeugen mit alternativen
Antrieben schaffen.

Alternative Antriebe technologie-
offen fordern.

Forder- und Genehmigungsver-
fahren unbirokratisch umsetzen.
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VERKEHRSTRAGER UND

-INFRASTRUKTUR

Guterkraftverkehr und Logistik

Niedersachsen ist eine bedeutende Logistikregion in Deutschland. Die Bran-
che z3hlt zu einem der wichtigsten Beschaftigungsmotoren. Das Funktio-
nieren der Logistik ist von zentraler Bedeutung fiir die gesamte niedersach-
sische Wirtschaft und ist damit systemrelevant.

Gefdhrdet wird die positive Entwicklung der Logistikwirtschaft von dem
sich immer starker abzeichnenden Fachkrdftemangel - insbesondere im
Bereich der Berufskraftfahrer. Schon jetzt gehen in Deutschland deutlich
mehr Berufskraftfahrer in Rente als neue in den Markt eintreten.

Durch den demografischen Wandel, die geringe Anzahl an neu abgeschlos-
senen Ausbildungsvertrdgen sowie einer hohen Anzahl von abgebrochenen
Ausbildungen, wird sich der Mangel an Berufskraftfahrern in den néchsten
Jahren noch weiter verscharfen. Dieser fiihrt nicht nur zu erheblichen Eng-
passen in der Logistikbranche selbst, sondern wirkt sich erheblich auf
weitere Wirtschaftszweige aus. Dies zeigte sich nicht zuletzt wahrend der
Coronakrise, als Lieferketten im produzierenden Gewerbe teilweise unter-
brochen waren.

Um dem Fachkraftemangel zu begegnen, wurden bereits viele Themen - von
der Erleichterung des Berufseinstieg lber die Steigerung der Attraktivitat
des Berufes bis zu MarketingmaBnahmen fiir eine Imageverbesserung -




identifiziert. Fiir die Umsetzung dieser MaBnahmen, bedarf es des Zusam-
menspiels der Akteure aus Giiterkraftverkehrsunternehmen, dem Handel
und der Industrie sowie der Politik.

Durch innovative Arbeitszeitmodelle bzw. Tourenplanung lieBe sich die
Vereinbarkeit zwischen Familie und Beruf verbessern. Dadurch kdnnte der
Beruf auch fiir Frauen attraktiver werden - deren Anteil derzeit nur bei zwei
Prozent aller Berufskraftfahrer liegt.

Die Politik ist gefordert die Rahmenbedingen im Joballtag der Berufskraft-
fahrer zu verbessern. Trotz verstdrkter Anstrengungen, stehen weiterhin
nicht genligend Lkw-Parkplatze zur Verfiigung. AuBerdem sollten digitale
Informationssysteme weiter ausgebaut und das Baustellenmanagement
weiter optimiert werden. Statt flir Autobahnsanierungen langwieriger Teil-
sperrungen einzurichten, wurden hier zuletzt positive Erfahrungen mit kurz
andauernden Total-Sperrungen gemacht. Diese haben den Ablauf der
Gliterkraftverkehrsunternehmer insgesamt weniger stark behindertet und
die Unternehmen konnten sich besser auf diese Sperrungen vorbereiten.

Zudem kommt, dass die Genehmigungspraxis bei GroBraum- und Schwer-
transporten zu lange dauert und sehr komplex geworden ist. Aus Sicht der
Wirtschaft ist eine Beschleunigung und Vereinfachung der Genehmigungs-
verfahren erforderlich.

Nachhaltig mobil

Verkehrstrager und -infrastruktur

IHKN-Forderungen:

= Fachkraftemangel im Giiterver-
kehr entschieden begegnen.

= Bedingungen fiir Beschaftigte
im Transportgewerbe gezielt
verbessern.

= | KW-Parkpldtze und Raststatten
ausbauen.

= Genehmigungsverfahren fiir
GroBraum- und Schwertransporte

beschleunigen und vereinfachen.

= Fahrverbot an nicht bundesein-
heitlichen Feiertagen abschaffen.
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IHKN-Forderungen:

= Projekte des Bundesverkehrswege-
plans und des Deutschlandtaktes
2030 zligig vorantreiben.

= Leistungsstarke OPNV-Netze
ausbauen und finanzieren.

= Erreichbarkeit von Oberzentren
ausbauen - Anbindung Hinter-
land gewdhrleisten.

= Bahnstrecken und Haltepunkte
reaktivieren.

= Strecken elektrifizieren /
Alternative Antriebe nutzen.

= Bahnhofe und Bahnsteige barriere-
frei gestallten.

= \erlasslichkeit von Personen- und
Giiterverkehr sicherstellen.
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Schiene

Der Verkehrstrager Schiene wird in Zukunft mehr Giiter- und Personenver-
kehre Gibernehmen und dadurch seinen Anteil am Modal Split steigern. Die
Bahn vereint klimaschonende Verkehre mit hoher Blindelungsfunktion. Aus
diesem Grund muss ein Mobilitdtsmix sicherstellen, dass die verschiedenen
Verkehrsarten optimal, effizient und moglichst klimafreundlich miteinander
vernetzt werden. Nur so kann es uns gelingen, die Weichen fiir eine verlass-
liche und zukunftsgerichtete Wirtschafts- und Standortentwicklung zu
stellen.

Im Schienenverkehr sollte daher der Ausbau eines leistungsstarken Schie-
nennetzes zwischen den Oberzentren hdchste Prioritdt darstellen. Dies be-
zieht sich sowohl auf den Hochgeschwindigkeits-Personenverkehr als auch
den Giiterverkehr in Vernetzung der verschiedenen Wirtschaftszentren.
Wichtig ist zudem eine optimierte Vernetzung und Anbindung der zentralen
Orte mir ihrer Region sowie mit den Tourismusdestinationen. Von zentraler
Bedeutung fiir ein zukunftsfahiges und nachhaltiges Verkehrssystem ist
die massive Steigerung des Verkehrs auf der Schiene. Hier ist das von der
Bundesregierung festgelegt Ziel einer Verdoppelung der Fahrgastzahlen im
Schienenverkehr bis zum Jahr 2030 zu begriiBen. Einen Kernpunkt zur Er-
reichung dieses Ziels stellt der Deutschlandtakt und die dafiir vorgesehenen
AusbaumaBnahmen dar. Es zeigt sich aber bereits jetzt, dass regionale
Widerstande zu einer Verzogerung der Planungen fiihren konnen. Deshalb
ist es entscheidend, dass alles getan wird, um eine zligige Umsetzung zu
erreichen.

Zu beachten ist zudem, dass neben einer schnellen Verknlpfung der Zen-
tren auch die regionalen Verbindungen leistungs- und anforderungsgerecht
gestaltet werden, da nur so die Attraktivitdt des ,System Schiene" gewéhr-
leistet werden kann.

Einen weiteren Baustein hierfiir stellt auch die Reaktivierung von Bahn-
strecken und Haltepunkten dar, um so das regionale Angebot und damit den
Zugang zum ,System Schiene" zu verbessern. Hier sollte intensiv gepriift
werden, welche Strecken und Haltepunkte sich flir eine Inbetriebnahme
eignen kdnnen.

Die Beeintrdchtigung von planmaBigen Bahnverbindungen durch Stiirme
sollte durch den erforderlichen Trassenfreischnitt verhindert werden.

Bei allen MaBnahmen sollten zudem die Wechselwirkungen zwischen Per-
sonen- und Giiterverkehr mitberiicksichtigt werden. Da gerade auch der
Schienengiiterverkehr fiir die Erreichung des Ziels einer umweltfreund-
lichen Mobilitdt zentral ist, ist auch der Bedarf des Giiterverkehrs nach
bestimmten Zeitfenstern und Angebotsqualitaten zu beriicksichtigen.

Neben den notwendigen Infrastruktur-Ausbau-MaBnahmen ist bei der Pla-
nung grundsatzlich auf ein klimaschonendes und mdglichst nachhaltiges
Verfahren zu achten. AuBerdem ist es sinnvoll Streckenabschnitte, welche



neu-, aus- oder umgebaut werden, in diesem Zuge zu elektrifizieren. In Be-
reichen, in welchen solch ein Vorgehen nicht in Betracht kommt, ist darauf
zu achten alternative Antriebe einzubeziehen.

Um allen Fahrgasten gerecht zu werden, bedarf es auch an den Zu-, Um-
oder Ausstiegspunkten einer nutzergerechten Infrastruktur. Diese ist not-
wendig, um die Attraktivitat einer Reise mit der Bahn zukiinftig zu erhdhen.
Hierzu zahlt an oberster Stelle die Barrierefreiheit - sei es im Bahnhofsge-
baude oder direkt am Bahnsteig. Es ist unverzichtbar, dass mobilitatsein-
geschrankte Menschen einen einfachen Zugang zu den Verkehrsmitteln des
offentlichen Personennah- oder -fernverkehrs haben.

Neben den erforderlichen Sanierungen ist es wichtig durch Neu- und Aus-
baumaBnahmen Engpasse des Schienenverkehrs zu beseitigen. Die Projekte
des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030 miissen vorrangig umgesetzt
werden. Wichtige Schienenbauprojekte sind unter anderem der Bau oder
Ausbau bereits laufender, fest disponierter oder sich im vordinglichen Be-
darf befindlicher Projekte. Neben der Schaffung weiterer Kapazititen auf
den in Teilen liberlasteten Schienenstrecken fiir den Personenfern- und den
Giiterverkehr profitiert davon auch der Regionalverkehr. Bund und Lander
miissen im Zuge einer Angebotsausweitung flir eine zukunftsfahige Finan-
zierung des Regionalverkehr sorgen. Eine Ubersicht aller niedersichsischen
Projekte aus dem Bundesverkehrswegeplan findet sich auf den Seiten des
niedersachsischen Wirtschaftsministeriums'.

! https://www.mw.niedersachsen.de/startseite/themen/verkehr/verkehrspolitik/
bundesverkehrswegeplan/bereich_schiene/neuaufstellung-des-bundesverkehrswegeplanes-
115360.html

Nachhaltig mobil

Verkehrstrager und -infrastruktur
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IHKN-Forderungen:

= Projekte des Bundesverkehrs-
wegeplans ziligig vorantreiben.

= Engpéasse auf den Hauptverkehrs-
achsen beseitigen.

= Erhalt vor Neubau priorisieren.

= Autobahn GmbH finanziell und

personell leistungsfahig aufstellen.

= StraBen- und Briickenbaustellen
besser koordinieren und beschleu-
nigen.

= Breiten Verkehrsmix ideologiefrei
und pragmatisch ermdglichen.

StraBBe

Nach den Prognosen des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr
wird der Guterverkehr (Bezug 2010 in Tonnenkilometer) bis 2030 um 38 %
und der Personenverkehr (Personenkilometer) um 13 % zunehmen. Dieses
Wachstum stellt auch die Verkehrsinfrastruktur in Niedersachsen vor groBe
Herausforderungen. Schon heute sind besonders Autobahnen und Briicken-
bauwerke iiberlastet. Vielerorts rachen sich die Versdaumnisse der Vergangen-
heit, in den Erhalt der bestehenden und den Ausbau redundanter Verkehrs-
adern zu investieren. Die Sanierung und der Erhalt der StraBeninfrastruktur
ist dabei eine wichtige Aufgabe um die Leistungsfahigkeit zu erhalten und
den steigenden Verkehren gerecht zu werden. Die Koordination der unter-
schiedlichen BaumaBnahmen muss gewahrleisten, dass Verkehre in betrof-
fenen Bereichen nicht vollig zum Erliegen kommen.

Neben den erforderlichen Sanierungen ist es unverzichtbar, durch Neu- und
AusbaumaBnahmen Engpasse und Netzliicken auf den Hauptverkehrsachsen
zu beseitigen und somit eine bedarfsgerechte, leistungsfahige und zuver-
lassige Verkehrsinfrastruktur bereitzustellen. Die Projekte des Bundesverkehrs-
wegeplans (BVWP) 2030 miissen vorrangig umgesetzt werden. Wichtige
StraBenbauprojekte sind unter anderem der Bau oder Ausbau der A2, A7, der
A 20, der A 21, der A 26, der A 39 und der A 33 Nord. Weitere 66 Bundes-
straBenprojekte aus Niedersachsen befinden sich im Vordringlichen Bedarf
des BVWP. Eine Ubersicht aller niedersichsischen Projekte aus dem Bundes-
verkehrswegeplan findet sich auf den Seiten des niedersachsischen Wirt-
schaftsministeriums’.

Der geplante Ausbau alternativer Mobilitdtsformen darf nicht dazu fiihren,
dass der motorisierte Individualverkehr verdrangt wird. Nicht alle Verkehre
lassen sich verlagern. Auch diese miissen weiterhin den Raum bekommen,
um Mobilitat fiir alle zu ermdglichen und gleichzeitig attraktive Wirtschafts-
standorte zu erhalten. Daher sprechen wir uns fiir ein gleichberechtigtes
Miteinander der unterschiedlichen Mobilitatsformen aus.

2 https://www.mw.niedersachsen.de/download/111573/Liste_der_niedersaechsischen_
Strassen-Projekte_im_BVWP.pdf


https://www.mw.niedersachsen.de/download/111573/Liste_der_niedersaechsischen_Strassen-Projekte_im_BVWP.pdf

WasserstraBen/Hifen Nachhaltig mobil

Verkehrstrager und -infrastruktur

Die WasserstraBen in Deutschland haben nicht nur eine hohe Bedeutung
fiir die deutsche und die niedersdchsische Wirtschaft, sie sind auch besonders
umweltfreundliche Verkehrswege und ermdglichen effiziente und emissions-
arme Glitertransporte.

Nach Angaben des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr wird fast
ein Drittel des gesamten deutschen AuBenhandels liber die deutschen See-
hafen abgewickelt. Im interkontinentalen Handel sind es sogar rund 95 %.

Die niedersdchsischen Seehafen Brake, Cuxhaven, Emden, Leer, Nordenham,
Oldenburg, Papenburg, Stade und Wilhelmshaven nehmen als Tore zur
Welt und logistische Schnittstellen im internationalen Giiterverkehr eine
Schlisselrolle fiir unsere Wirtschaft ein. Sie libernehmen eine system-
relevante Funktion flir die gesamte deutsche Wirtschaft, die hochgradig in
den Welthandel und weltweite Produktionsnetzwerke integriert ist, und
leisten somit einen wesentlichen Beitrag zu Wertschépfung, Wohlstand und
Arbeitspldtzen nicht nur in Niedersachsen sondern in ganz Deutschland.
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IHKN-Forderungen:

= Infrastruktur der See- und Binnen-
hafen bedarfsgerecht ausbauen
und erhalten.

= Engpasse bei den Seehafenhinter-
landverbindungen (StraBe, Schiene,
WasserstraBe) beseitigen.

= Seewartige Zufahrten und Fahr-
innen von AuBen- und Unter-
weser (Nord) und AuBenems
bedarfsgerecht ausbauen und
erhalten.

= |andesmittel fiir niedersachsische
Seehadfen dauerhaft auf mindes-
tens 50 Mio. Euro pro Jahr er-
hohen; zusdtzlich Sondermittel
des Landes fiir bedarfsbezogene
Sonderprogramme, wie fiir die
Instandhaltung von Schleusen und
Kajen sowie Baggerungen zum
Erhalt von Fahrrinnen oder dhn-
liche GroBprojekte, bereitstellen.

= Seehidfen durch eine schlag-
kraftige Vermarktung fordern.

= BinnenwasserstraBen bedarfs-
gerecht ausbauen.

= Ausbaus der Binnenhifen zu
multimodalen Logistikstandorten
fordern.

Aufgabe der Landespolitik ist es, die Standortvorteile der niedersachsischen
Seehéfen in der Deutschen Bucht an einer der meist frequentierten Wasser-
straBen der Welt zu sichern und ihre Funktion als Logistik-Hub im Welt-
handel fiir die Wirtschaft nachhaltig zu starken. Aufgabe der Bundespolitik
ist es, in einem ersten Schritt die sicherheitsrelevanten und systemkriti-
schen Bauwerke zu sanieren und das System WasserstraBBe damit zukunfts-
fahig aufzustellen. Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung muss hierfiir
finanziell und personell bedarfsgerecht aufstellt werden.

Leistungsfihige See- und Binnenhifen sowie WasserstraBen (Fliisse und
Kani3le) sind fir die deutsche Wirtschaft von essenzieller Bedeutung. Funk-
tionsfahige Bauwerke wie Schleusen und Wehren garantieren die Zu-
verldssigkeit und Sicherheit der Verkehre auf WasserstraBBen. Dabei bieten
die BinnenwasserstraBen als ein wichtiger Teil der niedersachsischen Ver-
kehrsinfrastruktur ein hohes Potential fiir umweltfreundliche Transport-
alternativen. Allerdings entspricht der Ausbaustandard vielfach nicht den
Anforderungen und geplante BaummaBnahmen verzogern sich aufgrund
unzureichender Planungs- und Finanzierungskapazitaten. Gerade die Binnen-
hdfen haben zudem als multimodale Logistikknoten erhebliche Potentiale
fiir eine umweltfreundliche Verkehrsabwicklung und das Ausschdpfen von
Kapazitatsreserven.

Eine Ubersicht der niedersichsischen WasserstraBenprojekte des Bundes-
verkehrswegeplans findet sich auf den Seiten des Bundesverkehrsminis-
teriums’.

3 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Dossier/Wasserstrassen/topthema01-wasserstrassen-bvwp-
2030.html
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Luftfahrt

Durch ihre speziellen und hochwertigen Qualitdtsmerkmale gehdrt die
Luftverkehrsinfrastruktur zu den regionalwirtschaftlich und gesellschaft-
lich wichtigen Infrastrukturen, deren Funktionsfahigkeit, Wirtschaftlichkeit
und Leistungsfahigkeit erhalten und ausgebaut werden muss. Der Luftver-
kehr wird unverdndert eine besondere Bedeutung haben, wofiir zukunfts-
fahige Rahmenbedingen erforderlich sind. Politik und Gesellschaft sollten
dies anerkennen und in diesem Zuge die Umstellung auf klimaschonende
Antriebs- und Kraftstoffvarianten fordern

Die bestehende polyzentrische Flughafeninfrastruktur unter Einbeziehung
regionaler Verkehrslandeplatze sichert flaichendeckend den Zugang zum
Luftverkehr. Er ist fiir exportorientierte Unternehmen im Passagier- und
Frachtverkehr gleichermaBen bedeutsam.

Von besonderer Bedeutung ist das Netz der internationalen Verkehrsflug-
hafen. Nach dem norddeutschen Luftverkehrskonzept stellt hier der Flughafen
Hannover die 24-Stunden-Erreichbarkeit Norddeutschlands sicher. Fiir die
weitere Entwicklung des Flughafens und den Erhalt seiner umfassenden Ver-
kehrsfunktion in allen Bereichen der Luftfahrt ist der Nachtflug unerldsslich.

Vor dem Hintergrund der Klimaschutzziele wird auch der Luftverkehr einen
Beitrag zur Treibhausgasneutralitdt leisten miissen. Allerdings wird insbeson-
dere bei Mittel- und Langstreckenfliigen absehbar eine Elektrifizierung nicht
maglich sein. Als Ersatz des fossilen Kerosins kommt insbesondere synthe-
tischem Kerosin (Power-to-Liquid, PtL) aus Erneuerbaren Energien eine zen-
trale Bedeutung zu. Hierfiir ist der weitere Aufbau der niedersachsischen
Wasserstoffwirtschaft und der Einsatz als synthetisches Kerosin im Luftver-
kehr wie in der PtL-Roadmap des Bundes vorgesehen, erforderlich. Die Kurz-
strecken zu den Inseln, kénnen fiir den emmissionsfreien Flugverkehr Pilot-
projekte sein.

Die Gewahrleistung der Luftsicherheit ist fiir die Flughdfen von zentraler
Bedeutung. Um die wirtschaftliche Entwicklung der Flughafen nicht zu ge-
fahrden, miissen hoheitliche Aufgaben wie die Sicherheitskontrolle an
Flughdfen mit ausreichender personeller Besetzung effizient durchgefiihrt
werden. Hier gilt es, die bestehenden Probleme schnellstmdglich zu 16sen.

Nachhaltig mobil

Verkehrstrager und -infrastruktur

IHKN-Forderungen:

= Zukunftsfdhige Rahmenbedin-
gungen fiir Luftverkehrsinfra-
struktur sicherstellen.

= Nachtflugregelungen erhalten.

= Einsatz nachhaltiger alternativer
Kraftstoffe wie synthetisches
Kerosin und E-Mobilitat im Luft-
verkehr fordern.

= Power-to-Liquid (PtL)-Roadmap
des Bundes weiter unterstiitzen.

= Nachfragegerechte Organisation
der hoheitlichen Aufgaben
(z.B. Sicherheitskontrollen)
gewahrleisten.




IHKN-Forderungen:

= Planungs- und Genehmigungs-
verfahren beschleunigen.

= Europarechtskonforme Praklusions-
regelung schaffen.

= Verbandsklagerecht tberpriifen.

= Offentlichkeitsbeteiligung ver-
bessern und Digitale Verfahren
einfiihren.

= Finanzierungshochlauf verstetigen
und dynamisch an die Baupreis-
entwicklung anpassen.

= Notwendige Planungskapazitaten

bei Landes- und Bundesbehorden
schaffen.
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Planungsbeschleunigung und
Infrastrukturfinanzierung

ARy, MATNEZaNS

Planungsverfahren bei Infrastrukturprojekten dauern zu lange. Von der
Feststellung eines Bedarfs bis zum Baubeginn vergehen oftmals Jahrzehnte.
Fiir die Unternehmen ergeben sich dadurch erhéhte Transportkosten, sowie
langere und schwer kalkulierbare Transportzeiten. Der Erhalt und der Aus-
bau der Verkehrsinfrastruktur hinkt vielerorts der notwendigen Entwicklung
um Jahre hinterher. Dies reduziert die Attraktivitdt von Standorten und
wirft ggf. ohnehin strukturschwachere Regionen im Wettbewerb um In-
vestitionen weiter zuriick. Verkehrsinfrastruktur ist immer auch ein struk-
turpolitisches Thema, um Regionen gezielt zu unterstiitzen.

Die Anstrengungen der Politik der letzten Jahre auf Landes- und Bundes-
ebene, Planungsprozesse zu beschleunigen, haben nur geringen Erfolg gehabt
und noch nicht zu einem Durchbruch gefiihrt. Insbesondere Neubauprojekte
haben bislang keinerlei Beschleunigungseffekte erfahren. Fiir eine signifikante
Planungsbeschleunigung werden weitergehende MaBnahmen im Bereich des
Planungs- und Genehmigungsrechts notwendig sein. Die IHKs unterstiitzen
konkrete Vorschlage, wie beispielsweise, Planungsstufen zu reduzieren, das
Verbandsklagerecht zu iiberpriifen, die Offentlichkeitsbeteiligungsverfahren
zu verbessern, eine Stichtagsregelung fiir Einwédnde und Klagen einzufiih-
ren (Priklusion) und vermehrt digitale Verfahren zu nutzen. Ein positives
Beispiel flir Planungsbeschleunigung zeigt sich beim LNG-Beschleunigungs-
gesetz. Dieses konnte als Blaupause fiir weitere Projekte dienen.

Im Fokus des Bundes und des Landes liegt der Erhalt der vorhandenen Ver-
kehrsinfrastruktur. In Anbetracht eines enormen Investitionsstaus war und
ist dies eine richtige Entscheidung. Dennoch bedarf es auch zukiinftig aus-
reichender Mittel fiir notwendige Neu- und AusbaumaBnahmen. Angesichts
des weiterhin maroden Zustandes vieler StraBen, Schienen, WasserstraBen
und Briicken sowie der starken Baupreissteigerungen muss der Etat fiir die
Verkehrswege auf hohem Niveau erhalten und dynamisch angepasst werden.
Nur so kénnen Planungszeitraume verkiirzt werden und alle Finanzmittel
fiir die Infrastruktur ausgeschdpft werden.

Verkehrsprojekte kénnen nur erfolgreich umgesetzt werden, wenn die not-
wendigen Planungskapazitdten in den Behorden vorhanden sind. Nur so
konnen Planungszeitraume verkiirzt werden und alle Finanzmittel fiir die
Instandsetzung sowie den Ausbau der Infrastruktur ausgeschdpft werden.
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