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Pro Mobilitéat — Initiative fUr Verkehrsinfrastruktur e.V.

Generelle Vorbemerkungen

Pro Mobilitat begru3t grundsétzlich die vorliegenden Gesetzesentwiirfe, die
aus unserer Sicht einen konsequenten und gewichtigen Schritt der im Koa-
litionsvertrag in Aussicht gestellten umfassenden Uberprifung des Pla-
nungs- und Genehmigungsrechts auf Beschleunigungs- und EntbUrokrati-
sierungsmaoglichkeiten darstellt. Durch die anhaltend hohe Investitionslinie
des Bundes im Bundeshaushalt 2020 und der Finanzplanung bis 2023 steht
mehr Geld fur die Verkehrsinfrastruktur zur Verfugung als in der Vergan-
genheit. Eine positive Wirkung fir die Verkehrssituation wird allerdings erst
durch erfolgreiche Baumalinahmen erreicht. Somit ruickt die Verkirzung
der Planungs- und Genehmigungsphase richtigerweise in den Blickpunkt.
Planungs- und Genehmigungsverfahren sind zum Engpass vieler dringend
bendtigter Vorhaben flur Ersatz-, Aus- und Neubau an Bundesfernstrallen
geworden. Eine schnellere Realisierung dieser in der Summe gesamtwirt-
schaftlich sehr vorteilhaften Vorhaben lasst einen hohen Nutzen fir die Ge-
sellschaft erwarten, weshalb neue rechtliche Regelungen gerechtfertigt er-
scheinen und genutzt werden sollten.

Pro Mobilitat — Initiative fur Verkehrsinfrastruktur e.V. hat zusammen mit
dem Bundesverband der Deutschen Industrie e.V. (BDI), dem Arbeitgeber-
und Wirtschaftsverband der Mobilitats- und Verkehrsdienstleister e.V. (AGV
MOVE), dem Bundesverband Baustoffe — Steine und Erden e.V. (bbs) und
dem Hauptverband der Deutschen Bauindustrie e.V. (HDB) zur wissen-
schaftlichen Unterstitzung seiner Expertise bei der Kanzlei Freshfields
Bruckhaus Deringer ein Gutachten ,Mdglichkeiten zur Beschleunigung der
Planung und Genehmigung von Verkehrsprojekten® beauftragt. Dieses Gut-
achten identifizierte zahlreiche konkrete Beschleunigungspotentiale am
Beispiel des Ersatzneubaus von Briicken bei Autobahnen und Schienen-
strecken und gibt Empfehlungen fiir Anderungen im bestehenden nationa-
len Rechtsrahmen.

Die Verschlankung der Genehmigungsverfahren fir Ersatzneubauten bei
Stral3e und Schiene tragt dazu bei, den Erhaltungsstau maf3geblich abzu-
bauen und fiir eine sichere Infrastruktur zu sorgen. Der bautechnischen Si-
cherheit von Bricken ist hochste Prioritdt einzurdumen. Hiermit wird ein
wichtiger Beitrag zur Gewahrleistung der Verfligbarkeit der deutschen Ver-
kehrsinfrastrukturen gelegt. Langfristig wird die Beseitigung von Engpéssen
auf der Stral3e Staus vermindern und vermeiden.
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Entwurf eines Gesetzes zur Vorbereitung der Schaffung von Baurecht
durch MaRnahmengesetz im Verkehrsbereich (Drs-Nr: 19/15619)

Pro Mobilitat begrifdt das mit dem Gesetzentwurf geplante Ziel, Planungs-
und Genehmigungsverfahren im Bereich der Verkehrsinfrastruktur zu be-
schleunigen. Es ist davon auszugehen, dass in der Praxis eine wirksame
Beschleunigung der Infrastrukturprojekte durch MalRnahmengesetze er-
reicht werden kann. Auch bietet das Gesetzgebungsverfahren allen Betei-
ligten und betroffenen Gruppen umfassende Beteiligungsmaoglichkeiten.

Durch die im Ausland oft erfolgreich erprobte Schaffung von Baurecht durch
Parlamentsgesetz schafft der vorliegende Gesetzesentwurf der Bundesre-
gierung die Grundlage furr spatere MalRnahmengesetze. Dies erméglicht in
begrenzten, geeigneten Einzelfdllen Verkehrsinfrastrukturprojekte durch
den Deutschen Bundestag zu beschliel3en und in diesen Féllen das her-
kémmliche Verwaltungsverfahren einschlie3lich Herbeiflihrung eines Plan-
feststellungsbeschlusses zu ersetzen.

Die 12 in 82 MgvG aufgefiihrten Verkehrsinfrastrukturprojekte sind auf-
grund ihrer besonders grol3en Relevanz (Systemrelevanz) fur die Versor-
gung mit Gutern von Wirtschaft und Bevolkerung dringend erforderlich. Un-
serer Ansicht nach werden die Mal3nahmengesetze fir die zwoélf Infrastruk-
turprojekte erhebliche Vorteile fiir das Gemeinwohl bewirken. Auch durch
die zahlenmalfige Beschrankung wird dem Ausnahmecharakter der Plan-
feststellung durch Gesetz Rechnung getragen und somit erscheint es ge-
rechtfertigt den verwaltungsgerichtlichen Rechtsweg, der gegentiber sons-
tigen behdrdlichen Planfeststellung Beschliissen erdffnet ware, hier auszu-
schliel3en.

Durch die MaRnahmengesetze werden zwei entscheidende Vorteile reali-
siert. Nach den Erfahrungen zu wichtigen Verkehrsinfrastrukturprojekten
nach der deutschen Einheit ist damit zu rechnen, dass Wirtschaft und Be-
volkerung im gleichen Mal3e von der Fertigstellung der Projekte profitieren
werden. Der zweite Vorteil liegt darin, dass diese hdchst wichtigen Infra-
strukturprojekte als relevante politische Entscheidung fur ganz Deutschland
gesehen werden. Durch die Befassung im Deutschen Bundestag erfahren
diese Projekte eine grolRere demokratische Legitimation, als wenn diese
nur auf der Verwaltungsebene entschieden wirden. Auch wurde die Bur-
gerbeteiligung gegeniber dem Planfeststellungsverfahren ausgeweitet,
was die Mdglichkeit einer frihzeitigen Akzeptanz des Projektes erhdhen
kann.

Erganzungspunkte

Die fur die wirtschaftliche Entwicklung des Landes nétigen Warenstréme
bewegen sich allerdings auf allen Verkehrstragern, wobei jeder Verkehrs-
trager auf die Effektivitat der anderen angewiesen ist, da kein Verkehrstra-
ger allein die steigenden Warenstrome in Zukunft wird bewéaltigen kénnen.

Erfahrungen durch Ma3nahmengesetze bei den Verkehrstragern Schiene
und WasserstralRe lassen sich nicht unbedingt auf andere Verkehrstrager
Ubertragen. Um nach einem Evaluierungszeitraum von sechs Jahren nach
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Inkrafttreten dieses Gesetzes eine fundierte Einschatzung Uber die Be-
schleunigungswirkung treffen zu kénnen, sollte nach unserer Ansicht jeder
Verkehrstréager mit mindestens einem herausragenden Pilotprojekt beriick-
sichtigt werden.

Zusatzlich kénnte, wie vom Innovationsforum Planungsbeschleunigung
empfohlen, das Raumordnungsverfahren (ROV) in das Planfeststellungs-
verfahren (PFV) integriert werden, da es hier im hohen Maf3e zu Doppel-
prufungen und doppelten Offentlichkeitsbeteiligungsverfahren kommt.
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Entwurf eines Gesetzes zur weiteren Beschleunigung von Planungs-
und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich (Drs-Nr: 582/19)

Pro Mobilitat unterstitzt und befirwortet ausdricklich die mit dem Gesetz
zur weiteren Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungsverfahren
im Verkehrsbereich (PIBeschlG-Ill) verfolgten Ziele, die Planungs- und Ge-
nehmigungsverfahren gerade im Bereich von Ersatzneubauten bei Stral3e
und Schiene zu beschleunigen.

Die im Gesetzesentwurf getroffenen Regelungen erscheinen uns einerseits
notwendig, um insbesondere den Erhaltungsstau bei der Erneuerung von
Briicken auf Stral3e und Schiene zu bewaltigen, andererseits als geeignet
und angemessen um das Ziel der Beschleunigung zu erreichen.

Dringende Notwendigkeit neuer Regelungen im Planungs- und Geneh-
migungsverfahren

Im deutschen BundesfernstraRennetz befinden sich laut aktueller Briicken-
statistik (Stand 01.09.2019) der Bundesanstalt fir StralRenwesen (BASt)
etwa 39.700 Brucken mit einer Gesamtlange von tber 2100 km. Durch den
zunehmenden Personen- und Giterverkehr werden diese sensiblen Bau-
werke in besonderem MalRe beansprucht. Der GrofR3teil der Bauwerke, ins-
besondere in den alten Bundeslandern, wurde bereits zwischen 1960 und
1985 errichtet. In Nordrhein-Westfalen wurden beispielsweise rund drei
Viertel aller Autobahnbriicken in diesem Zeitraum gebaut. Bezogen auf die
Briickenflachen wurden etwa 60% aller derzeit in Deutschland bestehenden
Bauwerke vor 1985 gebaut. In den vergangen 20 Jahren hat sich der Zu-
stand der Briickenbauwerke an Bundesfernstraf3en signifikant verschlech-
tert. Erreichten 1999 noch 68,1% der Briickenbauwerke mindestens die Zu-
standsnote befriedigend (1,0 - 2,4), waren es 2019 nur noch 54,7%. Im glei-
chen Zeitraum verdoppelte sich der Anteil der Briicken mit der Zustands-
note ausreichend (2,5 - 2,9). Bei Bauwerken mit einer ausreichenden Zu-
standsnote sind kurzfristige Instandsetzungen erforderlich. Dazu kommen
noch etwa 12% der Gesamtbriickenflache mit einem nicht ausreichenden
(3,0 - 3,4) bzw. mangelhaften (3,5 — 4,0) Zustand. Bei diesen Bauwerken
besteht unaufschiebbarer Handlungsbedarf.

Dies bedeutet zusammenfassend, dass mehr als 2500 Briicken auf Bun-
desfernstraf3en dringend sanierungsbedurftig sind.

Da mehr als 70 % der gesamten Guterverkehrsleistung im Jahre 2018 tber
den Verkehrstrager Stral3e abgewickelt wurde, spielt die Verfligbarkeit fiir
das Gemeinwohl eine nicht zu ersetzende Rolle.

Wie sich anhand der Verschlechterung des Zustandes der Autobahnbrii-
cken zeigt, sind mit den bisherigen Planungs- und Genehmigungsverfahren
die in Zukunft anstehenden Aufgaben hinsichtlich Sicherheit und Verfiigbar-
keit nicht zu bewaltigen.
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§ 3a Bundesfernstralengesetz

Die Einfihrung von Duldungspflichten von Eigentimern, Besitzern oder
Nutzungsberechtigten von Grundstiicken, die fur Durchfiihrungsmalnah-
men von Unterhaltungsmaf3nahmen beim Stralenbau bendtigt werden, ist
zu begriRRen. Die gesetzliche Duldung, selbstverstandlich gegen eine an-
gemessene Entschadigung, stellt klar, dass eine Verzégerung nicht durch
eine Untersagung der temporaren Nutzung von Grundstliicken durch Bau-
malnahmen erfolgen kann.

Ergédnzung 8 17 Abs. 1 S.2 FstrG

Bisher ist fiir eine Anderung grundsétzlich ein Planfeststellungsverfahren
durchzufiihren. Sofern die Bundesfernstral3e nicht “gedndert wird®“, sondern
unterhalten oder instandgesetzt, besteht kein Erfordernis zur Planfeststel-
lung oder Plangenehmigung. Die hier auftretenden Abgrenzungsprobleme
bei Ersatzbauten werden im Zweifel dahingehend geldst, dass die Behor-
den von einer Anderung und somit einem formlichen Planfeststellungsver-
fahren ausgehen. So wurden nach Zahlen des Bundesverkehrsministeri-
ums von den seit 1.1.2010 insgesamt 74 durchgefuhrten Ersatzneubauten
an Bundesfernstral3en 54 (73 %) mit Planfeststellung, 16 (21,6 %) mit Plan-
genehmigung und nur 2 (2,7 %) mit dem Planverzicht durchgefihrt.

Im neu eingefligten Satz 2 wird definiert, dass eine Anderung vorliegt, wenn
eine Bundesfernstral3e um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen
erweitert wird oder in sonstiger Weise erheblich baulich umgestaltet wird.

Im Umkehrschluss des neuen Satzes 2 ergibt dies, dass alle anderen Bau-
mafinahmen an Bundesfernstraf3en und den dazugehdérigen Briicken keine
Anderung darstellen und somit auch kein Planfeststellungsverfahren durch-
zufuhren ist.

Dieser Umkehrschluss ist aus unserer Sicht ein ganz wesentlicher Schritt
zur Beschleunigung von Bauvorhaben. Dies bedeutet namlich, dass erhal-
tungsbedingte Erneuerung, also Ersatzneubauten, keine Anderung im
Sinne von 817 Abs.1 S.1 darstellen, also auch nicht einem Genehmigungs-
verfahren zu unterwerfen sind, sondern als Unterhaltungsmaflinahmen qua-
lifiziert werden und somit ohne ein Plangenehmigungsverfahren auskom-
men. Aus der neu eingefugten Nr. 2 ergibt sich auch, dass bei Ersatzneu-
bauten eine Anpassung an neue technische Standards mdglich ist, da dies
keine erhebliche bauliche Umgestaltung bedeutet. Dies ist auch fachge-
recht, da es aus bautechnischer Sicht nicht sinnvoll ware neue technische
Erkenntnisse nicht mit einzubeziehen.

Unserer Ansicht nach lasst es sich bei der Realisierung von solchen identi-
schen Ersatzbauten sehr gut vertreten, dass hier nur eine Instandsetzungs-
mafinahme vorliegen soll, da diese Malinahmen die Briicken nicht derart
beriihren, dass die Schwelle zur Anderung bereits Uberschritten wird.

Sehr deutlich ist dies insbesondere bei Briickenbauwerken mit sogenann-
ten ,zweigeteilten Uberbau®. Sofern hier nur die Uberbaukonstruktion, also
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die Fahrbahnen, erneuert werden und Bruckenpfeiler und Widerlager blei-
ben, erfolgt die BaumalRnahme ohne gréReren Eingriffe in den Naturhaus-
halt oder zusatzlichen Flachenbedarf. Hier wird die Erneuerung des Uber-
baus sukzessive umgesetzt, da der Uberbau je Fahrtrichtung abgetragen
und wieder erneuert wird. Durch eine Fahrbahnverschrankung wahrend der
Bauphase kann zudem auch die Aufrechterhaltung des Verkehrs gewéhr-
leistet werden.

Auch hat eine Abwagung der unterschiedlichen Belange bereits im erstma-
ligen Genehmigungsverfahren zur Errichtung der Briicke stattgefunden.
Damit wird auch die ,bloRe* Erneuerung des Uberbaus zum Erhalt der Bri-
cke noch von der urspriinglichen Genehmigung bzw. dem Planfeststel-
lungsbeschluss erfasst. Ca. 80 % der im Rahmen der ,Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit* errichteten Briicken in Spannbetonbauweise verfigt Gber
einen solchen geteilten Aufbau.

Bezogen auf alle Briicken der BundesfernstraR3en dirfte der Flachenanteil
dieser Bauwerke mit zweigeteilten Aufbau etwa bei gut 45 % liegen. Somit
kommt dieser Fallkonstellation durchaus eine grof3e Bedeutung bei der Er-
haltung zu. Die Klarstellung im Gesetz tragt hier dazu bei, dass fir die
Durchfiihrung der Arbeiten Planungssicherheit bei Auftraggeber und Auf-
tragnehmer besteht.

Der neugeschaffene 817 Abs.1 a Nr.2 beinhaltet unserer Meinung nach
auch die Fallkonstellation, dass eine provisorische Briicke errichtet wird, die
als Ubergangsbauwerk bis zur Herstellung des Ersatzbauwerkes dient. Die
vortibergehende Natur dieses Eingriffes lasst es zu, diese MalRBhahme
ebenfalls nicht als erhebliche bauliche Anderung zu werten.

Auch wenn die Rechtsprechung der Obergerichte gezeigt hat, dass Ersatz-
neubauten in der Vergangenheit durchaus als Instandhaltungsmafnahmen
gewertet werden kdnnen, ist die neu geschaffene Regelung dennoch ext-
rem wichtig. Die Abwagung im Einzelfall, ob ein Vorhaben tatsachlich noch
als Instandhaltungsmafnahme angesehen werden kann, oder ob die
Schwelle zur Anderung tiberschritten wird, war immer mit erhéhten Begrin-
dungsaufwand verbunden und fuhrte zu einer tatsdchlichen und rechtlichen
Unsicherheit. Auch wurde dies in den 16 Bundeslandern nicht einheitlich
gesehen. Hinzu tritt die in der Praxis zu beobachtende Tendenz der Plan-
feststellungsbehorden, sich auf den vermeintlich sichersten Weg zuriickzu-
ziehen und ein Planfeststellungserfordernis eher zu bejahen.

Die Rechtssicherheit ist fur Auftraggeber und Auftragnehmer ein extrem ho-
hes Gut und tragt an sich schon zur Beschleunigung bei.

Ein weiterer positiver Aspekt zur Planungsbeschleunigung ergibt sich auch
daraus, dass die angespannten personellen Kapazitaten in den Planungs-
und Genehmigungsbehoérden fur die Projekte frei sind, die ein
Planfeststellungs- oder Plangenehmigungsverfahren erfordern.
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Weiterer Anderungs- und Prifbedarf

Der genehmigungsfreie Ersatzbau sollte auch bei geringfligigen Kapazitats-
erweiterungen moglich sein.

Da, wie bereits dargestellt, ein sicherheitsrelevanter Sanierungsstau im
deutschen Fernstral3ennetz besteht und sich die Guterverkehrsleistung seit
1970 verzehnfacht hat, wird deutlich, dass man die zu sanierenden Bri-
ckenbauwerke an die gestiegenen Guterverkehrsleistungen auch schnellst-
mdglich anpassen muss, um die Verfiigbarkeit der Infrastrukturen und de-
ren Sicherheit zu garantieren. Die Anpassung an die neuen Gegebenheiten
des Verkehrs sollte wie die Anpassung der Bricke an neue technische
Standards auch moglich sein, sofern dies nicht eine vollig andere Briicke
ergibt. Durch die blof3e Hinzunahme eines Fahrstreifens ist unserer Ansicht
nach noch von der gleichen Briicke zu sprechen.

Winschenswert ware eine europarechtskonforme Ausgestaltung von Prék-
lusionsregeln im gerichtlichen Verfahren. So sollte bei UVP-pflichtigen Vor-
haben wieder eine einheitliche Einwendungsfrist festgelegt werden nach
deren Ablauf im Verfahren tiber die Zulassigkeit des Vorhabens als auch in
einem nachfolgenden verwaltungsgerichtlichen Verfahren alle Einwendun-
gen ausgeschlossen werden. Die im ersten Entwurf enthaltene Regelung
zur Praklusion, die in der Ressortabstimmung gestrichen wurde, bildet hier
eine aus unserer Sicht gute Losung.
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Weiterer mittel- und langfristiger Handlungsbedarf

Erhebliche Beschleunigungspotentiale birgt die Verkiirzung der grof3en Zeit-
raume, die zwischen Klageeingang bei Gericht und dem daraufhin festge-
setzten Verhandlungstermin verstreichen. Um dieses Potential zu heben, ist
eine auskdmmliche personelle Ausstattung der entsprechenden Senate er-
forderlich. Dies gilt mit Blick auf den im Entwurf vorgesehenen Katalog der
Verkehrsinfrastrukturvorhaben, fur die die erstinstanzliche Zustandigkeit
beim Bundesverwaltungsgericht liegen soll, auch besonders fur das Bundes-
verwaltungsgericht.

Die Planungskapazitaten der 6ffentlichen Hand sollten bedarfsgerecht auf-
gestockt werden. Dies unterstitzt in der Praxis auch direkt die im vorliegen-
den Entwurf vorgesehenen Instrumente.

Die Integration von Planungs- und Genehmigungsverfahren muss weiter vo-
rangetrieben werden. Pilotvorhaben fir ein integriertes Genehmigungsver-
fahren, bei dem die Belange der Raumordnung im Rahmen des Planfeststel-
lungsverfahrens geprift werden, sind ein erster Schritt dazu.

Es sollte eine neue Verordnung zum Baularm und auf dieser Basis die Schaf-
fung neuer rechtlicher Vorgaben fir die Zumutbarkeit von Immissionen durch
Baularm bei der Realisierung von Infrastrukturvorhaben geschaffen werden.
Hierdurch kdnnen gerade in der Larmsanierung Planfeststellungsverfahren
vermieden und diese Projekte um rund ein Jahr beschleunigt werden. Es
sollte daher vor diesem Hintergrund geprtft werden, ob schon vor Inkrafttre-
ten einer neuen Verordnung zum Bauldrm eine erste zeitnahe Beschleuni-
gung betroffener Projekte durch eine Erganzung der vorliegenden Regelung
zur Starkung der Plangenehmigung erreicht werden kann.

Es sollte eine zeithnahe Wiederaufnahme der Anstrengungen zum Erlass ei-
ner Bundeskompensationsverordnung unter Ruckgriff auf den weitgehend
ausgearbeiteten Entwurf erfolgen. Falls deren flachendeckende Einfiihrung
auf Ablehnung der Lander trifft, empfiehlt das Innovationsforum eine Be-
schrankung des Geltungsbereichs auf die Bundes- und die Bundesauftrags-
verwaltung. Es sollte ein flexibler schutzgutiibergreifender Kompensations-
Ansatz erfolgen sowie keine Verscharfung der Anforderungen wie beispiels-
weise Ersatzgeldzahlungen. Die Mdglichkeiten einer flexiblen Kompensation
im betroffenen Naturraum, Uber die Grenzen der Gemeinde und der Kreise
hinaus, mussen gestarkt werden. Die Beschaffung von Grundsticken zur
Kompensation — wie in der Praxis vielfach gefordert auf Ebene der betroffe-
nen Gemeinde oder des Kreises — stellt eine der groRen Hirden fur die Re-
alisierung von Vorhaben dar. Dies gilt nicht nur fir Vorhaben der Bundes-
und Bundesauftragsverwaltung.

Neben einer Revision der Natura 2000 Richtlinien u.a. in Bezug auf Be-
standsschutz, Individuenbezug und Kumulation ist auf EU-Ebene die Aktua-
lisierung der Artenschutzlisten der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie und der
Vogelschutzrichtlinie der EU nach wissenschaftlichen Kriterien anzustreben.
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VIl.  Die Erarbeitung einer Leitlinie als Handlungsanweisung fur die Genehmi-
gungsbehdrden kénnte fur solche Falle hilfreich sein, in denen eine Umwelt-
vertraglichkeitsprufung (UVP) nicht vorzunehmen ist, diese aber dennoch
vorgenommen wird, um die behérdliche Prognoseentscheidung auf eine ,ge-
sicherte” Grundlage zu stellen.
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Uber Pro Mobilitat

Pro Mobilitat ist ein breites Bundnis fur leistungsféahige Infrastrukturen und
eine sichere, nachhaltige und zukunftsfahige Mobilitat in Deutschland. Der
Verband und seine Mitglieder haben es sich seit 2002 zur Aufgabe gemacht
fur die Modernisierung, Instandhaltung und Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur, insbesondere der Straf3ennetze in Bund, L&ndern und Kommunen, sowie
fur Verkehrssicherheit und den effizienten Einsatz der Finanzmittel zu wer-
ben. Der Kreis der derzeitig 39 Mitglieder umfasst Unternehmen und Ver-
bande aus den Bereichen Logistik, Automobilclub, Automobilwirtschaft, Bau-
und Baustoffwirtschaft, Infrastrukturbetreiber, Verkehrssicherheit, Service-
und Dienstleistungswirtschaft, die sich dem gemeinsamen Ziel einer leis-
tungs- und funktionsfahigen Verkehrsinfrastruktur zum Wohle der Allgemein-
heit verpflichtet fuhlen. Pro Mobilitat begleitet die aktuellen und zuklnftigen
Entwicklungen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur im Dialog mit Wissen-
schaft, Politik und Wirtschaft und setzt sich zusammen mit seinen Mitgliedern
fur das Zusammenspiel aller Verkehrstrager unter Berticksichtigung des ge-
sellschaftlichen Nutzens eines zukunftsfahigen Infrastrukturnetzes zum
Wohle von Wirtschaft und Bevdlkerung ein.
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