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Mobilitat braucht Zukunft!

Menschen und Gliter waren noch nie so mobil wie heute. Hiervon profitieren wir
alle, ob als Pendler auf dem Weg zur Arbeit, als Produzent von Giitern oder auch
als Konsument. Ohne Mobilitait gdbe es keine Arbeitsteilung, die Voraussetzung
einer hoch entwickelten Volkswirtschaft und damit unseres heutigen Wohlstands ist.
Das gilt erst recht fiir die industriell gepragte Region Hellweg-Sauerland.

Moderne Logistikkonzepte und ein leistungsfahiger Personenverkehr setzen eine
hohe Zuverlassigkeit der Verkehrssysteme voraus. Die Verlasslichkeit von Strale,
Schiene, Schifffahrt und Luftverkehr ist aber nur gewdhrleistet, wenn deren
Kapazitdten und technischer Zustand kontinuierlich an die sich wandelnden
Anforderungen der Nutzer angepasst werden.

Wo am Hellweg und im Sauerland der Schuh driickt und wo zukiinftig Handlungs-
bedarf besteht, das haben die Unternehmer der Region in dem folgenden Verkehrs-
politischen Leitbild zusammengetragen. Es enthdlt manche altbekannte Forderung,
aber auch den einen oder anderen neuen und fiir manchen vielleicht sogar tiber-
raschenden Ansatz. Erstmals werden dabei die mittel- und langfristigen Anforderungen
andie Infrastruktur nichtisoliert fiir einzelne Vorhaben oder Verkehrstrager betrachtet,
sondern flieBen in einem integrierten Gesamtansatz ein. Er wurde vom IHK-
Verkehrsausschuss erarbeitet und von der IHK-Vollversammlung am 13. Marz 2009
als verbindliches Ziel beschlossen.

Als Interessenvertretung der regionalen Wirtschaft wird sich die IHK Arnsberg kiinftig
flir eine sukzessive Umsetzung der verschiedenen Bausteine einsetzen. Dass dafir
manchmal ein langer Atem erforderlich ist, liegt in der Natur der Sache. Die IHK ist
zu einem kritisch-konstruktiven Dialog mit der Politik ebenso wie mit Beflirwortern
und Kritikern ihrer Thesen und Projektvorschldge jederzeit bereit.

Hellweg-Sauerland, im April 2009
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Wirtschaftsregion Hellweg-Sauerland -
Griine Lunge mit industriellem Herz

Die Region Hellweg-Sauerland ist ein starkes Stiick NRW. In einer Region, die gro-
Ber als das Saarland ist, erwirtschaften rund 590.000 Einwohner ein Brutto-In-
landsprodukt von gut 14 Mrd. €. Die beiden Kreise liegen damit auf Platz 9 und
10 des Rankings der 32 NRW-Kreise beim Brutto-Inlandsprodukt/Kopf. Die ehedem
strukturschwache Forderregion ist seit 1980 mit 142 % beim BIP und 11 % bei der
Beschaftigung tiberdurchschnittlich gewachsen. Einen besonderen Anteil hatte daran
das Produzierende Gewerbe, das heute mit 45 % Anteil an der Gesamtbeschaftigung
fast jeden 2. sozialversichungspflichtigen Arbeitsplatz stellt.

Beglinstigt wurde diese dynamische Entwicklung durch die mittelstandisch gepragte,
breit diversifizierte Unternehmensstruktur mit ihrer engen Bindung an die Region
und ihre Menschen. Neben einigen bekannten Markenherstellern der Konsumgiiter-
branche pragen viele Zulieferer und Nischenproduzenten die Unternehmensland-
schaft, darunter nicht wenige nationale und internationale Marktflhrer. So ist etwa
der weltgroBBte Hersteller von Férderketten fiir Rolltreppen und Schiittgut-Transport-
bander im Sauerland zu Hause. Die Produktpalette reicht von Armaturen, Bier und
Heizungstechnik, iber Laminate, Leuchten, Maschinen, Nahrungsmittel, Sportgerate
und Textilien bis zum Zement. Im ungewdhnlich breiten Branchenspektrum kann
allenfalls der Automotive-Sektor als Schwerpunkt bezeichnet werden.

Eine besondere Rolle spielt die Lagegunst in direkter Nachbarschaft zum Ballungs-
raum Rhein-Ruhr und im Entwicklungskorridor in der Mitte Deutschlands. In jlin-
gerer Zeit hat auch die regionale Kooperation und der regionale Guiteraustausch im
Rahmen der stidwestfalischen Zusammenarbeit zugenommen.

Die verkehrsinfrastrukturelle Ausstattung ist jedoch im Vergleich zu den Gberdurch-
schnittlich guten Wirtschaftsstrukturdaten eher unterdurchschnittlich. Einer Son-
derauswertung des Prognos-Zukunftsatlas 2004 ,Deutschlands Regionen im Zu-
kunftswettbewerb" zu Folge ist die durchschnittliche Erreichbarkeit des wichtigsten
Fernverkehrstragers, der Bundesautobahnen, in den Teilregionen sehr unterschiedlich
ausgepragt. Der Kreis Soest kann mit seiner zentral durch das Kreisgebiet in Ost-
West-Richtung verlaufenden Autobahnachse A 44 und damit einer durchschnitt-
lichen BAB-Erreichbarkeit von 9 Pkw-Minuten punkten. Im Hochsauerlandkreis ist
die ErschlieBungssituation deutlich unglinstiger. Die hier ermittelte durchschnittliche
BAB-Erreichbarkeit von 17 PKW-Minuten tauscht tiber die tatsachliche Situation vor
allem im siidlichen Hochsauerlandkreis hinweg. Hier missen zum Teil mehr als 30
Minuten Anfahrtszeit zum ndchsten Autobahnanschluss in Kauf genommen werden.

In der Mittelgebirgslage des Hochsauerlandes waren und sind beim StraBenbau
besondere 6kologische und bautechnische Anforderungen zu beriicksichtigen. Sie
flihren zu hohem Planungs- und Investitionsaufwand. So wurde die erstmals 2003
durchgéngig geschlossene Verbindung zwischen dem Autobahnkreuz Werl und Best-
wig-Velmede in insgesamt 8 Bauabschnitten mit einem Investitionsvolumen von
mehr als 450 Mio. € erbaut. Das entspricht einen durchschnittlichen Kilometerpreis
von 9,2 Mio. €. Auch der Unterhalt erfordert witterungsbedingt einen héheren Auf-
wand, als im Flachland - was naturgemaB nicht nur fiir die BundesstraBBen, sondern
flir das gesamte regionale StraBennetz gilt.




Die Bedeutung der Mobilitat als Standortfaktor
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Gliterverkehrs-
wachstum bis 2025

Die Bedeutung der Mobilitat als Standortfaktor

Mobilitat ist ein wesentlicher Aspekt unseres Wirtschaftslebens. Ein funktionierender
Austausch von Waren und Dienstleistungen ist Voraussetzung und Garant fiir Wirt-
schaftswachstum und damit fiir den Wohlstand der Gesellschaft. Gerade die stark
industrialisierte Region Hellweg-Sauerland mit ihrer vorwiegend mittelstandisch ge-
pragten Wirtschaft ist dabei auf eine leistungsfahige Infrastruktur existenziell an-
gewiesen. Durch die Osterweiterung der EU ist Deutschland endgiiltig zum europai-
schen Transitland geworden. Zudem erhéhen Binnenmarkt und globaler Wettbewerb
den Kostendruck auf die Unternehmen. Sie verringern deshalb ihre Fertigungstiefe,
spezialisieren sich und kaufen Produktteile zu. Sie reduzieren Lagerbestinde und er-
hohen die Lieferhdufigkeit in Folge kleinerer SendungsgroBen.

Diese Entwicklungen lassen den Gliterverkehr wachsen. Aktuelle Studien prognosti-
zieren ein Wachstum der Gliterverkehrsleistung bis 2025 um rund 70 Prozent gegen-
uber 2004. Der Lowenanteil wird dabei auf die StraBe entfallen. Trotz des demogra-
phischen Wandels nimmt auch der Personenverkehr weiter zu. Die Zahl der Haushalte
wichst, die Summe der Fahrzeuge pro Familie und die Anzahl der Fiihrerscheine stei-
gen an. Der Alltag der Verkehr treibenden und vom Verkehr abhdngigen Unterneh-
men wird schon heute immer schwieriger. Die Verkehrsachsen sind an vielen Stellen
uberlastet. An den Autobahnen fehlen LKW-Parkpldtze zur Einhaltung der vorge-
schriebenen Ruhezeiten. Im Schienenverkehr sind zahlreiche Knoten verstopft. Auch
viele der groBen Luftverkehrskreuze haben bald ihre Kapazitatsgrenzen erreicht.

Prognose: Giiterverkehr plus 71% bis 2025
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Die Bedeutung der Mobilitat als Standortfaktor

Die Bewaltigung des Verkehrswachstums ist deshalb eine der wichtigsten Aufgaben
der Politik. Eine leistungsfiahige Verkehrsinfrastruktur, eine Umweltpolitik mit Augen-
malB und der konsequente Abbau von Wettbewerbsnachteilen deutscher Verkehrs-
und Logistikunternehmen gegeniiber auslandischen Mitbewerbern sind aus Sicht der
Wirtschaft am Hellweg und im Sauerland unverzichtbar. Die Wirtschaft ist auf alle
Verkehrstrager angewiesen und muss frei entscheiden kdnnen, welchen Verkehrstra-
ger sie wann einsetzt. Diese WahImdoglichkeit ist ein wesentlicher Bestandteil einer
freien Wirtschaftsordnung und Voraussetzung unserer arbeitsteiligen Wirtschaft. Da-
mit diese Wahlfreiheit auch faktisch moglich ist, muss die Infrastruktur dem Bedarf
entsprechend ausgebaut werden und die Politik fiir einen fairen Wettbewerb aller
Verkehrstrager sorgen.

Investitionen halten nicht Schritt
180
Indexwerte
170 =
Werkehrileistung
160 -+ Giiterverkehr
150 +
140
'-rtl'tthf'i“!l!-hlﬁg
130 4 Persancrveriehe
120 B —
Wirtschafiz=
10 4 leistung (BIP)
100 -
Imvestitionen in Verkehrswege”
20 1 [Bisnd, Linder, Kommaumner |
FEEE 1992 1990 1954 F9SS 1995 1957 19EE 1880 000 01 2007 2003 -4 3005 006
e, " vl g e i e s b By e gy ] e R e i
* i 0. gl . Qs BAGPVFL, “siyriniy o T SO0V RO WY - COZLLAY Pl s DN | Drwerriore imalarirar— sl
araicbgrmerriag 0 W 11008

Mit dem Wachstum des Verkehrsaufkommens halt die Entwicklung der Infrastruk-
tur seit langerer Zeit nicht mehr Schritt. Dies liegt an der seit Jahren vorherrschen-
den chronischen Unterfinanzierung des StraBenbaus. Zusitzliche Einnahmen aus
der LKW-Maut wurden mit allgemeinen Haushaltsmitteln verrechnet und haben so
entgegen aller politischen Absichtserkldrungen nicht zu einer splrbaren Erhéhung
der Investitionstatigkeit geflhrt. Deshalb muss der mit der Maut nur halbherzig um-
gesetzte Grundgedanke einer stirkeren Nutzerfinanzierung konsequent weiter be-
schritten werden. Um allerdings eine eindeutige und vollstandige Zweckbindung zu
erreichen, ist eine Uberfiihrung der Einnahmen des BundesfernstraBenvermégens in
einen eigenen Haushalt ohne sachfremde Zugriffsmoglichkeit der Politik nach 6ster-
reichischem Vorbild dringend notwendig.

Entwicklung von
Verkehrsleistung
und Investitionen




1. Bundesautobahnen und BundesstraBen

1. Bundesautobahnen und BundesstraBen
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Bestandsaufnahme und Leitvorstellungen
fiir die Verkehrstrager und Angebote

1. Bundesautobahnen und BundesstraBBen

Mit der A 44 durchquert eine zentrale Verkehrsachse von europédischer Bedeutung
den nordlichen Teil des IHK-Bezirks in Ost-West-Richtung. Als Folge der deutschen
Einheit und der kontinuierlichen Integration der mittel- und osteuropéischen Staaten
in die Europaische Union und den internationalen Warenaustausch haben Bedeutung
und Verkehrsmengen auf der A 44 deutlich zugelegt. Vor allem im westlichen Teilab-
schnitt zwischen dem Autobahnkreuz Dortmund/Unna und dem Autobahnkreuz Werl
steigt die Belastung kontinuierlich. Der LKW-Anteil ist mit rund 25 % des Gesamtver-
kehrs bei steigender Tendenz liberproportional hoch.

Abb: Das Bundes-
fernstraBennetz in
der Region Hellweg-
Sauerland mit
Verkniipfungen

Im siidlichen Teil des IHK-Bezirkes ist die Autobahn A 46 die Lebensader des Hoch-
sauerlandes. Sie wurde seit Mitte der 1980er Jahre sukzessive zu einer durchgdngigen
Strecke zwischen Bestwig-Velmede und Arnsberg-Neheim ausgebaut. Ihre endgiiltige
Verkehrsfunktion und Leistungsfahigkeit erhdlt die Strecke allerdings erst mit der
Vollendung der Liicke zwischen Hemer und Neheim sowie der Umfahrung des Sied-
lungsbandes Bestwig.

Mit der Weiterflihrung der A 46 Richtung Norden als A 445 - B 63 verbindet sie den
Hochsauerlandkreis mit der A 44 bzw. der A 2. Die bedeutsame A 2-Achse (Oberhau-
sen - Hannover - Berlin) tangiert den norddstlichen Rand der Region Hellweg-Sauer-
land und ist die wichtigste Verkehrsachse in Richtung Berlin und Nord-Deutschland.

Die zentrale Nord-Siid-Achse innerhalb der Region ist die B 55. Sie verbindet nicht
nur die Teilregionen Hochsauerland und Hellweg, sondern ist darlber hinaus das
verbindende Element zwischen Ostwestfalen, der Hellweg-Region und dem Sauer-
und Siegerland. Sie ist zugleich die einzige leistungsfahige Nord-Slid-Achse in einem
Korridor von gleich 5 Ost-West-Autobahnen zwischen Rheda-Wiedenbriick und Olpe.

Entwicklungsleitbild:

Wesentliches Optimierungspotenzial fiir die BundesfernstraBen-Verkehrsinfrastruk-
tur liegt in der Weiterentwicklung der groBraumigen Verkehrsachsen. Hierzu zahlen
aus Sicht der IHK folgende Projekte:

- Schaffung einer leistungsfihigen durchgingigen Autobahnverbindung der
A 46 zwischen Hagen und Bestwig-Nuttlar mit kreuzungsfrei trassierter Anbin-
dung iiber Brilon an das Autobahndreieck Wiinnenberg/Hagen (A 44/A 33) im
Zuge der B 7/B 480 n. Ebenso Weiterfiihrung vom A 46-Ostende bei Nuttlar in
Richtung Winterberg und Marburg als B 480, B 236 mit Umgehungen in Olsberg
(im Bau), Olsberg-Wiemeringhausen und Winterberg-Niedersfeld. Hierdurch ent-
stehen groBrdumige Netzwirkungen aufgrund der Verknlpfungsmdoglichkeit mit
der im Wittgensteiner Land geplanten B 508/B 62 n.

Abb: A 46 zwischen
Hagen und Bestwig
mit kreuzungsfreier
Weiterfiihrung

A 46 ndrdlich Arnsberg
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- Liickenschluss der A 445 zwischen Werl-Nord und Hamm-Rhynern/A 2. In Ver-
bindung mit dem A 46 Liickenschluss Hemer - Neheim ergibt sich hier eine neue
Verteilerachse dstlich der hochbelasteten Autobahnkreuze Kamen, Dortmund/Unna
und Westhofen. Zudem werden die Ziel- und Quellverkehre der Region Hellweg-
Sauerland Richtung Nord- und Nord-Ost-Deutschland sowie in die Niederlande
und zu den ARA-Seehifen erheblich verbessert. Die groBe verkehrliche Bedeutung
wird in der hochsten Nutzen-Kosten-Bewertung aller NRW-Projekte im Bundesver-
kehrswegeplan ausgedriickt.

Abb: Liickenschluss
A 445 zwischen Werl
Nord und der A 2

A44im
Bereich Soest

- 6spuriger schrittweiser Ausbau der A 44 zwischen AK Dortmund/Unna und
Wiinnenberg/Haaren. Die Autobahn weist seit ihrer neuen Funktion als Teil einer
transeuropdischen Ost-West-Verbindung ein stetig wachsendes Verkehrsaufkom-
men mit einem hohen LKW-Anteil auf. Zwischen den genannten Autobahnkreuzen
libernimmt die A 44 zusitzliche Verteilerfunktionen im Nord-Siid-Verkehr.

- Leistungsfiahiger Ausbau des Autobahnkreuzes Dortmund/Unna. Das Autobahn-
kreuz neigt auch wegen der Kombination mit einer Auf-/Abfahrt zu regelméBigen
Uberlastungserscheinungen mit Riickstauungen in die A 44 und die A 1. Es sind
daher erweiterte Verteilkapazitaten erforderlich.

T
- Durchstich der A 44 von Kassel nach Eisenach/A 4. Eine direkte A 44-Durch-  Abb: 6spuriger
bindung von Kassel nach Eisenach zur A 4 wiirde nicht nur zu einer erheblichen  A44-Ausbau zwischen
Fahrzeitverkiirzung Richtung Dresden fiihren, sondern auch das hochfrequentierte  den AK Dortmund/Unna
Kirchheimer Dreieck entlasten. und Wiinnenberg
AT —
KasSnldl
; : A 44
&= - .
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Abb: A 44-Durchstich
von Kassel nach
Eisenach




1. Bundesautobahnen und BundesstraBen

1. Bundesautobahnen und BundesstraBen

A Arnsberg - 6spuriger Ausbau der A 45 Dortmund - GieBen
Hellweg-Sauetand Seit 1980 haben sich die Verkehrsstirken auf der Sauerlandlinie in einigen Ab-
schnitten fast verdoppelt (DTV); bis 2020 wird eine weitere Zunahme um 20 %
gegeniiber dem Basisjahr 2000 erwartet. Die Briickenbauwerke der Anfang der

Abb: 6spuriger 1970er Jahre erbauten A 45 miissen nun ohnehin nach rund 40 Jahren instand
Ausbau der A 45 gesetzt bzw. ersetzt werden. Sie machen immerhin 10 % der Autobahnstrecke aus.
zwischen Dortmund Eine Kapazitatserweiterung auf 3 Richtungsfahrbahnen im gesamten Streckenver-
und GieBen lauf bietet sich daher geradezu an.
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Abb: Optimierte - Schaffung einer Verbindung zwischen dem Ende der A 4 auf der Krombacher
BundesstraBenver- Hohe bis zum Anschluss an das Hattenbacher Dreieck (A 4/A 5) als optimierte
bindung zwischen der BundesstraBenverbindung (B 508/B 62 n). Seit Jahrzehnten wartet das Wittgen-
A 4 und dem Hatten- steiner Land und das siidliche Hochsauerland auf eine leistungsfahige groBraumige
bacher Dreieck Verkehrsachse zwischen dem Ende der A 4 auf der Krombacher Héhe und dem

Hattenbacher Dreieck. Die nunmehr verfolgte optimierte BundesstraBenverbin-
dung wiirde die groBraumige ErschlieBung des Wirtschaftsraumes und zugleich der
verkehrsfernen Tourismusschwerpunkte Schmallenberg und Winterberg deutlich
verbessern.

- Verbesserung der Leistungsfahigkeit der B 55 als Nord-Siid-Achse mit Ortsum-
gehungen in Lippstadt (Ausbau), Erwitte, Warstein, Meschede und Eslohe. Die Ver-
teilerfunktion als zentrale Nord-Siidachse in der Region kann angesichts der zahl-
reichen Ortsdurchfahrten nicht erfiillt werden. Viele stadtebaulich wiinschenswerte
Projekte zur Aufwertung der Stadtkerne fir Einzelhandel und Dienstleistungen,
Aufenthalt und Wohnen sind ohne eine Herausnahme des Durchgangsverkehrs mit
haufig hohem LKW-Anteil nicht moglich. Mit der Planung der Ortsumgehungen so-
wie weiterer MaBnahmen auf der freien Strecke soll die Leistungsfahigkeit schritt-
weise verbessert werden.

Abb: B 55-Orts-
umgehungen in
Lippstadt, Erwitte,
Warstein, Meschede
und Eslohe
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1. Bundesautobahnen und BundesstraBen
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Abb: Ortsumgehun-
gen der B 475 in
Lippetal-Hultrop
und -Oestinghausen

Abb: B 229-Ortsum-
gehungen in Arns-
berg-Miischede und
Sundern-Hachen

- Verbesserung der Leistungsfahigkeit der B 475 mit Ortsumgehungen in Lippe-
tal-Oestinghausen und -Hultrop. Nach dem Bau der Ostumgehung Soest Ende der
1990er Jahre und dem Neubau der Lippebriicke westlich von Lippborg bleiben wei-
terhin die Nadelohre von Lippetal-Oestinghausen und -Hultrop fiir den Ziel- und
Quellverkehr von und zur A 2-Anschlussstelle Lippetal/Hamm-Uentrop.

- Verbesserte Anbindung des Wirtschaftsraumes Sundern an die A 46. Der durch
die Industrie dominierte Wirtschaftsraum Sundern lag bisher im Verkehrsschatten
zur A 46. Mit dem Bau des B 229-Durchstichs in Arnsberg-Husten Ende 2008 wurde
diese Situation schon deutlich verbessert. Eine weitere notwendige Optimierung
schaffen Ortsumgehungen in Arnsberg-Miischede, Sundern-Hachen und (im Zuge
der L 519) in Sundern-Stemel (zur L 686 s. Kapitel LandesstraBen).

2. Landes- und KommunalstraBennetz

2. Landes- und KommunalstraBennetz

LandesstraBen

Die LandesstraBen haben bei der ErschlieBung beider Kreise wegen des relativ groB3-
maschigen Netzes der BundesfernstraBen eine herausgehobene Verkehrsfunktion.
Im Hochsauerlandkreis werden einige Orte mit leistungsfahigen Unternehmen aus-
schlieBlich durch LandesstraBBen erschlossen. Auch die Heranfiihrung der Ziel- und
Quellverkehre an das Autobahnnetz erfolgt ganz wesentlich liber die LandesstraB3en.

Aufgrund zu geringer Investitionen in das LandesstraBennetz in den zurlickliegenden
Jahren ist der Netzzustand schlecht. Trotz zwischenzeitlicher Investitionen zur Besei-
tigung der Folgeschdden des Orkans Kyrill ist der Anteil der LandesstraBen mit der
Zustandsbewertung ,schlecht” oder ,sehr schlecht” am Hellweg und im Sauerland mit
rund 50 % tiberproportional hoch. So wird die Unterfinanzierung besonders sichtbar,
denn hier ist der VerschleiB - trotz oft geringerer Verkehrsdichte - witterungsbedingt
besonders hoch. Im derzeitigen Zustand werden viele LandesstraBen ihrer Funktion
nicht mehr gerecht und sind in ihrer Substanz gefdhrdet.

Entwicklungsleitbild:

Die vom Land zur Verfiigung gestellten Mittel fiir den Neu-, Um- und Ausbau von
LandesstraBen sowie zur Erhaltung des LandesstraBennetzes sind unzureichend. Um
den Substanzverfall aufzuhalten, muss der LandesstraBenbauetat dauerhaft verdop-
pelt werden. Bei der Verteilung der Finanzmittel innerhalb des Landes spielt das
Kriterium der Verkehrsstarke bisher eine zu groBe Rolle. Eine stdrkere Orientierung
an der Verbindungsfunktion wiirde dazu beitragen, das vorhandene Defizit im Erhal-
tungsniveau des LandesstraBennetzes auszugleichen. Zudem fallen die Bau- und Un-
terhaltungskosten in der topografisch schwierigen Mittelgebirgslandschaft deutlich
héher aus als im Landesdurchschnitt.

Der Abbau des Autobahn-Erreichbarkeitsdefizits im Hochsauerlandkreis kann nur bei
gleichzeitiger Optimierung des LandesstraBennetzes gelingen. Der Verbesserung des
Verkehrsflusses auf LandesstraBen mit Anbindungsfunktion an die Anschlussstellen
der A 46 im Ruhrtal ist daher vordringlich geboten.

LandesstraBBe im
Hochsauerland
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Abb: Ubersicht
der LandesstralBen-
Ausbauprojekte
(nordlicher Teil)

Insgesamt sind folgende Projekte erforderlich:
- Neubau L 586 Stidumgehung Rietberg-Mastholte - B 55 (- Wadersloh)
- Ausbau der L 670 Soest-Hamm

- Aufhebung der Gewichtsbeschrankung (> 7,5 to. zGG) auf der L 748 B 1 - Stirpe -
Lippstadt nach Ausbau im Abschnitt siidlich Stirpe, befristet bis zur Freigabe einer
B 55-Ortsumgehung Erwitte

- Ausbau der L 856 von Meschede (A 46) Giber Warstein-Hirschberg und Niederberg-
heim zur A 44/Soest-Ost/B475

- Ausbau der L 776 von Bad Fredeburg nach Bestwig (A 46); weiterer Ausbau lber
den Evenkopf nach Riithen, von dort Weiterfiihrung zur A 44 bzw. zum Regional-
flughafen Paderborn/Lippstadt

- L 519 Ortsumgehung Sundern-Stemel mit Weiterfiihrung lber Hachen, Miischede
und Arnsberg-Hdsten (Giber B 229 zur A 46)

- Ausbau der L 541 zwischen dem Wenner Stich (B 55) und Meschede-Olpe mit Bau
von Ortsumgehungen in Meschede-Olpe, -Berge und Eslohe-Wenholthausen

- Ausbau L 686 zwischen Sundern und Meschede-Olpe (A 46)

- Ausbau L 740 von Medebach liber Remblinghausen u. Westernbddefeld zur A 46

Abb: Ubersicht der
LandesstraBen-
Ausbauprojekte
(siidlicher Teil)
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2. Landes- und KommunalstraBennetz

3. Schienennetz

A Arnsberg

Hellweg-Sauerland

Defekte LandesstraBBe
bei Winterberg

KommunalstraBBen

Was fiir die LandesstraBen gilt, muss tendenziell auch fiir die Kommunalen Stra-
Ben der Gemeinden und Kreise konstatiert werden: lhre ErschlieBungsfunktion ist
im ladndlichen Raum deutlich héher, ihr Unterhalt und Bau vergleichsweise teurer.
Gerade am Hellweg und im Sauerland miissen deutlich langere StraBennetze vor-
gehalten werden, als in Ballungsgebieten. Obwohl sie mehr als 2/3 Streckenanteil
am gesamten StraBennetz des Landes haben, sind die Investitionen in den letzten
15 Jahren kontinuierlich zurlickgegangen. Dies liegt an dem geringen finanziellen
Handlungsspielraum vieler Kommunen. Flichengemeinden mit ihrem im Verhaltnis
zur Bevolkerungsdichte lberproportional langen Streckennetz sind hier besonders
benachteiligt.

Entwicklungsleitbild:

Der besonderen Situation in landlichen Regionen folgend, muss in die Kriterien der
Mittel-Verteilung des kommunalen Finanzausgleichs auch ein Flachenindikator ein-
flieBen. Die zuletzt 2009 vorgenommene Kiirzung der Landeszuschiisse fiir wichtige
Kommunalstra3en von 70 auf 60 % muss riickgdngig gemacht werden.

3. Schienennetz

Die Schieneninfrastruktur folgt den groBen Entwicklungsachsen des Hellwegs und
des Ruhrtales, die als Hauptstrecken klassifiziert sind. Die bisher als Schienenschnell-
strecke konzipierte Verbindung Ruhrgebiet - Hamm - Soest - Lippstadt - Kassel
ist im Westabschnitt bis Paderborn Anfang der 1990er Jahre als Hochgeschwin-
digkeitsstrecke ausgebaut worden. Ostlich Paderborn hingegen sorgt der schlechte
Ausbauzustand fiir zahlreiche Geschwindigkeitsbegrenzungen. In Soest flihrt eine
Regionalverkehrsstrecke {iber Werl und Unna nach Dortmund. Das Streckennetz der
Westfélischen Landes-Eisenbahn verlauft von Rithen bzw. Warstein liber Lippstadt
nach Neubeckum und Miinster mit einem Abzweig nach Ennigerloh.

Die Obere Ruhrtalbahn Hagen - Arnsberg - Meschede - Warburg (- Kassel) fiihrt als
eine der wenigen nicht elektrifizierte Strecken in Westfalen ein ,Inseldasein”. Ost-
lich Brilon-Wald bis Warburg ist sie nur eingleisig befahrbar. In Bestwig zweigt eine
Nebenstrecke tiber Olsberg nach Winterberg ab. Die ,Réhrtalbahn” fiihrt als nicht-
bundeseigene Glterverkehrsstrecke von Neheim-Hiisten nach Sundern. Ebenfalls von
Neheim-Histen aus fiihrt die Gliterverkehrsstrecke der RLG nach Arnsberg-Siid.
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Zur Losung der Mobilitatsanforderungen in der Wirtschaftsregion Hellweg-Sauerland
sind der Erhalt eines leistungsfahigen Schienennetzes und bedarfsgerechter Angebo-
te im Schienenpersonenverkehr ein wichtiger Baustein des Verkehrspolitischen Leit-
bildes.

Abb. Das Schienen-
wegenetz in der Region
Hellweg-Sauerland mit
Verkniipfungen
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WLE-Gliterzug

bei der Ausfahrt
aus dem Container-
terminal der
Warsteiner Brauerei

Schienengiiterverkehr

Im Schienengiiterverkehr ist in den vergangenen Jahren ein Bedeutungsverlust in der
Region eingetreten. Er resultiert vor allem aus der Politik der Deutschen Bahn AG, die
sich bei ihren Angeboten schwerpunktmaBig auf aufkommensstarke Verlader mit re-
gelméBigen Ganzzug- oder Wagengruppenverkehren konzentriert hatte. Seit einiger
Zeit gibt es nun wieder eine Rickbesinnung der DB Cargo/Railion auf das Potenzial
mittelstandischer Verlader und selbst die lange Zeit als unwirtschaftlich angesehenen
Einzelwagenverkehre werden nun wieder in aktuelle DB-Strategien eingebunden.
Allerdings dirfte die Riickgewinnung zwischenzeitlich auf die StraB3e verdrangter
Transportvolumina eine nicht ganz einfache Angelegenheit werden.

Nicht-bundeseigene Eisenbahnen (NE) haben auch im DB-Streckennetz einen Teil
der von der DB vernachlassigten mittelstandischen Verlader aufgefangen und deren
Transporte auf der Schiene gehalten. Eine hohe Bedeutung kommt zudem den NE-
Bahnen bei der Bedienung von Kunden im eigenen regionalen Streckennetz zu. Dies
gilt besonders fiir die WLE-Strecke zwischen Warstein, Lippstadt und Neubeckum mit
ihrer Fortfiihrung Richtung Miinster. Hier ist vor allem der Transport von Kalksteinen
zwischen den Steinbriichen im Raum Warstein und den Standorten der Zementin-
dustrie in Erwitte, Geseke und Neubeckum zu erwédhnen. Sie bedient zudem weitere
Industriebetriebe im Einzugsbereich der Strecke. Die neu geschaffene Anbindung der
Warsteiner Brauerei und ihres Containerterminals an das Schienennetz der WLE er-
halt kiinftig steigende Bedeutung.

Uber das RLG-Streckennetz vom DB-Gleis in Neheim-Hiisten werden regional be-
deutsame Industriekunden in Hiisten, Bruchhausen und Arnsberg bedient. Die eben-
falls von dort verkehrende Rohrtalbahn Neheim-Husten - Sundern kommt zukiinftig
Bedeutung zu, wenn es gelingt durch ein zukunftsorientiertes Konzept im Schienen-
guterverkehr wieder ein relevantes Ladungsaufkommen zu generieren.

Trotz des unbestrittenen hohen Stellenwertes ihrer Infrastruktur stehen die nicht-
bundeseigenen Eisenbahninfrastruktur-Unternehmen vor kaum I6sbaren finanziellen
Aufgaben. Im Gegensatz zur StraBe, zur WasserstraBe und zur DB-Schieneninfra-
struktur existiert keine auch nur annihernd vergleichbare Finanzierungsgrundlage
flir regionale Infrastrukturen der NE-Bahnen. Die Finanzierungsverantwortung liegt
hier direkt bei den Unternehmen. Dadurch sind Ersatz- und Modernisierungsinves-
titionen unternehmerisch kaum zu schultern. Zwangslaufig weist die Infrastruktur
deshalb in vielen Féllen, nicht nur bei ,Auslaufbetrieb”, erhebliche Investitionsriick-
stdnde auf.

Entwicklungsleitbild Schienengliterverkehr:

Generell ist ein Erhalt eines leistungsfahigen Streckennetzes in der Region fiir den
Schienengiiterverkehr aus Sicht der Wirtschaft erforderlich - nicht zuletzt vor dem
Hintergrund der prognostizierten Wachstumsraten aller Verkehrstrager. Fiir einen zu-
kunftsfahigen Giiterverkehr muss die Infrastruktur des Schienenweges kontinuierlich
modernen Anforderungen angepasst werden. Dazu gehort die punktuelle Erh6hung
von Geschwindigkeiten, die Anpassung der Gleisanlagen an gednderte Aufgabenstel-
lungen sowie moderne Leit- und Sicherungstechnik. Zudem miissen Gleis-Zugangs-
moglichkeiten erhalten oder neu geschaffen werden. Notwendig ware auch ein Aus-
bau von Umschlagsanlagen vor allen Dingen fiir den Kombinierten Ladungsverkehr.
Fiir die NE-Bahnen sollte das Land NRW in einem ersten Schritt das ausgesetzte
Oberbauprogramm des Landes durch Bereitstellung von Mitteln zur Instandhaltung
und Ersatzinvestitionen reaktivieren.

Schienenpersonenverkehr

Hellweg-Strecke und Nebenstrecken

Fiir den Geschafts- und Dienstleistungsverkehr in der Region spielt die ErschlieBung
durch und der Zugang zum Schienenpersonenfernverkehr eine groBe Rolle. Die ein-
zige echte Schienenpersonenfernverkehrsstrecke der Region ist die Hellwegstrecke
Hamm - Paderborn - Warburg - Kassel mit den Systemhalten in Soest und Lippstadt.
Ihr Angebot an ICE- und IC-Linien als Bestandteil der sog. Mitte-Deutschland-Ver-
bindung (MDV) wurde in den letzten Jahren schrittweise ausgediinnt. Ausschlagge-
bend war die wachsende Konkurrenz durch andere Ost-West-Relationen sowie den
preisglinstigeren aber kaum langsameren Regionalverkehr. Eine weitere Reduzierung
des Fernverkehrsangebotes steht zu befiirchten.

{Sauerland]

e =

Entwicklungsleitbild:

Die Optimierung der Anbindungen tiber die beiden Hauptstrecken (Hellwegstrecke
und Obere Ruhrtalbahn) an die wichtigen Fernverkehrs-Systemhalte in Hagen, Dort-
mund, Hamm und Kassel-Wilhelmshéhe kommt daher eine entscheidende Bedeutung
zu. Die Hellweg-Region ist immer fiir den Erhalt des Fernverkehrs eingetreten. Die
Voraussetzungen fiir den [angerfristigen Erhalt scheinen aber nicht mehr gegeben zu

Abb: Die Hellweg-
Strecke als Teil der
Mitte-Deutschland-
Verbindung
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sein. Daher kdnnte diese Funktion durch einen hochwertigen und im Vergleich zum
IC kaum langsameren Regionalverkehr zwischen Hamm - Paderborn - Warburg und
Kassel geleistet werden. Alle zwei Stunden sollten diese Regionalziige tiber Warburg
hinaus bis zum ostlichen Fernverkehrsknoten Kassel-Wilhelmshohe verlangert wer-
den. In der anderen Zeitlage kann in Warburg ein Anschluss tiber die aus der Oberen
Ruhrtalbahn durchgebundenen Ziige nach Kassel-Wilhelmshdhe sichergestellt wer-
den. Zusatzliche Ziige des DB-Fernverkehrs sollten ergdnzend zum Regionalverkehrs-
takt in den nachfragestarkeren Zeitlagen als Tagesrandverbindungen verkehren.

Triebwagen der
Eurobahn auf
der Hellwegstrecke

Voraussetzung fiir ein neues Leitbild, die Hellwegachse fiir einen hoherwertigen
Regionalverkehr zu entwickeln, ist die Integration dieser Strecke in die zukiinftige
Zielplanung eines RRX-Verkehrs (Rhein-Ruhr-Express) in NRW. Dazu miissen fiir die
SPNV-Aufgabentriger die finanziellen Voraussetzungen geschaffen werden. Bei der
Zielplanung sollte im oOstlichen Abschnitt Gber Kassel hinaus der Verkehr zweistiind-
lich zumindest bis Eisenach oder Erfurt durchgebunden werden.

Der schlechte Ausbauzustand im Streckenabschnitt dstlich von Paderborn erfordert
auch fiir den Regionalverkehr untypische Geschwindigkeitsreduzierungen. Die im
westlichen Abschnitt erzielten Fahrzeitgewinne aus dem Schnellstreckenausbau seit
1990 gehen damit wieder verloren. Deshalb sind weitere punktuelle AusbaumaB-

nahmen z.B. als Ersatz des sog. ,Himmer Bogens" notwendig. Im Bahnhof Hamm
ist neben dem ,Kopf-Machen" eine Querung der Gleise im Westkopf des Bahnho-
fes notig, was bei Verspatungen zu echten Engpédssen flihrt. Ein genereller Ausbau
der Bahnhofsanlagen ist deshalb genauso wichtig, wie der Ausbau der lberlasteten
Strecke Hamm - Kamen - Dortmund.

Uber die Regionalverkehrsverbindung Dortmund - Unna - Soest wird ein wichtiger
Systemhalt des Fernverkehrs in Dortmund Hbf. erreicht, deren Bedienungsangebot
auch kiinftig auf die dortigen Umstiege ausgerichtet sein muss. Mit dem neuen
Betreiber Eurobahn ist das im gesamten Hellweg-Korridor eingesetzte Fahrzeug-
material wesentlich aufgewertet worden. Die gute Anbindung des Regionalflug-
hafens Dortmund-Wickede (iber den nahegelegenen Bahnhof Holzwickede muss
durch eine Verbesserung des Gesamterscheinungsbildes unterstrichen werden. Dazu
gehort die Vorplatzgestaltung mit Busverkniipfung und Taxiplatzen sowie der Bahn-
steig-Ausbau mit Uberdachungen und elektronischen Fahrgastinformationen, wie es
seit langem Standard an anderen Flughafenbahnhdfen ist.

Eine Reaktivierung der WLE-Bahnstrecke Warstein - Lippstadt - Neubeckum - Miins-

ter fiir den Personennahverkehr mag reizvoll sein, diirfte jedoch angesichts der guten ~ Abb: WLE-Strecke
Verbindungen von Lippstadt liber Soest nach Miinster allenfalls im Abschnitt Neu- Warstein - Lippstadt -

beckum - Minster eine zusatzliche Nachfrage bedienen.

Neubeckum - Miinster
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In diesem ndrdlichen Teilstiick allerdings ist die Strecke wegen ihres geringen Giiter-
verkehrsaufkommens im Auslaufbetrieb. Auf dem siidlichen Streckenabschnitt gibt
es hingegen durch den umfangreichen Kalksteintransport und die Bedienung des
Containerterminals der Warsteiner Brauerei ein so hohes Verkehrsaufkommen, dass
die Zugfolge auf der eingleisigen Strecke nur begrenzten Raum fiir zusatzlichen Per-
sonenverkehr lieBe. In der derzeitigen Situation ist deshalb eine Reaktivierung der
Strecke Warstein - Neubeckum fiir den Personenverkehr nicht sinnvoll.

Obere Ruhrtalbahn und Nebenstrecken:

Die Obere Ruhrtalbahn Hagen - Schwerte - Arnsberg - Bestwig - Warburg ( - Kassel)
verfuigt heute tber ein auf den Fernverkehr der MDV in Warburg sowie einer zwei-
stiindlichen Direktverbindung der RE 17 ausgerichteten Regionalverkehr im Stun-
dentakt zwischen Hagen und Warburg. Durch das zusatzliche Angebot auf der Strecke
Dortmund - Fréndenberg - Arnsberg - Bestwig wird die Bedienung auf der Oberen
Ruhrtalbahn in vielen Zeitlagen auf einen Halbstundentakt verdichtet. Die positive
Nachfrageentwicklung vor allem auf dem Westabschnitt belegt die Attraktivitat der
Direktverbindung zu den Oberzentren Hagen und Dortmund fiir die Reisenden.
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Abb: Obere Ruhrtal-
bahn Hagen -
Schwerte - Arnsberg -
Warburg (-Kassel)

Regionalexpress-
Triebwagen VT 612
auf dem Viadukt der
Oberen Ruhrtalbahn
westlich von Arnsberg

Probleme ergeben sich allerdings aus der Qualitat des Schienenweges. Wahrend die
Gleis- und Signaltechnik im Westabschnitt modernisiert wurde, ist der nur einglei-
sige Streckenabschnitt zwischen Brilon-Wald und Warburg mit einer daraus resul-
tierenden punktuellen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40 km/h ein gravierendes

Problem. In der Regel kreuzen die Ziige in Marsberg. In Messinghausen und Scherfede
sind Kreuzungen im Verspatungsfall moglich. Dennoch flihren bei Verspiatungen - in
erster Linie aus Anschlussiibernahmen in Kassel-Wilhelmshohe oder Hagen - diese
Begegnungs-Zwangspunkte zu einer Ubertragung der Verspitung auf den Gegenver-
kehr. Verlieren auf diese Weise die Reisenden wiederum ihre Anschlussbeziehungen,
ist dies besonders gravierend.

Entwicklungsleitbild:

Die Herstellung sicherer Fernverkehrsanschliisse ist eine der wichtigsten Aufgaben
des Regionalverkehrs auf der Oberen Ruhrtalbahn. Daher sollten zusatzliche Kreu-
zungsmaoglichkeiten insbesondere im Umfeld der Bahnhofe geschaffen werden,
um fahrplantechnische Zwange und Folge-Verspatungen auf ein Minimum zu redu-
zieren.

Die Forderung nach einem Ausbau der Oberen Ruhrtalbahn fiir Neigetechnikzlige
kann heute relativiert werden, weil die mit Neigetechnik-Fahrzeugen ermdglichten
Beschleunigungen weniger aus der Neigetechnik selbst, sondern aus der guten Mo-
torleistung der Triebwagenziige resultieren. Eine Zukunftsoption kdnnte darin be-
stehen, mit beschleunigungsstarken Dieseltriebwagen zusatzliche Sprinterziige mit
nur flinf bis sechs Unterwegshalten zwischen Hagen und Warburg bis nach Kassel-
Wilhelmshdhe in nur 2,5 Stunden zu fahren. Interessante Fahrlagen mit Anschluss an
den Hochgeschwindigkeitsverkehr nach Miinchen erfordern den Ausbau einer weite-
ren Kreuzungsmdoglichkeit in Bredelar.

Auch weil neue Neigetechnik-Dieseltriebwaren zur Zeit nicht am Markt erhiltlich
sind, ist der Neigetechnikausbau sowie die friihere IHK-Forderung nach Elektrifizie-
rung der Oberen Ruhrtalbahn allenfalls eine langfristige Perspektive. Als einige der
wenigen nicht-elektrifizierten Strecken in Westfalen ist ihre ,Insellage” ein Handicap
flir die Durchbindung von Ziigen z.B. in die Wupperstrecke bis nach Diisseldorf oder
Koln.

Regionalexpress-
Triebwagen VT 628
im Bahnhof Arnsberg
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Von Bestwig aus wird die vorhandene Stichstrecke nach Winterberg tiberwiegend mit
durchgebundenen Ziigen aus Dortmund bedient, die an Werktagen in den aufkom-
mensstarkeren Zeitlagen erfolgt. Deutlich besser ausgelastet ist die Strecke durch den
Touristikverkehr an Wochenenden. Problematisch ist auch hier die Eingleisigkeit der
Strecke mit der einzigen Kreuzungsmaglichkeit in Siedlinghausen. Fahrplantechnisch
ware eine Kreuzungsmdoglichkeit im Bereich von Bigge besser. Diese sollte mdglichst
zeitnah geschaffen werden.

Das Mittelzentrum Brilon ist nur iber den Haltepunkt im peripher gelegenen Orts-
teil Brilon-Wald an die Schiene angebunden. Von dort besteht eine vom Giiterver-
kehr genutzte Anschlussstrecke tiber Brilon-Stadt bis in das nord-6stlich gelegene
Industriegebiet. Da bereits zur Sicherung des Giiterverkehrs eine Modernisierung
der Strecke erfolgte, ist eine Reaktivierung flr den Personenverkehr mit begrenztem
Aufwand mdglich. Deshalb sollte eine teilweise Verlangerung der zwischen Dortmund
und Bestwig verkehrenden Ziige nach Brilon-Stadt gepriift und realisiert werden.

Auch die Rohrtalbahn Sundern - Neheim-Hiisten, die sich als Giiterverkehrsstrecke
der Ruhr-Lippe GmbH im Auslaufbetrieb befindet, steht langfristig zur Disposition.
Inwieweit liberhaupt ein Personenverkehr wieder in Betracht gezogen werden kann,
hangt von den Investitionskosten in die Strecke und den Bahnhof Neheim-Hiisten
ab. Zudem ist grundsatzlich zu klaren, ob Mittel fiir den SPNV bereit gestellt werden
kdnnen. Eine geplante Untersuchung hierzu soll hieriiber neue Bewertungsgrund-
lagen schaffen. In jedem Fall wére eine Anpassung der bisher parallel laufenden Bus-
linien in einem umfassenden Nahverkehrskonzept notwendig.

4. Infrastruktur des Kombinierten Verkehrs und Zugang zu den Binnenhéfen

4. Infrastruktur des Kombinierten Verkehrs
und Zugang zu den Binnenhifen

Im weltweiten Wachstum des Giterverkehrs weist der Containerverkehr eine be-
sondere Dynamik auf. Er ist einerseits Folge der wachsenden weltwirtschaftlichen
Verflechtungen im Zuge der Globalisierung, bietet andererseits aber auch ein Ver-
bessertes Handling bei Lagerung, Umschlag und Transport von Kaufmannsgiitern im
nationalen und europdischen StraBen- und Schienengiiterverkehr.

Entscheidend fiir die Nutzung des Containerverkehrs und anderer Formen des Kom-
binierten Ladungsverkehrs (KLV) ist das Vorhandensein und der gute Zugang zu bi-
oder trimodalen Umschlaganlagen. In der Region Hellweg-Sauerland verfiigt allein
die Warsteiner Brauerei tiber einen eigenen Containerbahnhof, den sie auch zur Nut-
zung durch Dritte anbietet. Im weiteren Umfeld sind die KLV-Einrichtungen im ostli-
chen Ruhrgebiet mit dem Hafen und dem Containerterminal in Dortmund sowie der
Hafen Hamm und das Containerterminal in Bénen hervorzuheben. Vor allem fiir den
Zugang zu den ARA-Seehifen ist der Hafen Duisburg von besonderer Bedeutung.

Entwicklungsleitbild:

Zur Verlagerung weiterer Gliterverkehre von der StraBe auf die Schiene oder das Bin-
nenschiff ist eine noch intensivere Nutzung des Kombinierten Verkehrs anzustreben.
Dazu muss der Zugang zu den KLV-Anlagen und Binnenhafen sichergestellt bleiben
und in seiner Leistungsfahigkeit weiter verbessert werden. Verkehrsbeschrankungen
im Zuge moglicher Umweltzonen wiirden einen umweltvertriglicheren Giiterverkehr
behindern und sich zu einem Standortnachteil auch fiir die Unternehmen des IHK-
Bezirks entwickeln.

Containerterminal
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5. Regionalflughidfen

Die Regionalflughidfen Dortmund und Paderborn/Lippstadt, beide in gut erreichbarer
Entfernung zur Region Hellweg-Sauerland gelegen, sind gleichbedeutende wichtige
Sdulen des Regionalluftverkehrs. Sie bieten ein weitgehend addquates Angebot des
Linien- und Bedarfsluftverkehrs sowie des touristischen Charterangebotes fiir nati-
onale und europaweite Destinationen. Weitere internationale und transkontinenta-
le Verbindungen kénnen tiber die HUBs Frankfurt/Main, Miinchen, Amsterdam und
London erreicht werden.

Speziell in Dortmund wurde in den letzten Jahren das Angebot an Low-Cost-Carriern
ausgebaut und zunehmend auch von Geschaftskunden genutzt. Aufgrund der Um-
laufbeschrankungen durch das hier geltende Nachtflugverbot hat eine wichtige Air-
line das Verbindungsangebot im Jahr 2008 drastisch zurlickgefahren. Der in Hessen
geplante Neubau des Flughafens Kassel-Calden in nur 70 km Distanz zum Flughafen
Paderborn/Lippstadt lisst beflirchten, dass am dortigen Airport kiinftig ein kostende-
ckender Betrieb nicht mehr moglich ist.

In einigen Fallen, in denen heimische Unternehmen eigenes Fluggerdt unterhalten
oder individuell chartern, nehmen die Luftverkehrslandepldtze in Meschede und
Arnsberg eine Ergdnzungsfunktion wahr.

; RETLiRY
airberlin.com

Entwicklungsleitbild:

Der weitere Ausbau der technischen Ausstattung der Regionalflughafen, aber auch
eine positive Entwicklung des Linienangebotes durch bereits ansassige und auch neue
Luftverkehrsgesellschaften ist anzustreben. Damit werden die Standortbedingungen
in der Region Hellweg-Sauerland weiter verbessert. Wegen der Umlauf-Beschran-
kungen durch die zur Zeit sehr weitreichenden Nachtflugverbote in Dortmund sollte
uber eine zumindest teilweise Lockerung nachgedacht werden. Fiir die Flughdfen
Paderborn/Lippstadt und Kassel ist eine Kooperation bzw. Abstimmung des Verbin-
dungsangebotes wiinschenswert. Auf diese Weise kdnnte einem absehbaren Abrut-
schen beider Flughafen in die Verlustzone entgegengewirkt werden.

6. OPNV auf der StraBe

In den letzten beiden Jahrzehnten wurde sowohl im Hochsauerlandkreis wie im Kreis
Soest ein auch auf der StraBe qualitativ hochwertiges und attraktives OPNV-Leis-
tungsangebot entwickelt, das fiir den weniger verdichteten sogenannten landlichen
Raum durchaus beispielhaften Charakter hat. Der Schienenpersonennahverkehr als
Riickgrat des OPNV wird seither durch Schnell- und Regiobuslinien erginzt - mit
einer besonderen Bedeutung fiir den Berufs- und Schiilerverkehr. Insbesondere im
Hochsauerlandkreis kommt noch der Tourismus hinzu. In den gréBeren Stadten in-
nerhalb der beiden Kreise wurden StadtBus-Systeme mit relativ dichter Busfolge ein-
gerichtet.

In den aufkommensschwacheren Abendstunden sichern bedarfsgesteuerte TaxiBus-
und Anrufsammeltaxiverkehre sowie - am Wochenende - Nachtbuslinien die Flachen-
erschlieBung. Biirgerbus-Angebote decken lokale Verkehrsbediirfnisse ab. Dariiber
hinaus wurden die verschiedenen Verkehrsarten im Rahmen eines integralen Ver-
kehrskonzeptes soweit moglich miteinander verknlpft und durch weitere Service-
oder Informationsangebote erganzt. Vor allem im Hochsauerlandkreis ist dabei die
Verkniipfung zwischen Schienen-OPNV und StraBen-OPNV beispielhaft gelést wor-
den. Von nahezu allen wichtigen Bahnhofen der Oberen Ruhrtalbahn verkehren auf
den Schienenverkehrstakt ausgerichtete Bus-Anschlussverbindungen in die Stadte
und die umliegende Region.

Schultaglich werden von den Busunternehmen einige tausend Schiiler sicher und
umweltfreundlich auf dem Schulweg beférdert. Dies ist gerade im l[dndlichen Raum
eine unverzichtbare Voraussetzung fiir eine zukunftsgerichtete Bildung. Die Finan-
zierung dieses umfangreichen Angebotes erfolgt - wie in anderen ldndlichen
Regionen auch - zu bedeutenden Anteilen auf der Grundlage der Schiilerbeférde-
rung. Die Einnahmen aus diesen Verkehren einschlieBlich der Ausgleichsleistungen
gemaB § 45 a PBefG sind jedoch nicht zuletzt aufgrund der demographischen Ent-
wicklung riickldufig und entziehen dem OPNV-Angebot zunehmend seine finanzielle
Basis. Dabei droht dem OPNV der Region letztendlich ein Teufelskreis aus Angebots-
und Nachfragertickgangen.

Linienbusse der
Regionalverkehr
Ruhr-Lippe GmbH
und der Busverkehr
Ruhr-Sieg GmbH
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Entwicklungsleitbild:

Um einer Abwirtsspirale im StraBen-OPNV entgegen zu wirken, miissen aus Sicht der
Wirtschaft folgende Ansatzpunkte verfolgt werden:

- Fortsetzung des konsequenten Restrukturierungsprozesses bei der kommunalen
Verkehrsgesellschaft Regionalverkehr Ruhr-Lippe GmbH (straffes Kostenmanage-
ment, Entlohnung auf Wettbewerbsniveau, Reduzierung des Overhead).

- Fortsetzung der Kooperation der RLG mit dem regional ebenfalls stark als OPNV-
Anbieter tatigen BRS Busverkehr Ruhr-Sieg (DB-Stadtverkehr).

- Noch stérkere Einbindung der privaten Omnibusunternenmen aus der Region unter
der Voraussetzung der Wirtschaftlichkeit und der Anwendung transparenter Ver-
fahren.

- Nutzung der Direktvergabemdglichkeit an einen internen Betreiber (EU-Verordnung
1370/2007) in besonderen Fillen, wobei dies nur unter gleichzeitiger Umsetzung
der drei vorgenannten Punkte sinnvoll ist.

- Weiterentwicklung des OPNV durch die Erprobung alternativer und neuer Ange-
botsformen, die den vorhandenen Nahverkehr erganzen mit dem Ziel einer rdum-
lichen und zeitlichen Flexibilisierung des OPNV, sowie durch innovative Fahrpreis-
tarifmodelle und neue Wege bei der Fahrgastinformation und bei der Vermarktung
des Angebotes.

- Zur Sicherung eines funktionsfahigen 6ffentlichen StraBenpersonenverkehrs miis-
sen riickldufige Finanzierungsanteile aus dem Schiilerverkehr durch Steuermittel
zumindest teilweise kompensiert werden.

Fazit:

Hellweg-Sauerland ist eine dynamische, mittelstandisch gepragte Region mit einem
starken industriellen Kern. Sie ist auf eine leistungsfahige Infrastruktur angewiesen,
um die wachsenden Bedirfnisse im internationalen Gliteraustausch, im Geschafts-
reise- und im Berufs- und Ausbildungsverkehr erfiillen zu kdnnen.

Die im Verkehrspolitischen Leitbild enthaltenen Forderungen und Projektvorschliage
sind ein umfassender, Verkehrstrager libergreifender Ansatz, um der Wirtschaft ei-
nen langfristig wettbewerbsfiahigen Standort bereitzustellen. Denn unabhéngig von
wechselnden Konjunkturzyklen, Veranderungen in der technischen Entwicklung oder
neuen Produkten und Nachfragetrends bleibt eine Erkenntnis von Dauer:

Mobilitat ist Zukunft! \’\
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