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Okonomische Bewertung der Rahmede-Briickensperrung

1 Vorwort

Der Verkehrsverband Westfalen hat bereits vor 15 Jahren auf die besondere Bedeutung der A45 hin-
gewiesen. Zum einen hat die mutige Trassenfliihrung mit Gber 60 Bricken in NRW die A45 zur , Konigin
der Autobahnen” gemacht. Daraus resultiert, aber aktuell auch die fatale Abhangigkeit von diesen Brii-
ckenbauwerken. Zum anderen hat die Autobahnanbindung fiir Sidwestfalen einen enormen Erreich-
barkeitsgewinn bewirkt und sich zu dem zentralen Treiber der starken wirtschaftlichen Entwicklung
dieser Region entwickelt. Die A45 hat eine enge Verknipfung zwischen dem westfalischen Ruhrgebiet
und Sidwestfalen hergestellt. Das westfalische Ruhrgebiet ist Deutschlands flihrender Logistikstand-
ort mit dem Kreis Unna als Spitzenreiter bei der Beschaftigungsentwicklung in dieser Branche. Sid-
westfalen hingegen ist bekanntermaRen die industriestarkste Region in NRW. Wird die Verbindung
gekappt, gehen auf beiden Seiten der Sperrung Arbeitspldtze und Wertschépfung verloren.

Ich freue mich, dass der Verkehrsverband Westfalen mit seiner Studie ,,A45 — der Infarkt droht!“ aus
dem Jahr 2007 einen Betrag leisten konnte, dass der sechs-streifige Ausbau der Gesamtachse (mit Aus-
nahme eines Teilsticks in Dortmund) durch den Bund als vorrangig eingestuft und unmittelbar Pla-
nungsauftrage an die zustéandigen Behorden erteilt wurden. Trotz eines splirbaren Planungsfortschritts

hat das Engagement fiir die A45 offensichtlich nicht ausgereicht, um durch die Erweiterung auch die
Erhaltungsdefizite zu beseitigen.

Die Ergebnisse der aktuellen Untersuchung zeigen unmissverstandlich:
Die Wirtschaft trocknet kontinuierlich aus,
wenn die unverzichtbare Lebensader A45

abgeschnitten wird.

Nicht nur als Vorsitzender des Verkehrsverbandes Westfalen, sondern auch als persénlich betroffener
Unternehmer mit der Verantwortung flir unsere Beschéaftigten und deren Familien, kann ich mit voller
Uberzeugung sagen: Fiir die Betriebe und die Beschaftigten in Westfalen kann kein Aufwand zu hoch
sein und es kommt auf jeden Monat an, den der Neubau der Rahmede-Talbriicke beschleunigt wird.
Das Vertrauen in die Leistungsfahigkeit unserer Verkehrswege muss wieder hergestellt werden.

lhr
Marc Simon
Vorstandsvorsitzender

Verkehrsverband Westfalen e.V.
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2 Executive Summary

Seit dem 02.12.2021 ist die Sauerlandlinie (A45) zwischen Lidenscheid-Nord und Liidenscheid in bei-
den Fahrtrichtungen voll gesperrt. Damit ist die wesentliche Herzschlagader Westfalens bis auf Weite-
res auller Kraft gesetzt. Die Talbriicke Rahmede ist bereits so stark beschadigt, dass ein kompletter
Neubau erforderlich ist. Es wird angestrebt diesen Neubau innerhalb von fiinf Jahren fertigzustellen.

Taglich fuhren vor der Sperrung rund 48.000 Pkw und knapp 16.000 Lkw (iber die Briicke. Diese Fahr-
zeuge miussen sich nun neue Wege suchen. Hierdurch kommt es insbesondere auf dem Gebiet der
Stadt Lidenscheid zu erheblichen Verkehrsstérungen, deutlichen Verzégerungen im Lieferverkehr und
starken Belastungen fiir die Menschen vor Ort. Die Sperrung hat aber auch negative Auswirkungen auf
die Standortattraktivitat des gesamten Markischen Kreises und dariiber hinaus.

Die negativen Effekte durch die Briickensperrung addieren sich in den nachsten finf Jahren auf min-
destens 1,8 Milliarden Euro. Jedes Jahr, in dem die Briicke friiher fertiggestellt werden kann, werden
Summen in dreistelliger Millionenh6he eingespart.

Die Berechnung der 6konomischen Effekte der Briickensperrung erfolgte auf zwei Wegen:

» Die Verzogerungskosten durch Staus und Umleitungen wurden fir Pkw und Lkw auf Basis von Ist-
Daten ermittelt. Dabei wurden insbesondere drei Komponenten zu Rate gezogen: Die entstehen-
den Kosten je Fahrtzeit oder Fahrtkilometer nach dem Bundesverkehrswegeplan, die spezifischen
Umwege fir die betroffenen Fahrzeuge auf Basis der Autobahnzahlstellen von StraBen.NRW so-
wie die durch die Briickensperrung entstehenden Staus und Umleitungen liber Fahrtzeiten von
Google Maps. Diese Verzogerungskosten summieren sich liber finf Jahre auf mindestens 1,2 Mil-
liarden Euro. Dieser Betrag bericksichtigt nicht die im Rahmen der Ukraine-Krise stark steigenden
Kraftstoffkosten. Bei aktuellen Preisen lagen die Verzogerungskosten um weitere 100 Millionen
Euro hoher.

» Die Standortkosten wurden berechnet, indem die gesunkene Standortattraktivitdt Gber eine
schlechtere Erreichbarkeit des Markischen Kreises modelliert wurde. Damit werden alle Effekte
eingefangen, die liber die konkreten Verzogerungskosten hinausgehen. Dazu gehéren bspw. ge-
ringere Umsatze der Einzelhandels- und Gastronomieunternehmen an den stark belasteten Stre-
cken, unternehmerische Zurlickhaltung bei Investitionsaktivitdaten, geringere Griindungsaktivita-
ten oder eine schlechtere Fachkrafteversorgung. Diese Standortkosten summieren sich Gber flnf
Jahre auf mindestens 600 Millionen Euro. Damit wird der Potenzialwachstumspfad des Kreises
erheblich gedampft.

Teil dieser Studie sind zudem Karten von HERE Technologies als Plattform fiir digitale Karten und Tech-
nologie, auf denen besonders belastete lokale Strecken in den betroffenen IHK-Bezirken abgebildet
werden kénnen. Auf Basis der Ortskenntnisse der IHKs wurden StraBen definiert, die nach der Sperrung
insbesondere unter erhohtem Verkehrsaufkommen leiden. An diesen StraRBen leben rund 20.000 Ein-
wohner und sind rund 1.600 Unternehmen ansassig, die sich mit sinkenden Immobilienpreisen, einem
hohen Larm- und Stresspegel und besonders groRen Auswirkungen der Verkehrsbelastungen wie
bspw. die An- und Abfahrt von Mitarbeitern konfrontiert sehen. Um diese schwer zu messenden, aber
faktischen Belastungen illustrieren zu kénnen, werden Fallstudien betroffener Unternehmen vorge-
stellt, die einen Einblick in die konkreten Auspragungen der Verzogerungs- und Standortkosten geben.
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Drei Effekte konnten in der Modellierung nicht berticksichtigt werden, die zusatzliche Kosten verursa-
chen. Deshalb ist die hier vorliegende Schatzung als sehr konservativ zu betrachten:

» Indirekte Verzogerungskosten des lokalen Verkehrs. Wegen des Verkehrs, der eigentlich Gber die

A45 fahren wiirde und nun lokale Umwege suchen muss, entstehen indirekte Staukosten fiir den
lokalen Verkehr vor allem im GroRRraum Lidenscheid, der keinen Bezug zur A45 hat. Pendler,
Handwerker und andere lokale Unternehmen, die nur lokale Distanzen iberwinden missen, mus-
sen also ebenfalls Staukosten tragen. Diese indirekten Effekte wurden nur flr Lidenscheid im
Rahmen der Standortkosten modelliert, nicht aber fiir andere Gemeinden des Markischen Kreises.
Uberregionale Standortkosten. Das Modell der verschlechterten Erreichbarkeit und damit einher-
gehenden AttraktivitatseinbuBen wurde nur auf den Markischen Kreis angewandt, weil hier die
Standorteffekte mit Abstand am deutlichsten zu Tage treten. Gleichwohl leiden durch die Bri-
ckensperrung auch angrenzende Regionen wie Kreuztal, Dortmund oder Attendorn. Wahrend die
Verkehrskosten in diesen Regionen abgebildet werden kénnen, sind die Standortkosten schlech-
ter zu modellieren, weil sie nicht scharf abgegrenzt werden kénnen und nicht mehr flaichende-
ckend auftreten. Dennoch illustrieren Fallbeispiele in der vorliegenden Studie, welche EinbufSen
in Unternehmen auch tiber den Markischen Kreis hinaus entstehen. Dabei sind sowohl grof3e Un-
ternehmen wie die Krombacher-Brauerei in Kreuztal als auch kleinere Unternehmen wie Kaddi-
Lack Farben in Dortmund direkt von der Briickensperrung betroffen.

Potenzielle Exponentialeffekte bei Verzégerungen und Planungsunsicherheiten. Die Briickensper-
rung fihrt bei vielen Unternehmen in der Region zu Investitionsattentismus, weil die Beflirchtung
im Raum steht, dass der Brickenbau langer als unbedingt notwendig dauert. Andere Infrastruk-
turgroBprojekte wie Stuttgart 21, der Flughafen BER oder die Leverkusener Briicke haben gezeigt,
dass ein beschleunigter Infrastrukturbau mit Planungssicherheit in Deutschland nicht die Regel
ist. Je langer aber die Hauptschlagader Westfalens auller Kraft gesetzt ist, desto eher entstehen
Briiche in den positiven Pfadabhangigkeiten der letzten Jahre. Die Region ist leistungsstark und
gepragt von im internationalen Wettbewerb erfolgreich agierenden Industrieunternehmen. Je
langer und unsicherer die Betroffenheit der Unternehmen ausfallt, desto eher verlaufen die ne-
gative Folgeeffekte exponentiell.

Die Gesamteffekte zeigen erhebliche Belastungen fiir die Menschen und Unternehmen in Westfalen.
Jedes Jahr, um das der Briickenneubau beschleunigt wird, lindert die Belastungen in erheblichem
MaRe.
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3 Einordnung

Eine nicht leistungsfahige Infrastruktur flihrt zu erheblichen Belastungen der Menschen und Unterneh-
men — direkt an den jeweiligen Problemstellen sowie tiberregional. Durch schlechtere Erreichbarkei-
ten, Zuverlassigkeitsverluste in den Lieferketten und dadurch entstehende Produktivitatsverluste und
abnehmende Wettbewerbsfahigkeit fihren zu Wertschopfungsverlusten. Je wichtiger eine Verkehrs-
ader fiir eine Region ist, desto ausgepragter fallen die Negativeffekte aus. Die Rahmede-Briicke auf der
A45 ist eine wesentliche Infrastruktur fir ganz Westfalen:

» In direkter Umgebung der Briickensperrung auf der A45 existiert keine weitere leistungsfahige
Autobahninfrastruktur, die alternativ genutzt werden kénnte. Deshalb muss der Umleitungsver-
kehr weite Strecken Uber die West- (A1/A4) und Ostachsen (A5/A7) zuriicklegen.

> Die Region ist stark industriell gepragt. Deutlich Gber 40 Prozent der Beschéftigten im Markischen
Kreis arbeiten im Verarbeitenden Gewerbe und damit mehr als doppelt so viel wie im deutsch-
landweiten Durchschnitt (Statistische Amter des Bundes und der Lander, 2021). Die Industrieun-
ternehmen stehen erfolgreich im internationalen Wettbewerb, wodurch die Region von hohem
Wohlstand profitiert. Die intensive Einbindung in internationale Wertschopfungsketten erfordert
aber auch eine exzellente StralReninfrastruktur. Deshalb leidet Westfalen besonders stark unter
der Brickensperrung.

Die Ausgangsbedingungen zeigen die besonders hohe Notwendigkeit, dass der Neubau der Briicke
schnell vonstattengeht. Um die Kosten einschatzen zu konnen, die durch die Brickensperrung entste-
hen, wurden unterschiedlichste Quellen miteinander verknipft. Neben den Daten von Dauerzahlstel-
len auf Autobahnen und BundesstraRen wurden monetére Verkehrskostensatze aus dem Bundesver-
kehrswegeplan, offizielle Autobahnerreichbarkeitsdaten des Bundesinstituts fir Bau-, Stadt- und
Raumforschung sowie Daten der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung fiir diese Analyse ausgewer-
tet.

Die Analyse der entstehenden Kosten beruht auf zwei Bausteinen: Zum einen werden die direkten
Staukosten fir den betroffenen Verkehr berechnet, zum anderen werden die Standortkosten fiir die
betroffene Region durch die schlechtere Erreichbarkeit modelliert. Zur Modellierung der Verzoge-
rungskosten und der Standortkosten wurden ausschlieBlich 6ffentliche Daten verwendet und die Mo-
dellierungen werden transparent und nachvollziehbar dargestellt. Die Berechnungen haben konserva-
tiven Charakter, sodass die Effekte dementsprechend mit hoher Wahrscheinlichkeit tiber den hier ab-
geschatzten 1,8 Milliarden Euro fir finf Jahre liegen.



4 Verzdgerungskosten

Die Sperrung der Rahmede-Briicke hat negative Wirkungen auf den Verkehr, da die Ausweichstrecken,
die dieser nun nehmen muss, in der Regel zu langeren Fahrzeiten und Fahrtstrecken fiihrt. Diese Ver-
anderte Fahrleistung flihrt zu hoheren Kosten zum Beispiel durch Zeitverluste, zusatzlichem Kraftstoff-
verbrauch und Verschleil3. Gleichzeitig steigt das Verkehrsaufkommen auf den Ausweichstrecken, so-
dass auch indirekte Kosten fiir diejenigen entstehen, die diese Routen ohnehin befahren.

In diesem Kapitel werden diese Verzogerungskosten berechnet, denen alle Verkehrsteilnehmer aus-
gesetzt sind, die bisher die Rahmede-Briicke nutzen konnten.

4.1 Methodik

Im Folgenden werden das methodische Vorgehen und die verwendeten Datenquellen beschrieben,
die im Rahmen dieser Analyse genutzt wurden. Zur Berechnung der entstehenden Kosten fiir die Bri-
ckensperrung wird auf die Methodik der Kosten-Nutzen-Analyse zurlickgegriffen, die auch im Bundes-
verkehrswegeplan (BVWP) zur Bewertung von VerkehrsmaRnahmen verwendet wird. In diesem for-
malisierten Verfahren wird die Situation ,mit Fall“ mit der Situation , ohne Fall“ verglichen, also der
Zustand mit Brickensperrung (mit Fall) mit dem Zustand ohne Sperrung der Rahmede-Briicke (ohne
Fall). Es werden verschiedene Kriterien berechnet, die auch im BVWP herangezogen werden und lber
die Kostensatze aus dem BVWP monetarisiert. Dementsprechend werden nur hervorgerufene Wirkun-
gen betrachtet, die quantifiziert und monetarisiert werden kénnen.

Zu den sogenannten Nutzenkomponenten, die in dieser Analyse bericksichtigt werden, geh6éren Be-
triebskostengrundwerte, Vorhaltungskosten, Energiekosten, Kosten der Verkehrssicherheit, Kosten
der Abgasbelastung und die Zeitkosten.

» Betriebskostengrundwerte: Die Betriebskostengrundwerte enthalten Posten wie Verschleil}, Re-
paratur, Wartung und Schmierstoffe.

» Vorhaltungskosten: Die Vorhaltungskosten fallen nur fiir gewerblich genutzte Fahrtwege an und
umfassen Komponenten wie Abschreibungen, Verzinsung und Unterstellung.

» Energiekosten: Die Energiekosten beinhalten die Kosten fuir den Energie- und Kraftstoffverbrauch
und basieren auf spezifischen Kraftstoffverbrauchsfaktoren fiir die verschiedenen Fahrzeugtypen
und Kraftstoffarten.

» Verkehrssicherheit: Die Verkehrssicherheit wird durch die Lange der Fahrleistung beeinflusst. Die
Nutzenkomponente erfasst die gesamtwirtschaftlichen Kosten durch Unfalle mit einhergehenden
Personen- und Sachschaden.

» Abgasbelastung: Die Nutzenkomponente beinhaltet die Kosten der Abgasbelastung durch die ver-
schiedenen Luftschadstoffe und Treibhausgase, die freigesetzt werden. Darunter fallen CO,, SO,,
NO,, HC und weitere Partikel.

» Veranderung der Reise-/Transportzeit: Wahrend der Reisezeit konnen die Personen nur bedingt
andere, ggf. produktive Dinge tun. Die Reisezeit ist daher aus volkswirtschaftlicher Sicht mit Kos-
ten verbunden. Im Glterverkehr bedeutet eine langere Reisezeit hohere Personalkosten und lan-
ger gebundenes Kapital in Form der transportierten Giiter, das wahrend des Transports nicht pro-
duktiv genutzt werden kann.
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Tabelle 4-1 stellt die der Analyse zugrundeliegenden Kostensatze dar, die den preisbereinigten Kos-
tensatzen aus dem Bundesverkehrswegeplan entsprechen. Die unterschiedlichen Kostensatze fir die
verschiedenen Antriebsarten und Lkw-Fahrzeuggruppen wurden auf Basis der Jahresfahrleistung ge-
wichtet.

Tabelle 4-1: Kostensatze zur Bewertung der volkswirtschaftlichen Wirkung der Verzoge-
rungen
In Preisen von 2022

Nutzenkomponente Bezugseinheit Kostensatz in Euro
15,97 (Pkw)
Betriebskostengrundwert |€/100-Fz-km
21,19 (Lkw)
0,90 (Pkw)
Vorhaltungskosten €/100-Fz-Std
6,10 (Lkw)
4,56 (Pkw)
Energiekosten €/100-Fz-km
27,00 (Lkw)
Verkehrssicherheit €/Fz-km 0,04 (Pkw/Lkw)
2,56 (Pkw)
Abgasbelastung €/100-Fz-km
12,37 (Lkw)
€/P-Std. 12,00 (Pkw)
Reisezeit/Transportzeit
€-Fz-Std. 33,11 (Lkw)

Quellen: Methodenhandbuch zum BVWP 2030 (2016), Planco et al. (2015), Statistisches Bundesamt (2022),
eigene Berechnungen

Zur Bewertung der volkswirtschaftlichen Wirkung auf Basis der Kostensatze sind verkehrliche Grund-
lagendaten erforderlich. Dazu gehdren die relevanten Ausweichstrecken, die dort auftretende Ver-
kehrsmenge, die Fahrtzeiten und die Streckenlange. Diese Daten wurden sowohl fiir den Zeitraum vor
als auch nach der Sperrung der Talbriicke Rahmede erhoben und basieren auf insbesondere fiinf Quel-
len und zwei Perspektiven - der lberregionalen und der regionalen Ausweichalternativen:

Uberregionale Ausweichstrecken: Zur Bestimmung der relevanten Ausweichstrecken fiir den Pkw- und
Lkw-Verkehr wurden fiir den tiberregionalen Verkehr die empfohlenen Umleitungsstrecken der Auto-
bahn GmbH verwendet, welche in Abbildung 4-1 dargestellt sind. Zusatzlich zu den empfohlenen Um-
leitungsstrecken lber die A1, A3, A4, A5 und A7 wurde (iber die Bast-Zahlstelle auf der B55 die StraRe
hin zur A46 als Uberregionale Umleitungsstrecke identifiziert, da hier ein erhéhtes Verkehrsaufkom-
men an dieser Stelle nach der Sperrung zu beobachten ist.

Zur Bestimmung der Verkehrsmenge auf den Uberregionalen Ausweichstrecken sowie auf der ur-
spriinglichen Strecke lber die Talbriicke Rahmede wurden zum einen die Zahlstellen des Landesbe-
triebs StraRenbau NRW auf den Autobahnen in NRW verwendet, die Gber den Mobilitdtsdatenmarkt-
platz mitgeschrieben wurden. Zum anderen wurden Rohdaten der Bast-Zahlstellen von der Autobahn
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GmbH auf ausgewihlten BundesstraRen in NRW bereitgestellt. Ein Uberblick der verwendeten Zahl-
stellen findet sich in Abbildung 4-1. Die Zahlstellendaten bilden das tagliche Verkehrsaufkommen dif-
ferenziert nach Pkw- und Lkw-Verkehr auf den entsprechenden Bundesstrallen und Autobahnen ab.
Die Daten der Autobahnzdhlstellen vom Mobilitatsdatenmarktplatz wurden (iber den Zeitraum vom
01. Juli 2021 bis zum 31. Januar 2022 erhoben und analysiert und decken damit sowohl den Zeitraum
vor der Sperrung als auch den Zeitraum nach der Sperrung ab. Fiir die verwendete Bast-Zahlstelle lagen
Daten fiir November und Dezember 2021 vor und decken damit ebenfalls den Zeitraum um die Sper-
rung der Briicke am 02. Dezember 2021 ab. Durch die beobachtete Veranderung des Verkehrsaufkom-
mens im Zeitraum nach der Sperrung im Vergleich zur Zeit vor der Sperrung wurde die Zahl der Pkws
und Lkws, die auf diese Routen ausweichen, bestimmt.

Abbildung 4-1: Uberregionale Umleitungsstrecken
Darstellung der empfohlenen lberregionalen Umleitungsstrecken sowie der genutzten Dauerzéhlstellen
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Regionale Ausweichstrecken: Um die regionalen Umleitungsstrecken zu bestimmen, wurden lber
OpenStreetMaps und Google Maps die empfohlenen Fahrtstrecken zwischen den Gemeinden des Mar-
kischen Kreises und umliegenden Stadten wie Hagen, Bochum, Witten, Schwerte, Dortmund und Olpe
vor der Sperrung und nach der Sperrung erfasst und analysiert, ob eine der empfohlenen Routen vor
der Sperrung liber die Briicke ging. Die regionalen Umleitungsstrecken sind in Abbildung 4-2 darge-
stellt.

Die Verteilung des Verkehrs auf die regionalen Umleitungsstrecken wurde auf Basis der Pendlerver-
flechtung der Gemeinden des Markischen Kreises und der umliegenden Stadte und Gemeinden
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approximiert. Die Pendlerverflechtung gibt sowohl die Anzahl der Einpendler als auch der Auspendler
aus einer Gemeinde und die jeweilige Ursprungs- bzw. Zielgemeinde an.

Abbildung 4-2: Regionale Umleitungsstrecken

Darstellung der identifizieren regionalen Umleitungsstrecken sowie der genutzten Dauerzahlstellen.
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Quelle: eigene Darstellung

Um zu beriicksichtigen, dass die Verkehrsmenge in den kommenden Jahren bis zur Fertigstellung der
neuen Briicke zunehmen wird, wird eine jahrliche Wachstumsrate des Pkw-Verkehrs um 0,2 Prozent
und des Giterverkehrs um 0,8 Prozent angenommen, wie sie in der Verkehrsverflechtungsprognose
2030 (BMVI, 2014) prognostiziert ist.

Die Verteilung des Verkehrsaufkommens liber den Tag wurde anhand der stiindlich vorliegenden Ver-
kehrszahlstellendaten der Bast-Zahlstellen aus dem Jahr 2020 bestimmt, auf dessen Basis der durch-
schnittliche Anteil des taglichen Verkehrs zu jeder Stunde des Tages berechnet wurde.

Zur Bestimmung der Fahrtzeiten wurden Echtzeitdaten von Google Maps fiir die Zeit vor der Sperrung
und nach der Sperrung zu verschiedenen Tageszeitpunkten fir die jeweiligen Umleitungsstrecken er-
hoben. Diese geben die Dauer, die ein Pkw fiir die Strecke bendtigt, an. Um die Lkw-Fahrtzeit zu be-
stimmen, wurde die daraus folgende Zeit mit dem Faktor 1,19 multipliziert, welcher dem Geschwin-
digkeitsverhaltnis zwischen Pkw und Lkw entspricht. Dieses Verhaltnis wurde Uiber die Geschwindig-
keitsangaben der Bast-Zahlstellen bestimmt. Die jeweiligen Streckenldange wurden ebenfalls auf Basis
von Google Maps festgelegt.
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Neben den direkt betroffenen Pkws und Lkws, die vor der Sperrung liber die Briicke gefahren und
seitdem auf den Ausweichrouten unterwegs sind, sind insbesondere an bereits vorher stark befahre-
nen Autobahnabschnitten der (iberregionalen Ausweichstrecken mehr Uberlastungssituationen, dar-
aus resultierende geringere Geschwindigkeiten und damit ebenfalls langere Fahrtzeiten flr diejenigen
Pkws und Lkws zu erwarten, die diese Strecken bereits vorher befahren haben. Zur Bestimmung dieser
Verzégerungen wird die mittlere Fahrzeuggeschwindigkeit auf diesen Strecken anhand von Q-V-Funk-
tionen vor und nach der Sperrung bestimmt. Die Funktionen geben abhédngig von der auftretenden
Verkehrsmenge Q eine Geschwindigkeit V an. Dabei sind die Funktionen abhangig von der Kapazitat
der StralRe, die vor allem durch die Anzahl der Spuren sowie durch die zuldssigen Tempolimits be-
stimmt wird. Durch die héhere Verkehrsmenge aufgrund des Umleitungsverkehrs verringert sich die
Fahrtgeschwindigkeit und verlangert somit die Fahrtzeit (Hellebrandt & Saeid Mahmoudi GbR, 2011).

Die sich aus diesen Quellen ergebenden Fahrtzeiten und Streckenlange fiir die Pkws und Lkws werden
mit den entsprechenden Kostensatzen der einzelnen Nutzenkomponenten multipliziert. Dabei erfolgt
eine Volumengewichtung lber die Pkw- und Lkw-Anteile (ber die einzelnen Stunden des Tages. Die
volkswirtschaftlichen Kosten der Briickensperrung durch Verkehrsverzégerungen entsprechen der Dif-
ferenz zwischen den Kosten im Fall nach der Sperrung und den Kosten im Fall vor der Sperrung der
Briicke.

4.2  Ergebnisse

Vor der Sperrung der Talbriicke Rahmede auf der A45 fuhren werktaglich rund 48.000 Pkws und rund
15.850 Lkws Uber dieses Teilstlick der A45, wie die Analyse der Zahlstellendaten auf diesem Teilab-
schnitt ergibt. An Wochenenden waren es rund 52.000 Pkws und rund 4.000 Lkws. Durch die Analyse
der weiteren Verkehrszahlstellendaten konnte eine Verteilung des Pkw- und Lkw-Verkehrs auf die Aus-
weichrouten bestimmt werden. Ein Uberblick dazu liefert Tabelle 4-2. Rund ein Viertel des Pkw-Ver-
kehrs und jeder dritte Lkw fahrt im Beobachtungszeitraum den direkten Weg durch Lidenscheid, was
dort zu erheblichen Verkehrsverzogerungen fihrt. Der Pkw-Verkehr weicht zum GroRteil auf die regi-
onalen Umleitungsstrecken aus, wahrend der Lkw-Verkehr zu mehr als einem Drittel die empfohlenen
Uberregionalen Umleitungsstrecken nutzt. Insbesondere an den Zahlstellen der A3 und Al ist ein er-
hohtes Lkw-Verkehrsaufkommen im Beobachtungszeitraum zu beobachten.

Tabelle 4-2: Verteilung des Verkehrs auf die Umleitungsstrecken nach der Briickensperrung
Verkehr an Wochentagen (Mo-Fr) im Jahr 2022

Durch Lidenscheid 11.750 5.740
Regionale Umleitungen 29.100 3.900
Ab Olpe Uber die A4/A3/A1 1.400 220

Ab Frankfurt Gber A3/A1 2.500 3.240
Ab Frankfurt Gber A5/A7 1.000 1.650
Ab Olpe Uber B55 2.250 1.100
Gesamt 48.000 15.850

Quelle: Zahlstellen Landesbetrieb StraRenbau NRW, Bast-Zahlstellendaten, eigene Berechnungen




Okonomische Bewertung der Rahmede-Briickensperrung

Durch die Wahl der Umleitungsstrecken fallen verschiedene Fahrtzeitverlangerungen fiir den Pkw- und
Lkw-Verkehr im Vergleich zur Zeit vor der Sperrung der Briicke an. Durchschnittlich benétigt ein Pkw,
der urspriinglich Gber die Rahmede-Briicke gefahren ist, seit der Sperrung an Wochentagen rund
15 Minuten langer, ein Lkw bendtigt rund 19 Minuten mehr Zeit. An Wochenenden verkleinern sich
diese Werte auf 11 bzw. 15 Minuten.

In Tabelle 4-3 ist die durchschnittliche Fahrtzeitverlangerung fiir Pkws und Lkws fiir die verschiedenen
Umleitungsstrecken an Wochentagen und an Wochenende angegeben. Bei der Fahrt durch Liiden-
scheid verlangert sich die Fahrtzeit fir Pkws im Vergleich zur Zeit vor der Sperrung unter der Woche
um rund 19 Minuten. Dabei unterscheidet sich die Fahrtzeitverlangerung im Tagesverlauf erheblich.
Bei der Fahrt durch Lidenscheid ist wahrend des Berufsverkehrs im Zeitraum von 8 Uhr bis 10 Uhr
morgens ein Zeitverlust von rund 33 Minuten fiir Pkws zu beobachten, wahrend in den Nachtstunden
von 22 Uhr bis 5 Uhr morgens der zusatzliche Zeitbedarf auf 11 Minuten sinkt.

Tabelle 4-3: Zusatzlicher Zeitbedarf seit Sperrung der Briicke
Durchschnittliche Verlangerung der Fahrtzeit Gber den Tag

Durch Liidenscheid 19 16 17 13 2,3 2,3
Regionale Umleitungen 11 5 19 15 0,3 0,3
Ab Olpe uber die A4/A3/A1 44 47 54 53 72,4 72,4
Ab Frankfurt Gber A3/A1 25 26 30 29 49,0 49,0
Ab Frankfurt Gber A5/A7 16 7 20 9 37,0 37,0
Ab Olpe tber B55 11 13 11 18 10,0 10,0
Gesamt 15 11 19 15 5,3 13,9

Quelle: Google Maps, eigene Berechnungen

Der zusatzliche Zeitbedarf resultiert zum einen aus dem erhéhten Verkehrsaufkommen auf den Um-
leitungsstrecken, insbesondere bei der Fahrt durch Liidenscheid. Zudem wird auf den regionalen Um-
leitungsstrecken, bei denen es sich um Bundes- und LandstraBen handelt, eine geringere Geschwin-
digkeit erreicht, als es vor der Sperrung auf der A45 der Fall war.

Zum anderen ergibt sich zusatzlicher Zeitbedarf aus den verlangerten Fahrtstrecken durch die nétigen
Umleitungswege. Im Durchschnitt verlangert sich die Fahrtstrecke um rund 5 Kilometer bei den Pkws
und um 14 Kilometer bei den Lkws. Langere Fahrtstrecken miissen insbesondere auf den lberregiona-
len Umleitungswegen in Kauf genommen werden, weshalb die durchschnittliche Fahrtstreckenverlan-
gerung bei den Lkws, die haufiger die Gberregionalen Umleitungsstrecken nutzen, deutlich hoher aus-
fallt.

Neben den rund 48.000 Pkws und rund 15.850 Lkws sind rund 270.000 weitere Fahrzeuge auf den

Uberregionalen Umleitungsstrecken indirekt durch das erhéhte Verkehrsaufkommen betroffen, deren
Verzoégerungskosten in das Gesamtergebnis einflielen.
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Die sich durch die dargestellten Verkehrsverzogerungen in Form von Umwegen und verlangerten
Fahrtzeiten ergebenden volkswirtschaftlichen Schaden der Sperrung der Talbriicke Rahmede sind ab-
hangig von der Zeit bis zum Neubau der Briicke. Bei einer Bauzeit von 5 Jahren ergeben sich volkswirt-
schaftliche Kosten in Hohe von mindestens 1,15 Milliarden Euro (Abbildung 4-3). Mindestens 648 Mil-
lionen Euro entstehen dabei durch die Verzégerungen fiir den Pkw-Verkehr und mindestens 505 Mil-
lionen Euro durch die Verzogerungen fiir den Lkw-Verkehr. Jedes Jahr, in dem die Talbriicke Rahmede
gesperrt ist, fihrt dementsprechend zu volkswirtschaftlichen Kosten in Héhe von rund 223 Millionen
Euro durch die regional und lberregional entstehenden Verkehrsverzdogerungen.

Abbildung 4-3: Okonomische Kosten der Verkehrsverzogerungen
Kosten der Sperrung bei einer Dauer von 5 Jahren bis zum Neubau der Briicke

1.250 1.153 Mio. €
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Quelle: eigene Berechnungen

Rund die Halfte der Kosten fallt an durch die zusatzlichen Fahrtzeiten des Verkehrs, der direkt von der
Sperrung betroffen ist, in Form von hdéheren Transport- und Personalkosten sowie Reisezeitkosten
beim privaten Pkw-Verkehr. Rund ein Fiinftel der Kosten Idsst sich zurlickfliihren auf hohere Energie-
kosten und Betriebsgrundkosten durch die verlangerten Fahrstrecken, die der Verkehr zuriicklegen
muss. Weitere 20 Prozent der Kosten entstehen zudem durch den indirekt betroffenen Verkehr auf
den Uberregionalen Umleitungsstrecken.

Die Ergebnisse der Analyse liegen im Rahmen der Kostenschatzung der Sperrung der Autobahnbriicke
Al fiir den Lkw-Verkehr im Dezember 2012 bis Marz 2013 von Schulz und Mainka (2013). Sie kommen
auf tagliche Kosten fiir die Umleitung der rund 15.000 Lkws pro Werktag auf verschiedene Autobahnen
in Hohe von 512.000 Euro pro Tag. Unsere Analyse beziffert die Kosten fiir die Umleitung des werktag-
lichen Lkw-Verkehrs auf rund 535.000 Euro pro Tag inklusive der indirekten Verzégerungskosten.

Dennoch ist bei den Ergebnissen dieser Analyse zu beachten, dass es sich um eine untere Grenze der
volkswirtschaftlichen Kosten durch die Verkehrsverzégerungen aufgrund der Briickensperrung han-
delt. Zum einen ist eine Berechnung der indirekten Verzégerungskosten nur fir die Gberregionalen
Umleitungsstrecken moglich gewesen, da keine Verkehrsmengen fiir die Bundes- und LandstraRen der
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regionalen Ausweichrouten vorhanden waren, um die Anzahl der indirekt betroffenen Pkws und Lkws
weiter zu beziffern. Des Weiteren schlieRt diese Analyse keine Kosten des VerschleiRes der unterge-
ordneten Infrastruktur ein, die durch die Mehrbelastung auftritt und zu weiterem Sanierungsbedarf
flihren wird. Insbesondere das hohe Verkehrsaufkommen der Strecke durch Lidenscheid wird zu er-
heblichen Sanierungsbedarfen der dort betroffenen Strallen fiihren.

In diesem Teil der Analyse wurden die direkten volkswirtschaftlichen Verluste, die durch die auftreten-
den Verkehrsverzogerungen im Verkehrssektor selbst anfallen, betrachtet. Die negativen Effekte auf
den Standort durch die unglinstigere Erreichbarkeit und daraus resultierende Effizienzverluste in Wert-
schopfungsketten und eine abnehmende Wettbewerbsfahigkeit werden im Folgenden Teil der Studie
analysiert.
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5 Standortkosten

Neben den Verzogerungskosten stellen die Standortkosten die zweite wesentliche Saule dar, auf die
die Briickensperrung einen starken Einfluss hat. Die Standortattraktivitat ist mafRgeblich fir die Wett-
bewerbsfahigkeit einer Region verantwortlich (IW Koln, 2019). Bei einer hohen Standortattraktivitat
sind Unternehmensansiedlungen und der Zuzug von Fachkraften wahrscheinlicher. Bereits etablierte
Unternehmen stiitzen ihre Aktivitdten bereits auf relevante Standortfaktoren der Region. Sinkt die
Standortattraktivitat durch eine verschlechterte Verkehrsinfrastruktur und leidet infolgedessen die
Wettbewerbsfahigkeit, entstehen Standortkosten. Diese Kosten werden an der Bruttowertschépfung
der Region gemessen.

Die Verkehrsinfrastruktur ist aufgrund der hohen industriellen Pragung der Region besonders wichtig.
Uber 40 Prozent der Beschiftigten des Markischen Kreises arbeiten im Verarbeitenden Gewerbe (Sta-
tistische Amter des Bundes und der Linder, 2021). Das ist mehr als doppelt so viel wie im Bundes-
durchschnitt. Viele mittelstandische Weltmarktfiihrer sind in Stidwestfalen tatig. Die Wertschopfungs-
ketten sehr international ausgerichteter Branchen, wie etwa dem Maschinen- oder Automobilbau,
sind auf eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur angewiesen. Mit dem Wegfall der Talbriicke Rah-
mede, und damit einer Hauptverkehrsachse, entstehen fiir Unternehmen und Beschaftigte der Region
also mehr als nur hohe Kosten durch Verkehrsverzogerungen. Vielmehr werden etwa vorhandene Lie-
ferketten gestort und unternehmerische Investitionsaktivitaten in der Region durch eine verringerte
Planungssicherheit zurickgefahren. Dariiber hinaus ist zu erwarten, dass auch die Fachkrafteversor-
gung leidet und Griindungsaktivitaten zuriickgehen kénnten. Das ist etwa darin begriindet, dass Ar-
beitsplatze durch ausbleibende Investitionen nicht entstehen oder sich Fachkrafte fiir andere Regio-
nen entscheiden, weil sie die Verzégerungskosten abschrecken.

5.1 Methodik

Zur Berechnung der Standortkosten wird ausschliefRlich auf 6ffentlich verfligbare Daten zuriickgriffen.
Die Kerndaten sowie deren Quelle sind die Bruttowertschopfung aus der Volkswirtschaftlichen Gesam-
trechnung der Lander (VGRdL, 2021) und die Erreichbarkeit von Autobahnanschlussstellen in Pkw-
Fahrminuten aus der Datenbank INKAR (INKAR, 2021) des Bundesinstituts flr Bau-, Stadt- und Raum-
forschung (BBSR). Beide Indikatoren werden auf Ebene der 401! Kreise? und kreisfreien Stadte verwen-
det (NUTS-3-Ebene). Der aktuellste gemeinsame Datenpunkt zum Zeitpunkt der Berechnung ist das
Jahr 2019. Aus den Indikatoren wird ein Paneldatensatz mit dem Zeitraum 2000 bis 2019 aufgebaut.
In einzelnen Jahrgangen wurde durch das BBSR keine aktualisierte Autobahnerreichbarkeit publiziert.
Um diese Liicken zu fiillen, wurde auf kreisspezifische Mittelwerte aus den Werten des Vorganger- und
Nachfolgejahrs zurtickgegriffen. Die wenig dynamische Entwicklung der Autobahnerreichbarkeit recht-
fertig diesen Ansatz. Kreisgebietsreformen (z.B. in Mecklenburg-Vorpommern 2011) erfordern eben-
falls Schatzungen. Fir den Zeitraum vor der Reform wird angenommen, dass sich die einzelnen Kreise
und kreisfreien Stadte mit dem Durchschnitt des jeweiligen Bundeslandes entwickelt haben. Dadurch
wird dem Einfluss einzelner neugebauter Autobahnabschnitte, wie dem der Bundesautobahn 20

1 Stand vor der Fusion des Wartburgkreises mit der kreisfreien Stadt Eisenach im Sommer 2021.
2 Die allgemeingultige Bezeichnung ist Landkreis. In NRW wird jedoch die Bezeichnung Kreis verwendet. Da die Kernanalyse fir den Markischen
Kreis in NRW erstellt wird, wird einheitlich die NRW-Bezeichnung Kreis verwendet.
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(Mecklenburg-Vorpommern, Schleswig-Holstein, Niedersachsen) Rechnung getragen, die die Autobah-
nerreichbarkeit stellenweise signifikant verbesserten.

Die eigentliche Schatzung der Auswirkung der Veranderung der Autobahnerreichbarkeit auf die Brut-
towertschopfung erfolgt mit einem Fixed-Effects-Modell. In einem Fixed-Effects-Modell wird fir soge-
nannte unbeobachtbare Heterogenitat kontrolliert. Das sind zeitkonstante Eigenschaften der Kreise
und kreisfreien Stadte, die spezifisch fir sie sind, aber nicht oder nur schwer gemessen werden kén-
nen. Technisch bedeutet das, dass fir jeden Kreis oder jede kreisfreie Stadt aus den vorhandenen In-
formationen tber die Zeit ein individueller Mittelwert gebildet und von den Observationen subtrahiert
wird. Die zeitkonstante Eigenschaft wird dadurch aus der Schéatzgleichung entfernt und fihrt nicht
mehr zu einer Verzerrung der Ergebnisse. Eine Langsschnittanalyse mit mehreren Jahren hat groRe
Vorteile gegeniiber einer Querschnittsanalyse, die nur ein Jahr bericksichtigt. Als Beispiel werden in
der hier durchgefiihrten Langsschnittanalyse Bundeslandeffekte nicht beriicksichtigt, also bspw., dass
Bayern eine andere Wirtschaftsstruktur aufweist als Mecklenburg-Vorpommern (Niveaueffekte).
Durch die Langsschnittanalyse konnen vielmehr Effekte isoliert werden, die innerhalb einer Region
Uber den jeweiligen Zeitraum einen individuellen Einfluss auf den Wohlstand, die Wirtschaftsstruktur
0.4. genommen haben. Ein Beispiel dafir ist bspw. die Entwicklung eines Innovationsdkosystems, in
dem sich Unternehmen gegenseitig befruchten.

Die zu erklarende Variable der Bruttowertschopfung wird vorher logarithmiert. Die Variable der Auto-
bahnerreichbarkeit wird in Minuten in das Modell integriert. Das resultierende Modell ist ein
Log-Level-Modell. Das erlaubt folgende intuitive Interpretation der Ergebnisse: Steigt die Erreichbar-
keit der nachsten Autobahnanschlussstelle um eine Minute, verandert sich die Bruttowertschopfung
im Durchschnitt ceteris paribus (c. p.)> um x Prozent, wobei x approximativ 100-mal dem Koeffizienten
der Autobahnerreichbarkeit aus der Regression entspricht. Tabelle 5-1 zeigt die Ergebnisse der Panel-
regression. Bei einer Erhdhung der Fahrzeit zur nachsten Autobahnanschlussstelle um eine Minute,
verringert sich die Bruttowertschopfung im Durchschnitt c. p. um knapp 1,8 Prozent. Dieser Effekt ist
auf dem 1-Prozent-Niveau statistisch signifikant, was durch den p-Wert* angezeigt wird.

Die Regressionsgleichung wurde bewusst nicht um weitere kontrollierende Variablen erganzt, da durch
den Langsschnitt erstens um zeitinvariante Effekte kontrolliert wird und zweitens alle Kanale offenge-
halten werden sollen, durch die eine sich verschlechternde Autobahnerreichbarkeit auf die Brutto-
wertschopfung wirken konnen. Eine schlechte Erreichbarkeit, die hier als Proxy fiir eine geringe Stand-
ortattraktivitat interpretiert wird, kann in Zusammenhang mit unterschiedlichsten negativen Effekten
stehen wie bspw. geringere unternehmerische Investitionen, eine geringere Grindungsdynamik, gro-
Rere Fachkrafteengpasse und eine geringere wirtschaftliche Dynamik. Alle Effekte finden durch diese
Vorgehensweise Eingang in das Modell.

3 Ceteris paribus: Alle anderen Einflussfaktoren werden konstant gehalten.
4 Vereinfacht gesagt spricht umso mehr gegen die Nullhypothese, dass die Autobahnerreichbarkeit keinen Einfluss auf die Bruttowertschop-
fung hat, je kleiner der p-Wert ausfallt.
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Tabelle 5-1: Auswirkungen der Autobahnerreichbarkeit auf die Bruttowertschopfung
Panelregression mit fixen Effekten, Log-Level-Modell

Konstante 8,5305 0,0128 663,92 0,0000
Autobahn -0,0177 0,0009 -18,829 0,0000

Eine Sensitivitatsanalyse zeigt, dass dieser Effekte auch bei der Integration eines Interaktionsterms bestehen bleibt: Damit
wird der Effekt fiir die spezifische Struktur des Markischen Kreises und des direkten Umlands geschétzt. Der Interaktions-
term flr den Markischen Kreis und das Umland zeigt sogar einen deutlich negativeren Effekt einer schlechteren Erreichbar-
keit aufgrund der hohen Wirtschaftskraft im Markischen Kreis und im Umland. Dieser Effekte ist allerdings nur knapp im 5-
Prozent-Niveau statistisch signifikant, weswegen er hier aufgrund eines konservativen Vorgehens bei der Analyse von rund
8.000 Beobachtungen nicht ausgewiesen wird.

Quelle: eigene Berechnung

AnschlieBend an die Regression muss abgeschatzt werden, um wie viele Minuten sich die Autobahner-
reichbarkeit durch die Sperrung der Talbriicke Rahmede verandert, um den konkreten Effekt fiir den
Markischen Kreis berechnen zu kénnen.

Diese Schatzung erfolgt lediglich fir den Markischen Kreis, da hier die Effekte im unmittelbaren Umfeld
am deutlichsten auftreten. Fiir umliegende Kreise oder kreisfreie Stadte sind die Standortkosten
schlechter zu modellieren, weil sie nicht scharf abgegrenzt werden kénnen und im Vergleich zum Mar-
kischen Kreis liber die Gesamtregion deutlich abnehmen. Das bedeutet jedoch nicht, dass die angren-
zenden Regionen keine Auswirkungen spiren oder Wertschopfungsverluste erleiden. Die negativen
Effekte treten in den angrenzenden Regionen allerdings nicht flachendeckend auf, sondern kon-
zentriert in einzelnen Teilregionen. In Kapitel 6 werden diese konkreten Betroffenheiten in Fallbeispie-
len illustriert.

Es wird die Annahme getroffen, dass es die Gewohnheiten der Unternehmen und Bevélkerung erfor-
dern, dass die Autobahnanschlussstellen in beide Fahrrichtungen — also nach Norden und Stiden — ge-
nutzt werden missen, um als vollumfanglich nutzbar zu gelten. Mit der Sperrung der Talbriicke ist es
jedoch von der Auffahrt 14 nicht mehr moglich, nach Norden und von der Auffahrt 13 nicht mehr mog-
lich, nach Stiden Uber die A45 zu fahren. Um dennoch gewohnte Fahrrouten anzutreten, sind Umwege
erforderlich.

Uber Google Maps werden die Fahrzeiten aus den 15 Gemeinden zur nichsten Autobahnanschluss-
stelle berechnet. Ausgangspunkt der Fahrtroutenberechnung sind jeweils wichtige Verkehrsknoten-
punkte im Zentrum der Gemeinden. Oft handelt es sich dabei um den Bahnhof oder einen wichtigen
Kreisverkehr. Fir sechs der 15 Gemeinden hat die Sperrung keine Umwege zur Folge. Diese Gemeinden
sind gleichwohl indirekt durch mehr Verkehr auf den Strecken zur Autobahn betroffen. Diese indirek-
ten Effekte kénnen mit Blick auf die Standortkosten allerdings nicht modelliert werden, weil die Ver-
z6gerungen auf Basis der Google-Maps-Daten keinen signifikanten Einfluss haben.

Aus den restlichen neun Gemeinden (Abbildung 5-1) sind Umwege erforderlich, die sich zum Teil in
deutlich héheren Fahrzeiten niederschlagen. Die Schatzungen sind konservativ. Das bedeutet, es wer-
den zwei Startzeitpunkte von 0 Uhr (wenig Verkehr) und von 16 Uhr (sehr viel Verkehr mit Staus) an-
genommen. Die Fahrzeit wird sowohl lber die Fahrtrichtung (Nord/Sud) als auch tber die Startzeit-
punkte (0/16 Uhr) volumengewichtet gemittelt.
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Um die Verzogerungen vergleichbar mit den Modellwerten der Statistik zu machen, werden auch
Fahrtzeiten errechnet, an denen die Talbriicke noch befahrbar war. Die echten Fahrtzeiten werden mit
Modellwerten der Statistik in Beziehung gesetzt, wodurch sich ein Verzogerungsfaktor fiir jede Ge-
meinde ergibt. Der hochste Verzogerungsfaktor wurde fiir die Gemeinde Nachrodt-Wiblingwerde er-
mittelt. Dort ergibt die Autobahnsperrung nahezu eine Verdopplung der Fahrzeit (Faktor 1,96), die
Zeitverzogerung betradgt also 96 Prozent die urspriinglichen Fahrtzeit zur Autobahnanschlussstelle. Im
Durchschnitt steigt die Fahrzeit zur nachsten Autobahnanschlussstelle im Markischen Kreis um fast
25 Prozent. Dieser Durchschnitt beinhaltet auch die sechs Gemeinden, fiir die das Modell keine Fahr-
zeitverlangerung durch Umwege vorsieht. Der Durchschnitt Gber die neun Gemeinden mit Verzoge-
rung liegt bei 43 Prozent.

Aus den Informationen aus der Panelregression® und der verliangerten Autobahnerreichbarkeit im
Markischen Kreis lasst sich der zukiinftige Wertschépfungsverlust durch die Sperrung der Talbriicke
Rahmede schatzen. Ausgangspunkt ist zunachst die Bruttowertschépfung des Markischen Kreises am
aktuell verfligbaren Datenrand 2019. Diese liegt bei rund 13,6 Milliarden Euro. Die Sperrung der Tal-
briicke Rahmede erfolgt im Dezember 2021. Deswegen wird die Bruttowertschopfung mit dem uber-
geordneten Wachstum NRWs auf 2020 und mit dem Bundesdurchschnitt auf 2021 fortgeschrieben.®
2021 stellt damit den Startpunkt fir die Prognose der Wertschopfungsentwicklung mit und ohne Bri-
ckensperrung dar. Im Szenario ohne Brickensperrung wird davon ausgegangen, dass der Markische
Kreis mit dem durchschnittlichen Wachstum der Jahr 2012 (nach der Euro-Krise) bis 2019 (vor der
Corona-Pandemie) wéchst. Dieser Durchschnitt betragt 2 Prozent pro Jahr. Im Szenario mit Briicken-
sperrung wird davon ausgegangen, dass der Markische Kreis dieses Niveau nicht erreichen kann, da
sich die Autobahnerreichbarkeit von durchschnittlich 9,2 auf 11,4 Minuten (also um rund 25 Prozent)
erhoht. Mit diesen 2,2 Minuten ergibt sich ein Wertschopfungsverlust von 3,9 Prozent.

°>Verwendet wird exakte Effekt. Erhoht man die Autobahnerreichbarkeit um eine Minute, verandert sich c.p. im Durchschnitt die Bruttowert-
schopfung exakt um 100 * (ekeeffient_1) Prozent. e steht fiir die Eulersche Zahl.

% Die Corona-Pandemie stellt eine globale Z&sur dar. Die Fortschreibung mit Landeswachstum (bis 2020 verfligbar) bzw. Bundeswachstum (bis
2021 verfugbar) ermoglicht es die Auswirkungen der Corona-Pandemie auf die Bruttowertschopfung des Markischen Kreises ndherungs-
weise abzubilden.
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Abbildung 5-1: Auswirkungen der Briickensperrung auf die Autobahnerreichbarkeit
Markischer Kreise, Gemeindeebene
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5.2  Ergebnisse

Mit dem durchschnittlichen Wachstum von vor der Pandemie (zwei Prozent) wére die Bruttowert-
schopfung bis 2026 voraussichtlich auf rund 15,6 Milliarden Euro gestiegen (Abbildung 5-2). Durch die
Briickensperrung und deren weitgehende Auswirkungen auf die Wirtschaft und Gesellschaft ist davon
auszugehen, dass sich die Bruttowertschopfung deutlich schlechter entwickelt.

Voraussichtlich wird die Wertschdopfung im Jahr 2026 um 617 Millionen Euro niedriger liegen als bei
der Entwicklung ohne Briickensperrung. Das entspricht einem Verlust von 3,9 Prozent bezogen auf die
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im Normalfall realisierte Wertschopfung. Diese Schere ergibt sich allein (iber einen Zeitraum von finf
Jahren. Sollte sich der Bau verzogern, konnte der Wertschopfungsverlust nochmals deutlich ansteigen.

Abbildung 5-2: Wertschopfungsverluste im Markischen Kreis durch die Briickensperrung
Bruttowertschdpfung in Millionen Euro
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Die Wertschopfungsverluste betreffen bedingt durch die Methodik lediglich den Markischen Kreis.
Aber auch in den umliegenden Kreisen und kreisfreien Stadten sind zukiinftige Wertschopfungsver-
luste zu erwarten. Fir diese ist jedoch davon auszugehen, dass sie geringer ausfallen als im Markischen
Kreis. In groRerer Distanz zur Talbriicke ergeben sich relativ geringere Verzégerungen und weniger
direkt betroffene Unternehmen bzw. Personen, da diese lUber mehr Ausweichoptionen verfiigen.
Nichtsdestoweniger ist davon auszugehen, dass auch die summierten Standortkosten aller angrenzen-
den Kreise bzw. kreisfreien Stadte erheblich ausfallen. Die Fallbeispiele in Kapitel 6 illustrieren die ne-
gativen Effekte in den angrenzenden Regionen.

Die Schatzung der Standortkosten des Markischen Kreises erfolgt dementsprechend auf Basis einer
konservativen Schatzung. Neben der Nichtberlicksichtigung der Standortkosten angrenzender Regio-
nen kénnen Unsicherheiten durch Verzogerungen des Neubaus negative Exponentialeffekte auslosen
und die Standortkosten nochmals deutlich erhéhen. Je mehr Zeit der Neubau benétigt und je unsiche-
rer die Planung in den nachsten Jahren ablduft, desto héher sind Effekte wie Investitionsattentismus,
eine geringe Griindungsdynamik, eine Verscharfung von Fachkrafteengpassen und eine Abwanderung
oder schlimmstenfalls SchlieRung der Unternehmen vor Ort.
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6 Konkrete Betroffenheiten

6.1 Lokale Staubetroffenheiten

Uber die Daten des Kartendienstleisters HERE Technologies kann verdeutlicht werden, welche Verzo-
gerungen abseits der StraRen mit offiziellen Zahlstellen sowohl im lokalen Umfeld Liidenscheids, aber
auch tber den Markischen Kreis hinaus entstehen. HERE Technologies, die fiihrende Plattform fir di-
gitale Karten und Technologie bietet die lllustration der Effekte, die im quantitativen Berechnungsteil
des Kapitels 4 bei den monetaren Verzogerungskosten nur zu Teilen beriicksichtigt werden konnten.

Die Abbildung 6-1 zeigt erhohte Staubelastungen in Lidenscheid. Auf den Karten sind Quartile abge-
bildet — also vier gleiche Teile, in die alle Daten gruppiert werden. Dargestellt wird das relative Lkw-
Verkehrsvolumen an den jeweiligen StraRenabschnitt im Verhaltnis zum Durchschnittswert in der Re-
gion. Interessant sind vor allem die Strecken, die am 29. November 2021 noch griin oder gelb einge-
farbt waren, zum 17. Januar 2022 aber dann durch Quartilsspriinge orange oder rot eingefarbt sind.
Auf diesen Strecken ist zweifelsfrei die Durchschnittsgeschwindigkeit von Lkws deutlich gesunken, was
die Entstehung von Staus impliziert. Bei den schon im November rot eingefarbten Strecken kénnen die
ohnehin schon hohen Verkehrsvolumina noch weiter angestiegen sein, wodurch auch hier Fahrtzeit-
verzogerungen entstehen. Da diese Strecken aber sowohl vor als auch nach der Sperrung sich im obers-
ten der vier Quartile befinden, ist die konkrete zusatzliche Verzégerung nicht darstellbar.

In Lidenscheid ist neben einem im Vergleich zu 2021 erhéhten Lkw-Stauvorkommen an den Anschluss-
stellen der Rahmede-Briicke auch verlangsamter Verkehr auf weiteren Land- und GemeindestralRen,
insbesondere parallel zur Brickensperrung, zu erkennen.

Abbildung 6-1: Lkw-Verkehrsvolumina in Liidenscheid — vor und nach der Sperrung
Die Farbcodierung zeigt das relative Volumen des Lkw-Verkehrs auf jedem StraRenabschnitt im Verhaltnis zum
Durchschnittswert in diesem Gebiet im Jahr 2021.

29 November 2021 17.Januar 2022

Verkehrsvolumen | (1) Verkehrsvolumen | (I

Quelle: HERE Technologies




Okonomische Bewertung der Rahmede-Briickensperrung

Auf Basis der Angaben von HERE Technologies und der Vor-Ort-Informationen durch die IHKs wurden
StralRen ermittelt, die besonders von der Briickensperrung betroffen sind (Tabelle 6-1, visualisiert in
Abbildung 6-2). GemaR diesen Informationen wurden erstens iber den Zensus und zweitens Uber die
Unternehmensdatenbank von beDirect (einer Tochter von Creditreform und Bertelsmann) die Anzahl
der Einwohner und der Unternehmen identifiziert, die besonderen Belastungen durch Staus und Ver-
z6gerungen im unmittelbaren Umfeld ausgesetzt sind.

An den genannten Strallen leben rund 20.000 Einwohner und sind rund 1.600 Unternehmen mit mehr
als 12.000 Mitarbeitern ansassig. Diese Einwohner und Unternehmen sind vielfaltigen negativen Effek-
ten ausgesetzt, die Gber erhebliche Verzogerungskosten hinausgehen — sei es durch Stérungen in den
Lieferketten, Smog- und Larmbelastungen, geringere Einkaufsfrequenzen, hohere Unfallgefahren und
damit eine sinkende lokale Attraktivitat.

Abbildung 6-2: Besonders von der Briickensperrung betroffene Straen
Die Karte zeigt besonders von der Briickensperrung betroffene StraRen, die durch Vor-Ort-Informationen der
IHKs ermittelt wurden.

Nh— betroffene StraBen

Autobahn
e Bu?nde_s- und LandstraBe

Quelle: HERE Technologies, Informationen der IHKs, eigene Darstellung
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Tabelle 6-1: Besonders von der Briickensperrung betroffene StraBen

Gemeinde Stralle Gemeinde Stralle

Altena Bahnhofstral3e Ludenscheid Herscheider LandstraBe
Altena Hagener Stral3e Ludenscheid Im Grund

Altena LindenstralRe Ludenscheid L692

Altena Ludenscheider Strale Ludenscheid Lennestralle
Altena Pott-Jost-Briicke Ludenscheid TalstralRe

Altena Werdohler Strafl3e Ludenscheid Volmestraie
Breckerfeld Brantener Stral3e Ludenscheid Werdohler LandstraBe
Breckerfeld Frankfurter Stral3e Ludenscheid Rahmede Stral3e
Breckerfeld Hagener StralRe Ludenscheid Heedfelder Stral3e
Breckerfeld HauptstraRe Meinerzhagen OststraRe
Breckerfeld Wengeberg Meinerzhagen Volmestrafe
Ennepetal Konigsfeld Meinerzhagen Zum Schniffel
Ennepetal Kulchen Nachrodt-Wiblingwerde Altenaer Stralle
Ennepetal Steinbrink Nachrodt-Wiblingwerde Hagener Stralle
Hagen Dahler Strafl3e Radevormwald Feldmannshaus
Hagen Delsterner Stralze Radevormwald Karlshéh

Hagen Eilper Stral3e Radevormwald Kronenberg

Hagen Heedfelder Stral3e Radevormwald Mollersbaum
Hagen Prioreier StralRe Radevormwald Neuenhof

Hagen Rummenohler Stral3e Radevormwald Vogelshaus
Hagen Selbecker StralRe Schalksmihle Heedfelder Stralle
Hagen Volmeabstieg Schalksmihle Klagebach

Hagen Volmestralle Schalksmihle L 692

Hagen VolmetalstraBe Schalksmiihle Volmestrale
Halver Alte Landwehr Schwelm Bahnhofstralle
Halver Dortmunder Stral3e Schwelm Hattinger StraRe
Halver Eichholz Schwelm Kolner Stralle
Halver Hagener StralRe Schwelm Obermauerstrale
Halver Heesfeld Schwelm Winterberger Strale
Halver Oeckinghausen Werdohl Bérenstein

Halver Rader StralBe Werdohl Borbecke

Halver Remscheider Stral3e Werdohl Dresel

Halver Schmalenbach Werdohl Hauptstrale
Halver Volmestrale Werdohl Hollmecke

Halver Von-Vincke-StraRe Werdohl LennestralRe
Iserlohn Altenaer StraRe Werdohl Utterlingser Strake
Iserlohn B236 Werdohl Versestrale
Kierspe BollwerkstralRe Werdohl Werdohler LandstraBe
Kierspe Hagener Stralle Werdohl Wilhelmsthal
Kierspe In der Griine Sundern-Hagen Hagener Stralle
Kierspe Volmestrale Sundern-Allendorf Allendorfer Stralle
Ludenscheid Altenaer Stralle Sundern SettmeckestraBe
Ludenscheid Brauckenstralle Sundern HaupstraBe
Ludenscheid Brunscheider Stral3e Sundern Hustener StraRe
Ludenscheid Halverstrale Sundern-Hachen Hachener StraRe

Ludenscheid

Heedfelder Landstralle

Arnsberg-Mischede

Ronkhauser StralRe

Quelle: HERE Technologies, Informationen der IHKs
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6.2 Betroffenheiten ausgewahlter Unternehmen

Viele Unternehmen im Markischen Kreis und angrenzenden Regionen sehen sich hohen Zusatzkosten
durch die Briickensperrung gegeniber. Die im Folgenden vorgestellten Fallbeispiele sollen eine Idee
davon geben, in welchen Dimensionen Unternehmen unter der Briickensperrung leiden. Die jeweiligen
Ausflihrungen stammen von den Unternehmen aus der Region.

Abbildung 6-3: Betroffenheit ausgewadhlter Unternehmen
Die Karte stellt die Lage der ausgewdhlten Unternehmen in der Region dar.

- Yamm

Cafe RESEBL‘EI‘W Vedder ;

?J\@g%mpe T T

Quelle: eigene Darstellung
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A.L.S. Allgemeine Land- und Seespedition GmbH, Arnsberg

Das Unternehmen

Die A.L.S. GmbH versteht sich als Full-Service Logistik-Dienstleister fiir die regionale Industrie im Sauer-
land mit einem breiten Produktspektrum. An unserem Standort in Arnsberg-Hiisten sind wir optimal
Uber die A46 an das Autobahnnetz angebunden. Damit sind wir kein unmittelbar von der Briickensper-
rung betroffenes Unternehmen. Ein Grol3teil unserer Glitermengen, ca. 50-70 Teil- und Komplettla-
dungen je Woche, geht aber Richtung Stiden und muss dazu zwangslaufig Gber die A45 gefiihrt werden.
Hier handelt es sich vielfach um technische Giiter unserer Kunden aus Stidwestfalen und dem 6stlichen
Ruhrgebiet. Im Einsatz sind 12 eigene Lkw und 50 Lkw von Kooperationspartnern.

Auswirkungen der Vollsperrung

Die Guter mussen oft unter engen Terminvorgaben geliefert werden. Wir haben dabei die Wahl, uns
in den Stau der kleinrdumigen Umfahrung im Raum Liidenscheid zu stellen oder groRrdaumig tber die
A4/A1 einen erheblichen Umweg zu fahren. Dieser ist aber durch die vielen Mehrkilometer und haufi-
gen Staus keine wirkliche Alternative. Stattdessen suchen die Fahrer (iber Bundes- und Landstrafien
den Weg zur A45-Anschlussstelle Olpe. Richtung Gieflen und Frankfurt wird die Strecke liber Winter-
berg und Marburg gewahlt.

Aber ganz gleich wie wir es drehen: Alle Alternativen sind in héchstem Malie unbefriedigend, denn sie
flihren zu erheblichen Zeitverlusten, damit Mehrkosten und einer Reduzierung unserer Kapazitaten.
Die Tourenplanung wird zudem immer weniger verlasslich.

Durch Umwege und Zeitverluste entstehen fiir vier im Regionalverkehr eingesetzte A.L.S.-eigene Fahr-
zeuge zwischen 60 und 90 Euro Mehrkosten téaglich. Vier weitere LKW mit Sattelaufliegern werden
werktdglich von unseren Kooperationspartnern im Fernverkehr Richtung Siiddeutschland und Schweiz
eingesetzt und fiihren zu einer héheren Abrechnung je Tour zwischen 80 und 90 €. Insgesamt entste-
hen so tagliche Mehrkosten von ca. 600 €, welche wir nur zum Teil an unsere Kunden kommunizieren
und diesen weiterbelasten kdnnen.

Fir die aktuelle Situation haben unsere Kunden noch sehr viel Verstandnis. Wir befiirchten allerdings,
dass dies nicht von Dauer sein wird. Es ist deshalb wichtig fiir uns und die gesamte Region, dass der
Neubau der Rahmede-Talbriicke mit Hochdruck und so schnell wie moglich sowie nach einem belast-
baren Zeitplan erfolgt.

Christoph Dahlmann
Geschaftsfuhrender Gesellschafter
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Café-Restaurant Vedder, Herscheid/Nieder-Holte

Das Unternehmen

Unsere Gastronomie in Herscheid Nieder-Holte gibt es bereits seit 1890 und wird seither von unserer
Familie gefiihrt. Wir sind auf Ausfligler und Familienfeiern ausgerichtet und haben zudem zwei Feri-
enwohnungen und zwei Ferienhduser in der Vermietung. Das schaffen wir als Familienbetrieb mit zwei
festangestellten Kraften und 12 Aushilfen.

Auswirkungen der Vollsperrung

Die Vollsperrung der Autobahn ist fiir die Region die reinste Katastrophe. Auch unsere Gaste, die aus
Richtung Hagen anreisen, scheinen die Anfahrt zu uns zu scheuen. Seit der Briickensperrung ist der
Umsatz deutlich eingebrochen.

Die Situation hat auch unserer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter verunsichert — gerade auch die Aus-
hilfen. Wird meine Unterstiitzung im geplanten Umfang bendétigt, wenn die Gaste dann doch wegblei-
ben? Was passiert, wenn Baustellen auf den Ausweichstrecken die Situation verscharfen?

Absolut wichtig ist der schnelle Bau der Rahmede-Talbriicke. Wir brauchen ehrgeizige Ziele, was die
Schnelligkeit von Planung und Bau angeht. Dazu sind offensichtlich auch Gesetzesanderungen erfor-
derlich. In solchen Ausnahmesituationen sollte ein Arbeiten 24/7 auf der Baustelle selbstverstindlich
sein. Trotz der Sperrung brauchen wir aber auch eine positive Berichterstattung. An den Wochenenden
sind wir durchaus zu erreichen — in der Regel nur mit einer unwesentlich langeren Anfahrt. Und eines
ist ganz klar: Als Betrieb werden und wollen wir auch diese Situation meistern.

Caroline Vedder
Eigentimerin
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Kaddi-Lack Farben GmbH & Co. KG, Dortmund

Das Unternehmen

Die KADDI-LACK Farben GmbH & Co. KG mit Sitz in Dortmund ist eine Manufaktur mit sechs Mitarbei-
tern fiir spezielle Industrielacke. Wir produzieren Kleinmengen, die Kunden teilweise lber eine Not-
rufhotline bei uns bestellen und die daher schnellstmoglich geliefert werden miissen.

Wir sind auf eine funktionierende Infrastruktur angewiesen. Bisher haben wir unsere siiddeutschen
Kunden haufig schon am nachsten Tag beliefern konnen. Die schnelle und verlassliche Lieferung gehort
zu unserer Wirtschaftlichkeit. Kein Unternehmen existiert nur, weil es einfach da ist. Der Betrieb ist
Uber die Mallinckrodtstralle an das Autobahnkreuz Dortmund-Hafen angebunden.

Auswirkungen der Vollsperrung

Ich selbst reise haufig in den Siden und nutze dabei natirlich die A45. Teilweise stehe ich schon ab
5 Uhr im Stau. Die Sperrung ist eine Katastrophe fiir die freie Wirtschaft und betrifft unser Geschaft
unmittelbar, da schnelle Auslieferungen gravierend erschwert werden. Wer tGbernimmt Verantwor-
tung fur den Fehler? Wenn wenigstens eine Einsicht der falschen (weil zu spaten) Entscheidung zu
erkennen ware, hatten alle Leidtragenden sicherlich mehr Verstandnis fir die Situation. Jetzt gilt es,
die Instandsetzung bzw. Erneuerung unverziiglich vorzunehmen. Nachdem die Verzégerungen offen-
kundig auf falsche Einschatzungen zuriickgehen, erhoffe ich mir von allen Beteiligten einen direkten
und pragmatischen Weg zur schnellstmdglichen ,Wiedergutmachung”.

Thomas Gruner
Geschaftsfuhrer
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Krombacher Brauerei B. Schadeberg GmbH & Co. KG, Kreuztal

Das Unternehmen

Die Krombacher Brauerei ist ein national und international bekannter Hersteller von alkoholhaltigen
und alkoholfreien Markengetranken. Das inhabergefiihrte Unternehmen vertreibt u. a. Produkte wie
,Krombacher Pils”, ,Krombacher Pils alkoholfrei”, ,,Krombacher Radler”, ,Krombacher’s Fassbrause”
und ,Vitamalz“. Die Krombacher Brauerei distribuiert jahrlich rund 6 Millionen Hektoliter (HL) Ge-
tranke von lhrem Produktionsstandort in Krombach in ihre nationalen und internationalen Vertriebs-
gebiete. Davon entfallen ca. 2,7 Millionen HL Getranke auf Regionen, die (iber die Sauerlandlinie A45
in Richtung Norden zu erreichen sind.

Auswirkungen der Vollsperrung

Als bekennender mehrwegorientierter Getrankeproduzent resultieren aus der Autobahnsperrung in
Hohe der Talbriicke Rahmede erhebliche Mehrbelastungen fiir unser Unternehmen. Wir und auch
unsere Kunden missen die betroffene Strecke oder die Umfahrungen bei jedem Warenbezug auf-
grund der Mehrweglogistik hin und zurtick fahren. Somit sind allein in unserem Unternehmen rund
60.000 LKW-Ladungen von diesem Problem pro Jahr betroffen.

In Kosten umgerechnet entsteht hier fir die gesamte Supply Chain ein Schaden von bis zu 4 Mio.
Euro im Jahr. Wir selbst missen von diesen Mehrkosten bis zu 3 Mio. Euro im Jahr tragen, da unsere
Kunden aufgrund der harten Wettbewerbssituation nicht allein in der Lage sind, diese gesamten
Mehrkosten zu verkraften. Neben den Auswirkungen der Corona-Pandemie kdnnen wir uns diese
weitere unverschuldete Einschrankung der Wettbewerbsfahigkeit nicht wirklich leisten.

Natirlich sind wir umgehend aktiv geworden. Bereits wenige Tagen nach Bekanntwerden der Sperrung
nahmen wir Kontakt zu der DB Cargo und der Kreisbahn Siegen-Wittgenstein auf, um schnellstmdglich
ein alternatives Verkehrskonzept fiir die Nutzung des kombinierten Ladungsverkehrs fiir verschiedene
nationale Relationen aufzubauen. Wir werden in den nachsten Wochen erleben, ob diese Bemiihun-
gen erfolgreich sind und zumindest die Chance bieten, einen kleinen Teil dieser betroffenen Mengen
auf die Schiene zu verlagern, um hier Entlastung fiir die betroffenen Umfahrungen zu schaffen.

Jede auf die Schiene verlagerte LKW-Ladung hilft und kann auch langfristig dafiir sorgen, unsere Region
besser an den Schienenverkehr anzubinden. Bei all diesen Themen und Méglichkeiten ist nun insbe-
sondere auch das Bundesverkehrsministerium gefordert und in der Pflicht, schnell und unbirokratisch
unsere Region und die betroffenen Unternehmen mit MaBnahmen zu unterstiitzen, die dieses ver-
kehrspolitische und finanzielle Desaster fiur die ndchsten Jahre bis zum Neubau der betroffenen Briicke
deutlich abmildern.
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Schrauben Betzer GmbH & Co. KG, Ludenscheid

Das Unternehmen

Das Unternehmen Schrauben Betzer GmbH & Co. KG in Liidenscheid ist ein Spezialist in der Herstel-
lung von Prazisionsschrauben und Kaltformteilen nach Zeichnung. Taglich werden von 90 Mitarbei-
tern etwa 7 Millionen Schrauben produziert, die bei Kunden aus der Automobilzulieferindustrie, der
elektrotechnischen Industrie sowie in weiteren Industriezweigen vorwiegend vollautomatisch ver-
schraubt werden. Betzer ist qualifiziert als Entwicklungslieferant und arbeitet mit einem zertifizier-
ten prozessorientierten Managementsystem gemafd IATF 16949, 1ISO 9001 und I1SO 14001.

Schrauben Betzer liegt im nordlichen Innenstadtbereich Liidenscheids und wird zumeist Gber die A45
von Norden kommend tber die Anschlussstelle ,,Lidenscheid Nord”“ und — aus Stiden kommend tber
,Lidenscheid Mitte” angefahren. Etwa zwei Drittel der Mitarbeiter kommen nicht aus Lidenscheid.
Die meisten Einpendler kommen aus dem Norden (bspw. Iserlohn, Hagen, Dortmund, Gevelsberg).

Auswirkungen der Vollsperrung

Unmittelbar betroffen sind wir durch zusatzlichen Zeitaufwand bei den An- und Abfahrten der Mit-
arbeiter. Umfragen ergeben, dass sich die Fahrzeit etwa verdoppelt hat. So dauert die Anfahrt aus
Iserlohn seit der Sperrung nicht mehr rund 30 Minuten, sondern etwa eine Stunde. Auch innerhalb
Lidenscheids dauert es zu StoRzeiten doppelt so lange wie friiher. Mitarbeiter aus dem Siid-Osten
der Stadt benétigen jetzt rund 30 Minuten statt bislang 15 Minuten. Das gleiche gilt fiir den ortsna-
hen Schwerlastverkehr zu den diversen Lieferanten (Draht, Werkzeuge, Warme- und Oberflachen-
behandlung) in der Region. Dezentrales, mobiles Arbeiten von zuhause aus wird von den 18 Mitar-
beitern der Verwaltung im Wechsel praktiziert. Flr die 72 Mitarbeiter in der Produktion ist dies we-
gen der stationdaren Maschinen und Anlagen nicht moglich.

Es besteht grundsatzlich die Sorge vor der Abwanderung von Fachkraften und des Verlustes beste-
hender Arbeitsverhialtnisse mit Fachkraften sowie einem verringerten Angebot von Bewerbern im
Umkreis von zumutbaren 30 Minuten An- und Abfahrt zur Firma. Zu den Folgen kann auBerdem die
Verlagerung hiesiger Arbeitspldtze an andere firmeneigene Standorte mit besserer Verkehrsinfra-
struktur gehoren.

Ein zusatzlicher Zeitaufwand macht sich auch bei den An- und Abfahrten der Lkw bemerkbar. Die
Situation kann zudem zum Abbau von Investitionen fiir Wachstum vor Ort zugunsten attraktiverer
Alternativstandorte fihren. Es besteht aulRerdem die berechtigte Annahme, dass Verluste entstehen
werden, durch die Abwertung von Firmen- und Privatimmobilien vor Ort.

Auch mittelbare negative Auswirkungen auf den Unternehmensstandort bereiten uns Sorgen. Dazu
gehoren die Abwanderung von Einwohnern aufgrund einer unattraktiven Verkehrsanbindung oder
der Schwund an auswartigen Kunden fiir den lokalen Einzelhandel, Hotels und Gaststdtten sowie
Freizeiteinrichtungen. Jeder Tag der Vollsperrung verursacht Zusatzkosten.

Dr. Frank Hoffmeister
Geschaftsleitung
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Viega Gruppe, Attendorn

Das Unternehmen

Viega ist ein international tatiges Familienunternehmen. Hauptsitz ist seit Griindung des Unterneh-
mens (1899) Attendorn in Stidwestfalen. Uber 4.700 Mitarbeiter*innen beschiftigt die Viega Gruppe
und gehort zu den weltweit filhrenden Herstellern von Installationstechnik fir Sanitar und Heizung.
Allein in Slidwestfalen beschéftigt Viega an drei Standorten fast 2.300 Mitarbeiter*innen.

In Attendorn-Ennest befindet sich das weltweite Logistikzentrum. Mit einem eigenen Lkw-Fuhrpark
versorgen wir taglich unsere Kunden nahezu im gesamten Bundesgebiet. Daneben erfolgen von hier
aus durch Speditionen die Warenlieferungen in das europiische Ausland und zu den Uberseehifen
Hamburg, Bremerhaven und Rotterdam. Die A45 ist fur uns die wichtigste Nord-/Stidachse.

Auswirkungen der Vollsperrung

Unsere Lieferkette wird durch die Briickensperrung stark belastet. Die Verfligbarkeit und Plinktlich-
keit der abholenden Lkw haben sich trotz aller Bemihungen unserer Speditionspartner deutlich ver-
schlechtert. Rund 50 Prozent des Warenverkehrs sind von der Briickensperrung betroffen. Das stellt
uns beim zeitgerechten Versand unserer Produkte vor grolRe Herausforderungen. Unsere Disposition
ist extrem gefordert.

Auch mit Blick auf Fachkrafte ist die Briickensperrung ein herber Rickschlag. Fiir unsere Beschaftig-
ten, die ihren Lebensmittelpunkt ,nérdlich der Vollsperrung” haben, ist es deutlich aufwandiger, den
Arbeitsplatz zu erreichen. Wir rechnen mit einer steigenden Personalfluktuation. Mitarbeitende im
Verwaltungsbereich kénnen mobil zu Hause arbeiten, das kénnen wir gewerblichen Mitarbeitenden
jedoch nur eingeschrankt bis gar nicht anbieten. Die Attraktivitat der Arbeitsplatze leidet deutlich
durch die eingeschrankte Erreichbarkeit. Das merken wir insbesondere bei der Gewinnung neuer
Fachkrafte.

Der Imageverlust flr die Region ist nicht in Zahlen zu beziffern. Slidwestfalen ist eine der wachstums-
starksten Regionen in Nordrhein-Westfalen. Die Briickensperrung hat das Potenzial, das Wachstum
vieler Unternehmen und damit der gesamten Region deutlich zu verlangsamen.

Walter Viegener
Vorsitzender des Gesellschafterausschusses, Viega Holding GmbH & Co. KG
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6.3  Anforderungen der Unternehmen an den Rahmede-Neubau

Die Untersuchung belegt neben den Verkehrskosten durch Umwege auch den Verlust an Standortat-
traktivitat. In die Beurteilung der Attraktivitat eines Wirtschaftsstandortes fliel3t vor allem die zukinf-
tige Erwartung und damit das Vertrauen der Unternehmer und Beschaftigten in die Leistungsfahigkeit
des Standortes ein. Die zukiinftigen WachstumseinbuRen kdnnten deutlich reduziert werden, wenn
die Briicke und damit auch das Vertrauen in die Verlasslichkeit der Infrastruktur méglichst schnell wie-
derhergestellt wiirde. Sonst steht zu beflirchten, dass die Region dauerhaften Schaden erleidet und
der Wachstumspfad auch nach dem Neubau der Briicke auf niedrigem Niveau verharrt.

Die kartenbezogene Betrachtung der Region des Verkehrsverbandes Westfalen zeigt eine grof3flachige
Betroffenheit durch verlangerte Reisezeiten aller Verkehrsteilnehmer auf den Ausweichrouten. Dies
erklart, warum selbst Betriebe aus dem K&lner Raum in einer aktuellen Untersuchung angeben, durch
zusatzlichen Stau und Verkehrsbehinderungen infolge einer Zunahme der Verkehrsdichte beeintrach-
tigt zu werden. Die kartografische Verkniipfung der neuen Stauschwerpunkte mit den Wohn- und Be-
triebsstandorten zeigt des weiteren Einschrankungen fiir rund 20.000 Anwohner und 1.600 Betriebe,
sodass die vorliegende volkswirtschaftliche Schadensbetrachtung bei weitem noch nicht abschlielend
ist.

Vor diesem Hintergrund formulieren die Unternehmen Anforderungen an die Politik, wie sie trotz der
aktuell herausfordernden Lage Chancen sehen, die negativen Effekte der Briickensperrung abfedern
zu kénnen.

Kernansatz zur Begrenzung der wirtschaftlichen Schaden ist die Minimierung der Bauzeit. Dabei kann
diese Untersuchung selbst keine Bewertung des notwendigen Zeitansatzes fiir den Briickenneubau
vornehmen, sondern greift auf die o6ffentlich diskutierten Zeitraume zurick. Es zeigt sich, dass jedes
Jahr weniger als die (ibliche Realisierungszeit von fiinf Jahren Bauzeit den wirtschaftlichen Schaden um
einen dreistelligen Millionenbetrag reduzieren wiirde.

Von entscheidender Bedeutung ist, dass die politischen Akteure einen verbindlichen Zeitplan fiir den
Neubau der Briicke aufstellen und den Realisierungsfortschritt kontinuierlich kommunizieren. Dies
kommt der hohen Bedeutung der Planungssicherheit fiir die Wirtschaft nach. Dabei kann das entstan-
dene Misstrauen gegen die Leistungsfahigkeit der A45 erst grundsatzlich beseitigt werden, wenn der
sechs-streifige Ausbau abgeschlossen wird. Die bereits 2007 formulierte Forderung des Verkehrsver-
bandes Westfalen, die A45 als Gesamtachse zu betrachten und den Ausbau als Gesamtprojekt zu pla-
nen, bleibt uneingeschrankt aktuell.

Ein Erfolgsfaktor der Beschleunigung ist die verbindliche Kommunikation. Die Benennung eines Biir-
gerbeauftragten ist als erster guter Schritt zu bewerten, auf den noch mindestens zwei weitere Schritte
folgen sollten. Erstens miissen alle Beteiligten in den Dialog eingebunden werden. Die Wirtschaft, pen-
delnde Arbeitnehmer*innen und die Umweltbelange bleiben bisher aulRen vor. Zweitens muss der Di-
alog auch verbindliche Vereinbarungen zum Ziel haben, damit einzelne Beteiligte sich auf die Einhal-
tung verlassen kdnnen. Eine solche Projektkoordination mit entsprechenden Kompetenzen ist nur auf
Ebene des BMDV denkbar.

Standort- und Vernetzungsnachteile werden sich trotzdem einstellen. Selbst bei einer Realisierungszeit
von drei Jahren werden die unmittelbaren volkswirtschaftlichen Schaden die 1-Milliarden-Euro-Marke
Ubersteigen. Aus diesem Grund ist der Ausgleich sowohl einzelbetrieblicher Schaden also auch regio-
nalwirtschaftlicher Nachteile zu empfehlen. Die Sperrung ist kein ausschlieBlich kleinrdumiges Problem
im Umfeld Lidenscheids. Betriebe aus den IHK-Bezirken Dortmund, Arnsberg oder Siegen kénnen
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ahnlich hart betroffen sein, wie einige Fallbeispiele zeigen. Die Unterstlitzung der 6ffentlichen Hand
sollte im Rahmen der Beantragung die Bandbreite der wirtschaftlichen Nachteile erfassen. Der unmit-
telbare Umsatzeinbruch durch den Verlust von Kunden ist nicht der einzige Indikator fiir wirtschaftli-
che Schaden. Beispielsweise ist in der Transportwirtschaft mit steigenden Kosten der Leistungserbrin-
gung durch zusatzliches Personal und Fahrzeuge zu rechnen, weil Umlaufe nur so noch gewahrleistet
werden kénnen. Produzierende Unternehmen reagieren mit erhohter Lagerhaltung auf Erreichbar-
keitsdefizite. In vergleichbaren Konstellationen bewahrt sich ein zweischrittiges Antragsverfahren mit
einer fachkundigen Plausibilitatsprifung im ersten Schritt und einer individuellen Vereinbarung zur
Nachweisfiihrung im zweiten Schritt.

Abbildung 6-4: Handlungsanforderungen der Unternehmen
Drei Handlungsfelder

Handlungsanforderungen

Vertrauen der Wirtschaft zurlickgewinnen:

Klaren und verldsslichen Zeitplan zum Wiederaufbau festlegen
Kontinuierlich den Fortschritt kommunizieren

Sechsstreifigen Ausbau der A 45 nicht aus den Augen verlieren

Wie lassen sich die Region . Planungsbeschleunigung durch verantwortlichen Dialog:
und die betroffenen = Zentrale Projektkoordination beim BMDV ansiedeln

n Projektkoordinator mit Sonderkompetenzen fiir verbindliche
Unternehmen ge2|e|t Vereinbarungen ausstatten
unterstlitzen? = Alle Beteiligten in den Dialog einbeziehen

Standort- und Vernetzungsnachteile ausgleichen:
Nachteile fiir Betriebe im Epizentrum und entlang der Achsen
ausgleichen

WachstumseinbuRen fiir die Wirtschaftsregion ausgleichen
Alternativen zur StraRe aktiv starken

Datum / Name iber Dialogfeld: Einfiigen — Kopf/FuBzeile eintragen

Quelle: eigene Darstellung

Mittel- und langfristige Standortnachteile lassen sich nicht vollstandig durch eine einzelbetriebliche
Unterstiitzung kompensieren. Eine wichtige Stellschraube adressiert die Gewerbesteuerhebesatze.
Geringe Hebesatze stehen in direktem Zusammenhang zu wirtschaftlicher Prosperitat. Die Bremse der
Briickensperrung kénnte mit der Kompensation einer Senkung der Gewerbesteuerhebesatze in den
betroffenen Regionen ein Stiick weit gelockert werden.

Weitere zuséatzliche MaRnahmen sind zu empfehlen, die sich auf die bessere Vernetzung der Wirt-
schaftsregion und die Mobilitat konzentrieren. Denkbar ware ein Sonderprogramm zum betrieblichen
Mobilitatsmanagement, um die Mobilitdtsalternativen flir Pendler*innen zu starken. Von Investitio-
nen in die Schieneninfrastruktur profitiert auch der Schienengiterverkehr, um die Abhangigkeit von
der A45 zu reduzieren. Fir den Guterverkehr sind nicht nur das Streckennetz, sondern auch die Kno-
tenpunkte (KV-Terminals, Hafen usw.) von besonderer Bedeutung. Denkbar sind aber genauso Inves-
titionen in den Naturschutz, um den Umweltschutzverbdnden eine Zustimmung zu BaumaRRnahmen zu
ermoglichen, wenn der notwendige Eingriffs-Ausgleich an anderen Stellen kompensiert werden muss.
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