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Vorwort

Die schnelle, flexible, zuverldssige und kostenglinstige Mobilitdt von Giitern und
Personen ist entscheidend fiir den wirtschaftlichen Erfolg von Unternehmen im
nationalen und internationalen Wettbewerb.

§ — — = —
Gleichzeitig ist die Welt im 21. Jahrhundert nicht nur durch einen weiter wachsenden ‘ @ @ @ @

Bedarf an Mobilitat gekennzeichnet. Wir erleben vielmehr eine zunehmende Vielfalt
an Mobilitatsformen, die neue Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur stellen. n

Treiber dieser Entwicklung sind vor allem Megatrends wie der demographische cz REDUKTEON
Wandel und die Digitalisierung vieler Lebensbereiche. Zunehmende Urbanisierung,
Konnektivitat der Verkehrsteilnehmer und wachsendes Bewusstsein fiir 6kologisches
Handeln bestimmen die Mobilitat der Zukunft. Die verdanderten Bediirfnisse der
Mobilitatsnutzer und technische Innovationen werden so zum Antreiber neuer Formen
der Fortbewegung, die zukiinftig smarter, vernetzter und CO%-neutral sein werden.

Die Politik formuliert ehrgeizige Ziele: Bis zum Jahr 2045 soll Deutschland
klimaneutral sein. Rheinland-Pfalz sogar schon bis 2040. Dem Verkehrssektor
kommt hierbei eine groBe Bedeutung zu. Durch technischen Fortschritt ist vor
allem der PKW- und Giiterkraftverkehr immer sauberer geworden. Dennoch sind
die CO2-Emissionen gestiegen, da Wirtschaft und Gesellschaft heute mobiler

sind denn je. Die Wirtschaft bekennt sich zu einem aktiven Umweltschutz,

kann aber nur dann einen wirksamen Beitrag leisten, wenn der richtige ordnungs-
politische Rahmen gesetzt wird.

Dariiber hinaus muss bedacht werden, dass Erhalt und Ausbau unserer Infrastruktur
unverzichtbar sind und stetiger Investitionen bediirfen, um Wirtschaftswachstum
und Wohlstand zu sichern. Die IHKs in Rheinland-Pfalz und im Saarland haben im
Jahr 2022 umfassende verkehrspolitische Positionen formuliert und sich dabei an
den folgenden Fragen orientiert:

Welche Verkehrsinfrastruktur brauchen wir? Wie stellen wir sicher, dass Wirtschaft
auch kiinftig im Wettbewerb bestehen kann? Wie schaffen wir eine Verkehrswende,
die eine Vielzahl von Mobilitdtsformen effizient vereint, Klimaschutz und attraktive
Wirtschaftsstandorte ermdglicht?

Dieses gemeinsame Verkehrsleitbild soll in der vorliegenden, aktualisierten Version

weiter als Kompass auf dem Weg zu einer Infrastruktur dienen, die den kiinftigen
Anforderungen der Mobilitat gerecht wird.
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Verkehrswende mit Augenmal3

IHK-Forderungen:

= Planbare, zuverldssige Klimaziele an-
stelle kurzfristiger Zielverscharfungen

= Mobilitat fiir alle Verkehrsteilnehmer
auch in der Fldche ermdglichen

= Erreichbarkeit der Innenstddte sichern

= Attraktive Rahmenbedingungen fiir
Veranderung des Modal Split schaffen

= Zukunftsfahige Mobilitdtskonzepte
entwickeln

= Digitalisierung zur Vernetzung
einzelner Verkehrstrager nutzen,
Verkehrsfluss verbessern

Gut zu wissen Q

Kritik an der Erreichbarkeit der Betriebe mit
Bus und Bahn: Eine Umfrage der IHKs in Rhein-
land-Pfalz und im Saarland aus dem Jahr 2023
zeigt groBe Liicken im OPNV-Angebot

Zur Umfrage gelangen Sie hier!

Klima- und Umweltschutz bestimmen zunehmend die Diskussion um die Mobilitat
der Zukunft. Die Wirtschaft ist sich der groBen Aufgabe des Klimaschutzes bewusst
und beteiligt sich nach ihren Mdglichkeiten daran, die vereinbarten Klimaziele zu
erreichen. Die individuelle Mobilitat muss jedoch weiterhin mdglich bleiben, auch
in Iandlichen Regionen. Zudem missen Innenstadte auch in Zukunft fiir alle Formen
des Wirtschaftsverkehrs gut erreichbar sein.

Die Starkung der umweltvertrdglichen Verkehrsarten als Alternative zum Individual-
verkehr leistet einen wichtigen Beitrag zur Verkehrswende. Die entsprechenden
MaBnahmen diirfen dabei jedoch nicht einseitig auf Restriktionen setzen, sondern
sollten auf attraktive Rahmenbedingungen zur Beeinflussung des ,Modal Split"
abzielen. Verkehrspolitik muss daher mit AugenmaB agieren, Verkehrsplanung bereits
bei der Quartiersplanung ansetzen und mit zukunftsfahigen Mobilitdtskonzepten
eine effiziente und zuverldssige Mobilitdt von Giitern und Menschen sichern. Ein
attraktives, intermodal verkniipftes Angebot des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) und eine gute und sichere Erreichbarkeit fiir Radfahrer (Freizeit- und Alltags-
radler) und FuBganger sind dabei ebenso wichtig wie zentrumsnaher Parkraum fiir
Pkws und Reisebusse, Ladezonen fiir Lieferverkehr sowie Sharing-Angebote und eine
digitale Vernetzung der Verkehrsinfrastrukturen und Fortbewegungsmittel im Sinne
der ,Smart Mobility".

Wie bewerten Sie die OPNV-Anbindung ihres Unternehmens
zu bestimmten Zeiten?

\ I
normale Geschaftszeiten ‘ ‘

Tagesrandzeiten

Nachtzeitin

Wochenenden
| |

0%  10% 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 9% 100 %

M voll und ganz zufrieden

M eher zufrieden

[ eher nicht zufrieden
Gberhaupt nicht zufrieden

M nicht vorhanden

M nicht relevant

Quelle: Eigene Umfrage IHK-Arge RLP und IHK Saarland


https://www.ihk-rlp.de/servicemarken/presse/aktuelle-pressemitteilungen/oepnv-umfrage-5788538
https://www.ihk-rlp.de/servicemarken/presse/
aktuelle-pressemitteilungen/oepnv-umfrage-
5788538

Die ambitionierten OPNV-Ziele des Nachverkehrsgesetzes in Rheinland-Pfalz und
des Verkehrsentwicklungsplans OPNV des Saarlandes kdnnen positive Anreize zur
starkeren OPNV-Nutzung schaffen. Damit diese Ziele vor Ort umgesetzt werden
konnen, muss jedoch des Konnexitatsprinzips beachtet werden. Ebenso muss die
effiziente Einbeziehung der Akteure vor Ort gewahrleistet sein und bleiben. Diese
Grundsatze miissen bei der Aufstellung von Nahverkehrspldnen in den Lidndern

und den Kommunen beachtet werden, um ein flichendeckend attraktives OP-
NV-Angebot zu gewédhrleisten. RegelmaBige und verlassliche Verbindungen in den
Tagesrandzeiten und am Wochenende sollten verstarkt angeboten werden - auch in
landlichen Regionen, insbesondere in Gewerbegebieten.

Bei der Gestaltung des OPNV-Netzes muss den Belangen des mittelsténdischen
Busgewerbes beispielsweise durch die Festschreibung mittelstandsfreundlicher
LosgréBen (Begrenzung der Fahrzeuganzahl, Verankerung einer festen Subunter-
nehmerquote bei gréBeren Losen) und dem Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre
gebiihrend Rechnung getragen werden. Hinsichtlich der Tarifstruktur des OPNV
sollte das Deutschlandticket im Hinblick auf Preis und Verstandlichkeit beibehalten
werden und seine Finanzierung durch Bund und Lander gewahrleistet bleiben.
Weitergehende Tarifoptionen, zum Beispiel Job-Tickets flir Berufstatige, ein
vergiinstigtes Deutschland-Azubi-Ticket sowie digitale Ticketsysteme bieten
weitere Potenziale zur Stirkung des OPNV. Diese Angebote miissen landesweit
auch fiir kleine und mittlere Betriebe verfligbar sein.

Eine wichtige Komponente der innerstadtischen Mobilitat und Erganzung zum
konventionellen OPNV bleibt das Taxi. Gerade wihrend der Tagesrandzeiten
tibernehmen oftmals Taxis die Aufgabe des OPNV, Menschen schnell und flexibel an
ihr Ziel zu bringen. Bei der Umsetzung und mdglichen Fortschreibung des Personen-
beférderungsgesetzes sollten die Belange des Taxigewerbes als Teil der 6ffentlichen
Daseinsvorsorge beriicksichtigt werden, ohne jedoch der technischen Entwicklung
und den Chancen der Digitalisierung von Mobilitatsdienstleistungen einen Riegel
vorzuschieben. Entscheidend ist hierbei ein verlasslicher und wettbewerbskonformer
regulatorischer Rahmen und die Sicherstellung der Einhaltung der Vorgaben durch
die ortlichen Aufsichtsbehdrden. Die Moglichkeiten zur Einbringung des drtlichen
Taxi- und Mietwagengewerbes zur Verdichtung und Erginzung des OPNV sollten
kiinftig noch starker genutzt werden.

Da die Attraktivitat der Innenstadte fiir Kunden und Gaste auch weiterhin eng

mit dem Vorhandensein ausreichender Parkplatze verkniipft sein wird, sollten
Kommunen die Auslastung des stadtischen Parkraumangebots regelmaBig auf den
Priifstand stellen und bei Bedarf auch erweitern. Durch systematischen Aufbau von
Mobilitatsstationen als intermodale Verkniipfungspunkte zum Umstieg zwischen
OPNV, motorisiertem Individualverkehr (MIV), Fahrradern und Sharing-Fahrzeugen
sollte kontinuierlich auf eine Verringerung des innerstadtischen Parkraumdrucks
hingewirkt werden. Zur Minimierung des innenstadtnahen Parksuchverkehrs sollten
Stadte zudem die Mdglichkeiten der Digitalisierung und der kiinstlichen Intelligenz
zur Optimierung der vorhandenen oder Einflihrung neuer Park- und Verkehrsleit-
systeme konsequent nutzen.
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IHK-Forderungen:

= Landliche Regionen bedarfsgerecht an
den OPNV anbinden

= Deutschlandticket beibehalten und
Finanzierung sichern

= Betriebliches Mobilitdtsmanagement
fordern bzw. Férderung beibehalten

= Vereinfachten Zugang zu
Deutschland-Jobtickets sicherstellen

= Vergiinstigte Deutschland-Azubi-
Tickets anbieten

= Vergabeverfahren OPNV mittelstands-
freundlich gestalten

= Vorrang eigenwirtschaftlicher
Verkehre gewahrleisten

IHK-Forderungen:

v

= Zukunft des Taxigewerbes als Teil der
offentlichen Daseinsvorsorge sichern

= Mobilitdtsstationen als intermodale
Verkniipfungspunkte systematisch
aufbauen

= Parksituation in den Innenstadten
verbessern



6 | MODERNE CITY-LOGISTIK

Moderne City-Logistik

IHK-Forderungen:

= Modellprojekte initiieren und
fortfiihren

= Umweltfreundliche Fahrzeuge im
Auslieferverkehr fordern

= Lieferzonen fiir Lieferfahrzeuge und
gemeinsam genutzte City-Hubs oder
Mikro-Depots einrichten, Méglichkeiten
der Nachtanlieferung schaffen

= Ladeinfrastruktur fiir alternative
Antriebe aufbauen

= Keine GeldbuBen ohne Haltealter-
nativen fiir Lieferverkehre verhdngen,
StVO anpassen

Die Versorgung der Stadt mit Giitern ist wesentliche Voraussetzung des stadtischen
Lebens. Neben den Endkunden sind vor allem die Handler darauf angewiesen, regel-
maBig Waren zu erhalten. Dienstleistungsunternehmen diirfen nicht abgeschnitten
werden, ebenso Hotels und Gastronomiebetriebe, die ohne tagtaglichen Bezug
frischer Waren nicht lberlebensfahig sind.

Bevdlkerungswachstum in den Stddten, steigende Kraftfahrzeugzahlen sowie ein
enormer Anstieg online bestellter Waren auch bei den Unternehmen selbst fiihren
zu einer immer komplexeren Stadtlogistik. Besonders die Zustellung auf der letzten
Meile stellt Handler und Logistiker ebenso wie die Stadtplanung vor immer gréBere
Herausforderungen. Vielerorts gerat die (inner-) stidtische Infrastrukturkapazitit
bei StraBen und Parkpladtzen, gerade zu den StoBzeiten, an ihre Grenzen. Mdgliche
unliebsame Folgen sind Staus, Emissionen und erhdhte Unfallrisiken. In den Innen-
stddten und FuBgangerzonen nehmen die Nutzungskonflikte zwischen dem Liefer-
verkehr und Besuchern beziehungsweise Kunden zu. Um die Versorgung der (Innen-)
Stadte auch bei steigenden Bevdlkerungszahlen zu sichern, miissen von den Kom-
munen klare Priorititen fiir ein leistungsfahiges OPNV-Angebot, den Infrastruktur-
ausbau fiir den MIV und Lieferverkehre sowie den Ausbau von Biirgersteigen und
Radwegen gesetzt werden.

.




Alternative Antriebe

Nur mit einem Mix alternativer Kraftstoffe und Antriebe kann das Klimaziel, bis
2030 die CO2-Emissionen im Verkehr um 48 % zu senken, erreicht werden. Rein
elektrische Antriebe mit Batterie oder Brennstoffzelle, kombinierte, hybride Antriebe
und alternative Kraftstoffe wie E-Fuels und Biokraftstoffe aus regenerativer Her-
stellung sind unterschiedlich geeignet, die jeweiligen Mobilitdtsanforderungen zu
erfiillen. Wo schwere Lasten iber langere Strecken transportiert werden miissen,
erscheint beispielsweise der Einsatz von Wasserstofftechnologie vielversprechender
als bei klassischen Automobilen, deren Zukunft in batteriebetrieben Antrieben liegen
konnte. Den einen umweltfreundlichen Antrieb fiir alle Fahrzeugarten wird es auf
absehbare Zeit nicht geben. Umso wichtiger sind technologieoffene Forschung und
Entwicklung und ideologiefreie Bewertung der Alternativen, um den Lésungsrahmen
nicht bereits im Vorfeld einzuschranken.

Ein Umstieg auf alternative Antriebe wird allerdings nur gelingen, wenn attraktive,
praktikable und marktreife Technologien, die Anschaffungskosten, Lebensdauer und
Zuverlassigkeit berlcksichtigen, zur Verfligung stehen.

Staatliche Unterstiitzung, die bereits bei Forschung und Entwicklung ansetzt,

die Anschaffung alternativ angetriebener Fahrzeuge finanziell unterstiitzt und die
Betreiber bei Abgaben wie Mautgebiihren entlastet, ist ebenso unverzichtbar wie
der koordinierte und bedarfsgerechte Ausbau jeweils passender Tank- und Lade-
infrastrukturen. Eine Standardisierung von Adapter- und Abrechnungssystemen ist
dazu erforderlich.

Wo stehen wir bei der Mobilitdtswende in Rheinland-Pfalz?

Neuzulassungen von Pkw in Rheinland-Pfalz 2022 nach Antrieb

1%

Antriebsart Anteil in %
Ml Batterieelektrisch 22
M Plug-In-Hybrid 15
[ Hybrid 16

Benzin 30
M Diesel 16
M Sonstige 1
Gesamt 100

Quelle: Kraftfahrtbundesamt, Datenstand: 01.01.2023
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IHK-Forderungen:

= Forschung und Entwicklung alternativer
Antriebe technologieoffen fordern

= Anschaffung alternativ angetriebener
Fahrzeuge unterstiitzen

= Entlastung bei Mautgebiihren

= Tank- und Ladeinfrastruktur aufbauen
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Finanzierung, Planungskapazitaten
und Planungsbeschleunigung

Der Erhalt und der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur hinken vielerorts durch
langwierige Genehmigungsverfahren und unzureichende Finanzierungsmittel der
notwendigen Entwicklung um Jahre hinterher. Der Fokus des Bundes und der Lander
wurde in den vergangenen Jahren verstarkt auf den Erhalt der Infrastruktur gelegt.
In Anbetracht eines enormen Investitionsstaus war das eine richtige Entscheidung.
Dennoch bedarf es auch zukiinftig Mittel fiir notwendige Neu- und AusbaumafB-
nahmen sowie langst tberfallige Liickenschllsse. Angesichts des weiterhin maroden
Zustandes vieler StraBen und der starken Baupreissteigerungen muss daher der Etat
fiir den StraBenbau auf hohem Niveau erhalten und dynamisch angepasst werden.
Ebenso entscheidend fiir die Funktionsfahigkeit der Infrastruktur ist die Zuteilung
der Finanzmittel. Kommunen sind im ersten Schritt selbst fiir die nétige
Aufgabenpriorisierung und die Bereitstellung ausreichender Mittel fiir den Infra-
strukturausbau zustdndig. Chronisch unterfinanzierte Kommunen, die diese Aufgabe
nicht erfiillen kdnnen, miissen ausreichende Unterstiitzung von Seiten des Landes
erhalten, um den hohen Sanierungsbedarf der GemeindestraBen decken zu kénnen
und damit den drohenden Verfall zu stoppen.

Aktueller Sanierungsbedarf in Rheinland-Pfalz:

= LandesstraBen: Der Anteil der LandesstraBBen, die sich in einem sehr
schlechten Zustand befanden, betrug zuletzt 38 %. Der Investitionsplan
fiir den LandesstraBenbau der Jahre 2019 bis 2023 deckte den Investi-
tionsbedarf nur zu 56 %. Es gelang nicht, alle vorgesehenen Vorhaben
umzusetzen. Der Investitionsbedarf konnte nicht abgebaut werden und
liegt bereits bei tGiber 1 Milliarde Euro. (Quelle: Landesrechnungshof 2024)

= GemeindestraBen: mindestens 1,1 Milliarden Euro - Verzug bei StraBen-
reparatur: 15 Jahre (Quelle: Landesrechnungshof 2020) Aufgrund des
Erhaltungsstaus und der altersbedingten Sanierungen der Briicken in den
Landkreisen, insbesondere aus den 1960er- und 1970er-Jahren, zeichnet
sich nach Einschatzung des Landesbetriebs Mobilitat ein Erhaltungsbedarf
von bis zu 152 Mio. € in den ndchsten zehn Jahren ab. Danach miissten
die jahrlichen Investitionen bei gleichbleibendem Briickenbestand mehr
als verfiinffacht werden.

Aktueller Sanierungsbedarf im Saarland:

= LandesstraBen: mindestens 30 Millionen € p.a, bis 2019 jahrlich bereitge-
stellte Finanzmittel: 21,3 Millionen €. Flir 2020 zugesagt: 33,7 Millionen €
(Quelle: MWAEV)

= GemeindestraBen: ca. 463,87 Millionen €, bereitgestellte Mittel p.a:
116,3 Millionen € (Quelle: Schitzung auf Basis des KFW-Kommunalpanels,
Stand 2019)
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Die Unternehmen haben durch die kontinuierlich ausgeweitete Lkw-Maut und p
weitere verkehrsbezogene Abgaben in den letzten Jahren einen wesentlichen IHK- Forderungen'
Beitrag zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur geleistet. Die Zweckbindung v

der Lkw-Maut und der Finanzierungskreislauf StraBe hatten sich in dieser Hinsicht = Mittel fiir Infrastruktur bei Bund und

bewdhrt. Die aktuelle Aufweichung dieser Regelungen darf nicht dazu fiihren, Land auf hohem Niveau verstetigen

. . . und Planungszeitrdume verkiirzen
dass notwendige Mittel fiir den Erhalt und den Ausbau der StraBen fehlen. )
= Kommunen mit den fiir den Erhalt und

Ausbau von GemeindestraBen ndtigen

Projekte konnen aber nur erfolgreich umgesetzt werden, wenn entsprechende Finanzmitteln ausstatten
PlanungskapaZ{.taten vgrhgnden s!nd und d|'e Bauwirtschaft sich hierauf einstellen « Durch integriertes Hauptsachever-
kann. Daher miissen die Finanzmittel flir die Infrastruktur auf Landes- und fahren Planungsstufen reduzieren
Bundeseber.]e langfristig guf hohem Niveau verstetigt V\{erden. 'Nur so kbrmen « Europarechtskonforme Praklusions-
Planungszeitraume deutlich verkiirzt werden und alle Finanzmittel fiir die regelung schaffen

Infrastruktur ausgeschépft werden. = Einfiihrung einer Stichtagsregelung zur

mafBgeblichen Sach- und Rechtslage
Lange Genehmigungsverfahren blockieren den Infrastrukturausbau in
Deutschland und Rheinland-Pfalz seit Jahren massiv. Von der ersten Offenlage
bis zum Planfeststellungsbeschluss hat es allein fiir einen rund 10 Km langen
Teilabschnitt der A1 in der Eifel liber 20 Jahre gedauert, ein Baubeginn ist
aufgrund von Klagen weiterhin nicht in Sicht. Gelingt es nicht, den zahlreichen
hierzu gestarteten Initiativen der Politik endlich Leben einzuhauchen und das
Tempo der Genehmigungsverfahren tatsachlich auch auf Projektebene deutlich zu
beschleunigen, droht der notwendige Infrastrukturausbau krachend zu scheitern.
Aus Sicht der Wirtschaft kann nur ein umfassender Beschleunigungspakt Abhilfe
schaffen. Der gemeinsam von Bund und Landern im November 2023 geschlossene
Pakt zur Planungs-, Genehmigungs- und Umsetzungsbeschleunigung und das
Ziel eines neuen ,Deutschland-Tempo” sind zu begriiBen. Beides kann jedoch nur
gelingen, wenn Bund und Lander die Umsetzung der beschlossenen Gesetzesdnde-
rungen sicherstellen. Der von der DIHK verdffentlichte ,Beschleunigungsmonitor”
offenbart hier noch erhebliche Defizite.



https://www.dihk.de/de/themen-und-positionen/wirtschaftspolitik/dihk-beschleunigungsmonitor
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Guterkraftverkehr und Logistik

IHK-Forderungen:

= Verkehrsinfrastruktur leistungsfahig
und am tatsachlichen Bedarf orientiert
ausbauen

= Bessere Vernetzung der Verkehrstrager
fordern (Intermodalitat)

= Vorhandene Logistikflachen langfristig
sichern, Fldchen fiir Neuansiedlungen
bereitstellen , Stellplatze fiir den
LKW-Verkehr ausbauen

= Grenziiberschreitenden Giiterverkehr
reibungsfrei ermdglichen, Formali-
taten auf das notwendige Minimum
reduzieren

= Genehmigungsverfahren des
Schwerlastverkehrs vereinfachen,
bundesweites Netz von Schwerlastrou-
ten entwickeln

= Fachkraftemangel beseitigen
(Fahrer- und Lokfiihrermangel)

= LKW-Fahrverbot an nicht- bundesein-
heitlichen Feiertagen abschaffen

= LKW-Fahrverbot an Sonn- und Feier-
tagen auf den Zeitraum von 7:00 -
22:00 Uhr begrenzen. Fahrern ermdg-
lichen, ihre Heimatdepots und ihre
Wohnorte zu erreichen (Attraktivitit
des Berufsbilds steigern)

= LKW-Nachtfahrverbot auf der B 10
zwischen Pirmasens und Landau
aufheben sowie keine weiteren
Durchfahrtsbeschrankungen erlassen

= Zusatzliche Belastungen, etwa durch
das Brennstoffemissionshandelsgesetz
(BEHG), an anderer Stelle kompensieren

Aufgrund der geografischen Lage hat sich die Logistikbranche in Rheinland-Pfalz
und im Saarland zu einem bedeutenden Wirtschaftszweig entwickelt. Sie ist system-
relevant, da sie Lieferketten und damit die Versorgung von Bevdlkerung und Unter-
nehmen sicherstellt. Die Transport- und Logistikwirtschaft bildet die Basis fiir die
internationale Wettbewerbsfahigkeit nahezu aller anderen Wirtschaftsbranchen,
und sie wird weiter wachsen. Das sich grundlegend verdndernde Konsumverhalten
der Verbraucher und die zunehmende internationale Arbeitsteilung fiihren zwangs-
ldufig zu steigendem Giiterverkehrsaufkommen, das effizient gelenkt und durch
geeignete Rahmenbedingungen unterstiitzt werden muss.

Anstieg Giiterverkehrsleistung
Veranderung 2019 - 2051

As
1,2 % P 0 -h
¥ +46 % A%
+33 % :
=2
Hav il

Modal Split
Veranderung 2019 - 2051

-2% P

-2%P

an
™

Der Giiterverkehr nimmt weiterhin stark zu. Den hochsten Zuwachs verzeichnet
der StraBenverkehr. Daraus resultiert eine Verdnderung des Modal Split zugunsten
des StraBengiiterverkehrs, wahrend Schiene und Binnenschifffahrt verlieren.

Quelle: Gleitende Langfrist-Verkehrsprognose 2021 - 2022, BMDV



Verkehrstrager

Verkehrstrager StraBBe

Nach der gleitenden Langfrist-Verkehrsprognose des Bundesministeriums fiir
Digitales und Verkehr wird der Giiterverkehr (Bezug 2019 in Tonnenkilometer) bis
zum Jahr 205Tum 54 % zunehmen und der Personenverkehr (Personenkilometer)
um immerhin 13 %. Dieses Wachstum stellt auch die Verkehrsinfrastruktur in
Rheinland-Pfalz und im Saarland vor groBe Herausforderungen. Schon heute sind
besonders Autobahnen und Briickenbauwerke iberlastet. Vielerorts rachen sich die
Versdaumnisse der Vergangenheit, in den Erhalt der bestehenden und den Ausbau
redundanter Verkehrsadern zu investieren. Neben den jetzt dringend erforderlichen
Sanierungen ist es daher unverzichtbar, durch Neu- und AusbaumaBnahmen
Engpasse auf den Hauptverkehrsachsen zu beseitigen. Dies gilt in besonderem MaB
fiir die Rheinbriicken und ihre Zubringer, die an vielen Stellen Nadeldhre

des Verkehrs sind.

Der geplante Ausbau alternativer Mobilitatsformen darf nicht dazu fiihren,
dass der MIV verdrangt wird. Nicht verlagerbare Verkehre miissen auch kiinftig
den erforderlichen Raum bekommen, um Mobilitat fiir alle zu ermdglichen und
gleichzeitig attraktive Wirtschaftsstandorte zu erhalten.
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IHK-Forderungen:

= Engpésse auf den Hauptverkehrsach-
sen beseitigen

= Bestehende Rheinbriicken ausbauen /
in neue Rheinquerungen investieren

= Breiten Verkehrsmix ideologiefrei und
pragmatisch erméglichen

= StraBen- und Briickenbaustellen
besser koordinieren und beschleunigen,
um Verzdgerungen im Transportgewerbe
sowie UmsatzeinbuBen in Handel und
Gastronomie zu vermeiden
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1.

Prioritat 1

Die IHKs in Rheinland Pfalz und im Saarland setzen sich daher besonders
fiir die Umsetzung folgender AusbaumaBnahmen bis spatestens 2030 ein:

A 1| Liickenschluss zwischen AS Kelberg und AS Blankenheim
(RLP/NRW)

B8/B414 | Mehrstreifiger Ausbau zwischen der nordrhein-
westfalischen und der hessischen Landesgrenze

B 10 | Vierstreifiger Ausbau zwischen Hinterweidenthal — Godramstein,
2. Rheinbriicke Wérth - Karlsruhe (Nordbriicke)

A 6 | Sechstreifiger Ausbau AK Frankenthal - Rheinquerung
Ludwigshafen Nord/Sandhofen

B 51n | Westumfahrung Trier (Neuer BAB-Anschluss der B 51 an die
A 64 mit Moselquerung)

B 50 | Vierstreifiger Ausbau vom Flughafen Frankfurt-Hahn bis zum
Hochmoseliibergang

Kompletter 6-streifiger Ausbau des Mainzer Rings (A60/ 643 )

Schrittweise Realisierung der NordsaarlandstraBe und Aufwertung zur
BundesstraBe inklusive vierstreifigem Ausbau zwischen Buweiler und der
AS Braunshausen (A 1)

Prioritat 2

Weitere wichtige Projekte, fiir die zeitnah eine Umsetzungsperspektive
er6ffnet werden sollte:

9.

10.
11.
12.
13.
14.

15.

16.
17.

18.

A 1/A 64 | Nordumfahrung Trier (Direkt-Anbindung der A 64 an die A1)
oder alternativ vierstreifiger Ausbau der Bestandstrasse A 64 - B 52 -
A 602

B 255 | Mehrstreifiger Ausbau Montabaur bis Landesgrenze Hessen

Bau der Mittelrheinbriicke im Bereich St. Goar - St. Goarshausen

B 50/B327/B41 |Neubautrasse ,Hunsriickspange”

A 61 | Sechsstreifiger Ausbau der A 61 vom AK Frankenthal — AS Worms

A 65 | Verbindung A 65/ B 9 an das franzésische Fernverkehrsnetz A 35
(,Bienwald")

B 9 | Liickenschluss des Umgehungsringes der Stidte Ludwigshafen/
Mannheim durch die Rheinquerung stdlich von Ludwigshafen

A 62 | Vierstreifiger Ausbau von AS Bann - AS Pirmasens

B 51 | Dreistreifiger und kreuzungsfreier Ausbau Trier (A 64) — AS Bitburg
(A 60)

A 1| A620 | A 623 Verbesserung der Verkehrssituation in
Saarbriicken durch Realisierung der A 1-Verschwenkung und
dem vollwertigen Ausbau der Anschlussstelle am ehemaligen
Messegeldande inkl. Briicke liber die Saar
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Die wichtigsten Aus- und Neubauprojekte

257 AB1

Neuwied o

Flughafen
rankfurt-Hahn

Ludwigshafen ' 5

271

-

B Autobahn
M BundesstraBe

Flughafen
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IHK-Forderungen:

= Hafen und wassernahe Flachen
planerisch sichern

= Trimodalen Faktor starken

= Rheinvertiefung mit Nachdruck
vorantreiben

= Moselschleusen mit zweiten
Schleusenkammern ausbauen

= Handlungsempfehlungen der
Beschleunigungskommission
Mittelrhein zligig umsetzen

Verkehrstrager WasserstraBBen

Hafen 6ffnen Markte fir die gewerbliche Wirtschaft. Die Vernetzung und Koopera-
tion zwischen den See- und Binnenhafen sowie die Vernetzung der Verkehrstrager
untereinander nimmt eine wichtige Rolle ein — besonders angesichts des kiinftig
steigenden Giiterverkehrsaufkommens. Hafen und wassernahe Flachen miissen
planerisch gesichert werden, zum Beispiel durch die Ausweisung als bedeutsame
Gewerbeflachen oder eines Vorranggebietes. Hafenfldchen diirfen erst dann
umgewidmet werden, wenn an anderer Stelle Ersatz geschaffen wurde. Langfristig
schadet der Verlust von Logistikflachen sowohl der Wirtschaft als auch der Umwelt.

Im Verbund mit den Seehafen libernehmen die Hafen an Rhein, Mosel und Saar
wertschdpfende Hub-Funktionen. Die straBen- und schienenseitige Anbindung

der Hafen muss daher ausgebaut werden. Genauso muss sichergestellt werden,
dass regelmaBig - im Sinne der Wettbewerbsfahigkeit - in die Hafeninfrastruktur
investiert werden kann. Stral3e, Schiene und Wasserstra3e miissen zu intermodalen
Transportketten zusammenwachsen.

Niedrigwasserereignisse werden in Deutschland zum Regelfall - die volkswirt-
schaftlichen Kosten sind verheerend. Ein GroBteil der deutschen Wassertransporte
flihrt Gber den Rhein, im Abschnitt zwischen Bingen und Sankt Goar sind es
jahrlich 50.000 Giterschiffe. Fiir jedes dieser Schiffe bildet der Pegel Kaub den
groBten Engpass. Die Fahrrinne weist hier die geringste Tiefe auf der gesamten
Rheinstrecke auf. Mit dem seit Jahrzehnten geplanten Ausbau der Fahrrinne
konnten Rheinschiffe durchschnittlich etwa 45 Tonnen mehr laden und dadurch
jahrlich etwa 100.000 LKW-Fahrten vermeiden. So kdnnte die Binnenschifffahrt
zusétzliche Transportkapazitaten schaffen und dadurch StraBe und Schiene
entlasten. Mit einem Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 30,7 und der Kategorisierung
im vordringlichen Bedarf - Engpassbeseitigung (VB-E) im Bundesverkehrswegeplan
2030 ist die ,Abladeoptimierung der Fahrrinnen am Mittelrhein" damit das
dringendste und wichtigste WasserstraBenprojekt in Deutschland.
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Verkehrstrager Schiene

IHK-Forderungen:

Die Erreichbarkeit von Rheinland-Pfalz und dem Saarland mit der Bahn ist fiir

Unternehmen, Fach- und Fiihrungskrifte ein wichtiges Standortkriterium. = Sc:ile”e“i"fé%t“;)km bedarfsgerecht
Vor diesem Hintergrund hat sich die Schiene in Rheinland-Pfalz und dem Saarland erhalten und ausbauen
neben der StraBe zu einem zentralen Verkehrstriger entwickelt. Nur mit attraktiven » Schienenguterverkehr weiter fordern

und nach Bedarf der Unternehmen

Anbindungen im Regional- und Fernverkehr kann die Verkehrswende gelingen o o

und sind die Klimaschutzziele erreichbar. )
= Erhalt und Verbesserung der Anbin-

dungen im Nah- und Fernverkehr
Zur Zukunftssicherung der Bahnanbindung sprechen sich die IHKs dafiir aus,

die bestehenden, umsteigefreien Verbindungen im Fernverkehr mit den Metropolen
in Deutschland und den Nachbarldndern zu erhalten und Verbindungsliicken zu
schlieBen.

= Wettbewerbsfahigkeit der Schiene
insgesamt starken

75 Prozent Streckenelektrifizierung bis 2030 -
deutliche Beschleunigung notig

Anteil elektrifizierter Strecken im staatlichen Eisenbahnnetz in Deutschland

Ziel der
Fir Zielerreichung Bundesregierung
bis 2030 wéren 75 %
ca. 550 km
pro Jahr nétig
Bisherige Steigerung
entspricht
ca. 70 km
pro Jahr — 62 %

59 0 =

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Quelle: Allianz pro Schiene | 04/2023 | auf Basis von BMDV, D8 AG
Lizenz: Nutzung frei fiir redaktionelle Zwecke unter Nennung von Allanz pro Schiene

Lange Bundesschienennetz 2022: 33.470 km: Zielkorridor bis 2030 bei pleichbleibender Netzldnge
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Zur Steigerung der Attraktivitdt des Bahnverkehrs gehort zudem die Modernisierung
der Bahnhofe und der Einsatz modernen Wagenmaterials, beides ausgestattet mit
leistungsfahigem WLAN-Zugang. Zudem sollte ein langfristig tragfahiger und intelli-
genter Taktverkehr zwischen dem Regional- und dem Fernverkehr sowie dem Busver-
kehr hergestellt werden, damit beide Lander auch in Zukunft angekoppelt bleiben.
Dies gilt auch fiir den grenziiberschreitenden Verkehr mit der Priifung eines hin-
sichtlich Marketing und Bedienkonzept integrierten Schienenverkehrsangebots,
z.B. in der Quattro-Pole Saarbriicken - Trier - Luxemburg - Metz.

Zur weiteren Starkung der Wettbewerbsfahigkeit der Schiene sollten grenziiberschreiten-
de Interoperabilitat, Digitalisierung, Automatisierung, Zuverlassigkeit sowie der Abbau von
administrativen Hindernissen vorangebracht werden. Dazu gehdrt auch die Elektrifizie-
rung von Bahnstrecken und ersatzweise die Priifung alternativer Antriebe. Dies fiihrt zu
einer deutlichen Beschleunigung des Bahnverkehrs und bindet vor allem den landlichen
Raum besser an. AuBerdem sollte die Reaktivierung von Bahnstrecken vor allem zur
Ergdnzung und Entlastung des Bestandsnetzes gepriift werden, auch im grenziiberschrei-
tenden Verkehr.

Schienen-Projekte:

Fiir den Verkehrstrager Schiene im Personen- und Giiterverkehr fordern
die IHKs aus Rheinland-Pfalz und dem Saarland die Umsetzung der folgenden
prioritdaren Projekte:

= Anbindung Trier | Optimierung Strecke Luxemburg-Trier-Koblenz als
schnelle, leistungsfahige Fernverkehrsverbindung, zweigleisiger Ausbau
und Elektrifizierung Eifelstrecke als Direktverbindung von Trier nach Kéln,
Realisierung einer umsteigefreien, grenziiberschreitenden Verbindung
Trier-Metz mit Anschluss an TGV-Est

= Mittelrheintal | Planung und Umsetzung einer Alternativtrasse zum
Mittelrheintal fir den Schienengiterverkehr

= Nahe | Beschleunigung der Nahestrecke von Saarbriicken nach Mainz und
weiter nach Frankfurt-Flughafen und Frankfurt/Rhein-Main

« POS Nord | Umsetzung der Planungen fiir Fahrzeitverkiirzungen auf der
Strecke POS Nord (Paris-Saarbriicken-Kaiserslautern-Mannheim-Frank-
furt) im Rahmen der transeuropéischen Netze

= Elektrifizierung der Strecke Neustadt - Landau - Worth



Verkehrstrager Luftverkehr

Die Flughédfen in Rheinland-Pfalz und dem Saarland sind wichtige Gateways vor
allem fiir Geschaftsreisende und Touristen. Die regionalen Unternehmen sehen dies
als wichtigen Bestandteil der Verkehrsinfrastruktur. Vor diesem Hintergrund setzen
sich die IHKs fiir eine Sicherung und Starkung der Verkehrsflughéfen in Saarbriicken
und Hahn im Linien- und Charterverkehr ein.

Unter der neuen Betreibergesellschaft lassen die jiingsten Entwicklungen des
Flughafens Hahn auf eine positive Zukunft in den drei Geschaftsfeldern Passagier-
verkehr, Frachtumschlag und Flugzeugwartung hoffen. Zudem ist der Hahn einer
der wenigen Verkehrsflughéfen in Deutschland, auf dem an sieben Tagen in der
Woche rund um die Uhr ein Flugbetrieb mdglich ist. Die Politik muss das Momentum
nutzen um mit einer Verbesserung der Verkehrsanbindung die Standortbedingungen
fiir den Flughafen, das damit angeschlossene Gewerbe und den Industriepark weiter
zu fordern.

Fiir den internationalen Verkehrsflughafen Saarbriicken wird es in Zukunft von
Bedeutung sein, ausreichend Fluggaste aus dem Saarland und den benachbarten
Regionen der GroBregion zu gewinnen. Wichtige Stellschrauben sind der Ausbau
der Flugziele und die Entwicklung von Umsteigeverbindungen.
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IHK-Forderungen:

= Int. Verkehrsflughafen Saarbriicken im
Linien- und Charterverkehr starken

= Zukunft des Flughafen Hahn gestalten,
Standortbedingungen verbessern

= Luftverkehrsabgabe abschaffen
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Ihre Ansprechpartner

IHK Koblenz
SchlossstraBe 2 | 56068 Koblenz
Fabian Gottlich

L 0261106-214

@ goettlich@koblenz.ihk.de

IHK Pfalz

Rheinallee 18 - 20 | 67061 Ludwigshafen
Nicole Rabold

. 062159041500

@ nicole.rabold@pfalz.ihk24.de

IHK fiir Rheinhessen
Schillerplatz 7 | 55116 Mainz

Martin Krause

L 067219141-15

@ martin.krause@rheinhessen.ihk24.de

Dr. Florian Steidl
L 067219141-14
@ florian.steidl@rheinhessen.ink24

IHK Saarland

Franz-Josef-Roder-StraBe 9 | 66119 Saarbriicken
Dr. Carsten Peter

. 0681 9520-800

@ carsten.peter@saarland.ihk.de

IHK Trier

Herzogenbuscher StraBe 12 | 54292 Trier
Wilfried Ebel

L 06519777-920

@ ebel@trier.ink.de
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