B19-Kocherbriicke 2027

Eine partielle Kostenabschéatzung der Vollsperrung

Ausgangspunkt fiir den wirtschaftlichen Entlastungsspielraum

Datenstand: 8. September 2026

Kurzfassung

Kosten. Sechs Monate Vollsperrung verursachen Kosten von 1,6 Mio. Euro bis 4,9 Mio.
Euro. Die zentrale Schiatzung ist 2,3 Mio. Euro, bei 18 Monaten 7,0 Mio. Euro.

Was bei den Kosten fehlt. Stau, Unfille, Umwelt, Strafenverschleifs, Krankenhaus,
Rettungsdienst, Schiaden an Wirtschaftswegen und Folgen fiir 6rtliche Betriebe sind nicht
enthalten. Die ausgewiesenen Betrige sind deshalb keine vollstdndige Schadensbilanz.
Nutzen einer Behelfsbriicke. Vermeidet eine Behelfsbriicke wihrend der gesamten sechs
Monate die Hélfte der direkten Mobilitdtskosten, betragt ihr Nutzen im zentralen Szenario
1,16 Mio. Euro. Bis zu diesem Betrag wiren ihre gesamten Kosten durch den erfassten
Nutzen gedeckt. Das ist eine Nutzenrechnung, kein Nachweis der technischen Machbarkeit
und keine Einsparung in gleicher Hohe beim Landkreis.

Wie die Betrige entstehen. Das zentrale Szenario setzt 7.884 tagliche Briickenpassagen
an. Die Umwege werden zwischen plausiblen Start- und Zielpunkten berechnet und nicht

pauschal von Briickenkopf zu Briickenkopf angesetzt.



Abbildung 1: Drei Zahlen zeigen den wirtschaftlichen Handlungsspielraum.

Die zentrale Schétzung fiir sechs Monate betragt 2,3 Mio. Euro bei 7.884 téglichen Briickenpassagen.
Vermeidet eine Mafnahme die Hélfte dieser Kosten, betrégt ihr Nutzen im zentralen Szenario 1,16

Mio. Euro vor Abzug der eigenen Mafinahmenkosten.

2,3 Mio. Euro 7.884 pro Tag 1,16 Mio. Euro

Wirtschaftlicher Spielraum

Zentrale direkte Mobilitatskosten Angesetzte tagliche . .
. . bei 50 % vermiedener
bei sechs Monaten Sperrung Briickenpassagen
Belastung
Spanne: 1,6 Mio. Euro bis davon 523 beobachtete vor den eigenen Kosten
4,9 Mio. Euro mautpflichtige Lkw der MaBnahme

In den Kosten enthalten sind zuséatzliche Fahrzeit, Fahrzeugbetrieb und ein regelbasierter Wohl-
fahrtsverlust fiir im Szenario entfallene Fahrten. Noch nicht einbezogen sind insbesondere Stau,
Zuverlassigkeit, Unfalle, Umwelt, Strakenverschleifs, Krankenhaus, Rettungsdienst und konkrete
offentliche Mehrausgaben. Die ausgewiesenen Betrage erfassen deshalb nur die genannten Kosten-
bestandteile und sind kein Erwartungswert des Gesamtschadens. Sie sind keine Rechnung an den
Landkreis: Fahrzeugkosten treffen zundchst Haushalte, Speditionen und andere Unternehmen.

Bewertete Zeit ist keine Haushaltsausgabe.

Das zentrale Szenario setzt 7.884 tégliche Briickenpassagen an, darunter 523 direkt beobachtete
mautpflichtige Lastkraftwagen (Lkw). Fiir alle ibrigen Kraftfahrzeuge (Kfz) werden reale Mo-
dellendpunkte beibehalten und nur jene Fahrten bewertet, deren kiirzeste Route bei gedffneter
Briicke tatséchlich durch Untermiinkheim {iber die B19-Kocherbriicke fithrt. Vor Beriicksichti-
gung entfallener Fahrten ergeben sich fiir die sonstigen Kfz im zentralen Szenario durchschnittlich

2,6 zuséatzliche freie Fahrminuten und 3,3 zusétzliche Kilometer je Fahrt.

1 Was die Sperrung kostet

Abbildung 2 zeigt, wie stark allein die Dauer die Belastung erhéht. Niedrig, mittel und hoch
verbinden jeweils eine Verkehrsmenge, eine rdumliche Verteilung der Fahrten, Kostensétze und
eine Verhaltensannahme. Sie sind keine Eintrittswahrscheinlichkeiten und kein statistisches Pro-

gnoseintervall, aber eine datenbasierte Abschitzung der entstehenden Kosten.



Abbildung 2: Szenario abhingige Kosten

Die rote Linie zeigt die zentrale Schéatzung fiir vier Sperrdauern. Die graue Flédche zeigt niedrige und

hohe Szenarien; sie ist kein statistisches Prognoseintervall.
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Die Spanne wird vor allem von drei Gréfsen bestimmt: der tdglichen Verkehrsmenge, der Vertei-
lung der Fahrten auf kurze oder langere Umwege und den Kostensétzen einschlieflich angenom-

mener Fahrtunterdriickung. Die vollstdndigen Werte stehen im Anhang.

Eine zusétzliche lokale Zahlung stiitzt die Grokenordnung: Die veroffentlichten Tageswerte aus
Gelbingen ergeben im Wochenmittel 8.285 Fahrzeuge. Wird diese Menge anstelle des bisherigen
Ausgangswerts angesetzt, steigen die zentralen Sechsmonatskosten von 2,33 auf 2,43 Mio. Euro.
Diese Vergleichsrechnung lésst die iibrigen Annahmen unveréndert; eine einzelne Wochenzahlung

ersetzt keinen Jahresdurchschnitt.

Abbildung 3 zerlegt den zentralen Sechsmonatswert ohne Doppelzdhlung. Fahrzeugbetrieb be-
zeichnet reale zusétzliche Ressourcen und Ausgaben der Fahrzeughalter; bewertete Reisezeit ist
keine Zahlung in gleicher Hohe. Der kleine Posten fiir entfallene Fahrten bewertet den Wohl-
fahrtsverlust mit einer Standardregel der Verkehrstkonomik und ist ebenfalls keine buchhalteri-

sche Ausgabe. Die genaue Rechenregel wird im Anhang transparent dargelegt.



Abbildung 3: Aufteilung der Kosten im zentralen Szenario

Fast zwei Drittel der zentralen Sechsmonatskosten fallen zunéchst bei Fahrzeughaltern an. Reisezeit

und entfallene Fahrten sind bewertete Wohlfahrtsverluste und keine gleich hohen Rechnungen an eine

offentliche Stelle.

Fahrzeugbetrieb 1,47 Mio. Euro (63 %)

0,82 Mio. Euro (35 %)

Reisezeit

Entfallene Fahrten 0,05 Mio. Euro (2 %)
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2 Welche Fahrten beriicksichtigt werden

Die zentrale Kostenzahl entsteht in fiinf nachvollziehbaren Schritten.
Abbildung 4: Fiinf Schritte fithren zur Kostenschétzung.

Der veroffentlichte B19-Verkehrswert bestimmt die Zahl der Fahrten; offentliche Daten verteilen sie

auf plausible Start- und Zielpunkte. Kosten entstehen erst aus dem Umweg zwischen denselben End-

punkten, dem angenommenen Verhalten und den Kostensétzen.

1 Verkehrsmenge 2 Fahrzeugklassen 3 Start und Ziel 4 Verhalten 5 Sechs Monate
7.884 Kiz pro Tag 523 Maut-Lkw +2,6 Min. 7.539 umgeleitet 2.3 Mio. Euro
. 7.361 ubrige Kfz +3,3 km 345 entfallen ? .
-»> -»> -»> -»>

. P 1,47 Mio. Euro Betrieb

angesetzte Briickenpassagen L werden nur L e Passagen pro Tag 0,82 Mio. Euro Zeit

BRI 0,05 Mio. Euro entfallene Fahrten

x Maut beobachtet; offentliche Nachfragebider offengelegte quellenbelegte Satze;

vl £ E A e Rest rechnerisch und Netz Szenaroannahme ohne Doppelzahiung

Die Verkehrszahl allein zeigt noch nicht, wo die Fahrzeuge starten und wohin sie fahren.
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drei Nachfragebilder fiillen diese Liicke auf unterschiedliche Weise: Das erste folgt den Berufs-
pendlerverflechtungen, das zweite verbindet Wohnorte mit értlichen Zielen, und das dritte bildet
Fahrten zu den A6-Anschlussstellen Schwébisch Hall und Kupferzell ab. Da sich diese Fahrten
iiberschneiden konnen, werden die drei Bilder nicht addiert, sondern verteilen dieselbe Briicken-
menge jeweils anders. Die dhnlich hohen gewichteten Zusatzzeiten zeigen, dass die Kosten nicht

allein von einer einzigen rdumlichen Verteilungsregel abhéngen.

Die Zahlung fiir das Mobilitatskonzept 2035 zeigt zusétzlich, wie sich der Verkehr an der Ortsmit-
te aufteilt. Von den Fahrten von und nach Schwéibisch Hall entfielen in den beiden veréffentlichten
Spitzenstunden zusammen 74,5 Prozent auf den Ast Richtung Steigenhaus und 25,5 Prozent auf
die L1045 ins Kochertal. Das sind beobachtete Strafenéste, keine Fahrtzwecke oder vollstandigen

Start-Ziel-Beziehungen.

Abbildung 5: Rund drei Viertel fahren iliber den Ast Steigenhaus.

Aufteilung der Fahrten von und nach Schwébisch Hall am Abzweig B19 / Weinbrennerstrafe am
5. Mai 2022. Die Balken zeigen die beiden verdffentlichten Spitzenstunden getrennt nach Richtung.
Der Ast Steigenhaus fiihrt iiber die B19, der andere iiber die L1045 ins Kochertal. Die Anteile gelten
fiir die dargestellten Stunden, nicht automatisch fiir den ganzen Tag. Quelle: R+T Verkehrsplanung,
Gemeinsam mobiler — Mobilitatskonzept 2035 (2024), S. 204-205; eigene Auswertung.

BB steigenhaus B19) | Kochertal (L1045)

07-08 Uhr - nach Hall 69,3% 30,7%
07-08 Uhr - aus Hall 79,5% 20,5%
17-18 Uhr - nach Hall 78,2% 21,8%
17—-18 Uhr - aus Hall 71,2% 28,8%
0% 50% 100%

Anteil der gezahlten Fahrten

Im zentralen Szenario entfallen annahmegemafs 5 % der sonstigen Kfz-Fahrten, fiir die der Um-
weg zusatzliche Zeit- und Betriebskosten verursacht. Fahrten ohne positive Mehrkosten bleiben
erhalten; alle iibrigen sonstigen Kfz-Fahrten und alle erfassten mautpflichtigen Lkw werden zwi-
schen denselben Endpunkten umgeleitet. Das entspricht insgesamt rund 7.539 umgeleiteten und

345 entfallenen Briickenpassagen pro Tag. Zeitliche Verlagerung ist mit den verfiigharen Daten



nicht separat identifiziert und wird deshalb nicht als zusétzliche Menge erfunden.

Abbildung 6: Die Zusatzzeit hingt von Start und Ziel ab.

Die Punkte zeigen den Median: Bei der Hélfte der modellierten Fahrten ist die Zusatzzeit geringer, bei
der anderen Hélfte hoher. Die grauen Linien umfassen die mittleren 80 Prozent der Fahrten. Die drei

Nachfragebilder verteilen dieselbe Briickenmenge unterschiedlich und werden nicht addiert.

Median 1,4 Min.
Berufsverkehr . 90 % < 4,6 Min.
Median 2,3 Min.
Fahrten zu lokalen Zielen . 90 % < 5,9 Min.
Median 3,4 Min.
Fahrten zu den A6-Korridoren . 90 % < 5,9 Min.
0 1 2 3 4 5 6 7

Zusatzliche freie Fahrzeit zwischen denselben Start- und Zielpunkten

3 Welchen Nutzen eine Behelfsbriicke haben konnte

Eine Behelfsbriicke hitte einen wirtschaftlichen Nutzen, soweit sie die zusitzlichen Wege, Fahr-

zeiten und Fahrtverzichte verringert. Dieser Nutzen entspricht den direkten Mobilitatskosten,

die gegeniiber der Vollsperrung vermieden werden. Die folgenden Szenarien nehmen an, dass

die Querung vom ersten Sperrungstag bis zur Wiederdffnung nutzbar ist. Vermeidet sie iiber

die gesamten sechs Monate die Hilfte dieser Kosten, betrdgt ihr Nutzen im zentralen Szenario

1,16 Mio. Euro. Abbildung 7 zeigt, wie dieser Betrag mit dem angenommenen Entlastungsanteil

variiert. Die Anteile sind hypothetisch: Sie sagen weder aus, wie viele Fahrzeuge eine konkrete

Briicke aufnehmen kénnte, noch ob und wo sie gebaut werden kann.



Abbildung 7: Nutzen bei unterschiedlicher Entlastung

Die roten Punkte zeigen die zentrale Schéitzung; die grauen Bereiche reichen von der niedrigen bis zur
hohen Schétzung. In jedem Szenario ist die Ersatzquerung iiber die gesamten sechs Monate nutzbar;
variiert wird nur der Anteil der vermiedenen direkten Mobilitatskosten. Die Betrage zeigen den Nutzen
vor Abzug der eigenen Mafinahmenkosten und damit zugleich den wirtschaftlich gedeckten Gesamt-

aufwand.
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Vermiedener Anteil der direkten Mobilititskosten

Dem Nutzen stehen sédmtliche Kosten der Behelfsbriicke gegeniiber, einschliefslich Planung, Zu-
fahrten, Aufbau, Betrieb und Riickbau. Ihr Abzug ergibt den verbleibenden wirtschaftlichen
Vorteil. Sind beide Betrége gleich hoch, ist der wirtschaftliche Grenzbetrag erreicht, der soge-
nannte Break-even. Fiir mehrere Maftnahmen zusammen zéhlt nur die gemeinsam vermiedene
Belastung; dieselbe eingesparte Fahrtzeit darf nicht mehrfach angesetzt werden. Die Einzelwerte

verschiedener Mafinahmen sind deshalb keine addierbaren Budgets.

Der Nutzen kommt vor allem Haushalten, Speditionen und anderen Unternehmen zugute. Er ist
keine gleich hohe Einsparung in einem o6ffentlichen Haushalt und begriindet fiir sich genommen
keine Zahlung durch den Landkreis. Zusétzliche Vorteile fiir Linien- und Schiilerverkehr oder Ret-
tungsdienst werden ohne ausreichende Daten nicht beziffert. Wer eine Mafnahme finanziert und

wem sie zugutekommt, bleibt daher getrennt von ihrem gesellschaftlichen Nutzen zu betrachten.

Fiir 2027 ist vorgesehen, ausschliefslich die B19-Briicke iiber den Kocher zu sperren. Die B 19
bis Gelbingen bleibt befahrbar. Rettungskrifte sollen nach derzeitigen Planen den ortlichen Ge-

meindeweg und die bestatigte Haagen-Briicke nutzen konnen.

4 Sperrung und Rettungsweg 2027

Abbildung 8 zeigt das verwendete Briickenszenario. Gesperrt wird ausschlieklich die Kocher-

briicke der B 19. Die Strafe in Richtung Gelbingen bleibt offen. Die roten und blauen Linien



zeigen technische Fahrmoglichkeiten fiir Personenkraftwagen (Pkw) und keinen amtlichen Um-

leitungsplan.

Abbildung 8: Karte des verwendeten Szenarios

Rot und Blau zeigen technisch berechnete Pkw-Wege und keinen amtlichen Umleitungsplan. Griin
zeigt den vorgesehenen Rettungsweg iiber die L1045, den ortlichen Gemeindeweg und die bestétigte

Haagen-Briicke.
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N Bestitigter ridor: Gemeindeweg und Haagen-Briicke

Die Haagen-Briicke ist als vorhandene Querung bestétigt. Die vorgesehene Nutzung des Gemein-
dewegs und der Briicke durch Rettungskrafte wurde vom Biirgermeister unmittelbar bestétigt.
Vor einer quantitativen Bewertung miissen die betriebliche Ausgestaltung, zuldssige Fahrzeug-

klassen und tatséchliche Verfiigbarkeit schriftlich festgelegt und praktisch gepriift werden.

Anfahrten zum Diak und zu anderen Kliniken

Fiir jedes bewohnte 500-m-Raster wird der freie Pkw-Kiirzestweg zum Diak bei offener und ge-
sperrter Briicke zwischen denselben Endpunkten verglichen. Als betroffen gilt ein Raster nur
dann, wenn sein offener technischer Kiirzestweg die B19-Briicke benutzt und nach ihrer Entfer-
nung langer wird. In diesen Wohnrastern steigt die Fahrzeit bevolkerungsgewichtet im Mittel
um 7,4 Minuten; der Median betragt 9,3 Minuten und das 90. Perzentil 11,0 Minuten. In diesen
Rastern leben zusammen 70.212 Einwohner. Das sind weder Patienten noch zusétzliche Fahrten:
Die Bevolkerung gewichtet nur die Lage moglicher Ausgangspunkte. Auch Raster innerhalb der
Gemeinde Schwibisch Hall werden einzeln nach ihrem Netzweg und nicht pauschal nach dem

Gemeindenamen eingestuft.



Abbildung 9: Fahrzeiten der betroffenen Bevilkerung nach Wohnorten

Rot markiert sind Raster, deren offener technischer Kiirzestweg zum Diak die B19-Briicke benutzt
und nach ihrer Sperrung langer wird. Nur Wohnraster mit einem offenen Kiirzestweg iiber die Briicke
werden als betroffen gezdhlt. Kocher, B19, weitere Hauptstrafen und Ortsnamen machen diese Auswahl

nachvollziehbar; Gemeindegrenzen entscheiden nicht {iber die Einstufung.
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Fiir 26.803 Einwohner dieser Wohngebiete wird durch die Sperrung erstmals eine der beiden Kli-
niken in Ohringen oder Crailsheim schneller erreichbar als das Diak. Fast der gesamte Wechsel
entfillt auf Ohringen; betroffen sind insbesondere Wohngebiete in Kiinzelsau, Kupferzell und
Waldenburg. Der neue Zeitvorteil betragt fiir diese Einwohner im gewichteten Mittel 7,2 Mi-
nuten. Fiir 25.228 Einwohner liegt er {iber einer Minute. Bei Crailsheim bleibt der errechnete
Vorteil unter einer Minute und ist deshalb gegeniiber kleinen Anderungen der Fahrzeitannahmen

empfindlich.



Abbildung 10: Wo eine andere Klinik erstmals schneller wird

Rote Punkte markieren betroffene Wohnraster, aus denen Ohringen oder Crailsheim erst durch die
Sperrung schneller erreichbar wird als das Diak. Offene Kreise zeigen einen bereits vorher bestehenden
Vorteil einer anderen Klinik; Kreuze zeigen betroffene Raster, aus denen das Diak weiterhin nicht
langsamer erreichbar ist. Hellgraue Punkte haben keine lingere Diak-Anfahrt. Jeder Punkt steht fiir
ein Wohnraster, nicht fiir einen Patienten. Alle drei Kliniken werden im gleichen erweiterten Pkw-Netz

bei offener und gesperrter Briicke verglichen.
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Tabelle 1: Zeitvorteile anderer Kliniken

Die Zahlen sind Einwohner in Wohnrastern mit langerer Diak-Anfahrt, keine Patienten oder Klinik-
fahrten. Verglichen wird jeweils mit dem Diak. In der letzten Zeile wird jeder Einwohner nur einmal
gezihlt; erstmals® bedeutet dort, dass vorher keine der beiden anderen Kliniken schneller war. Grund-

lage: Zensus 2022 und freie Pkw-Fahrzeiten im OSM-Netzstand vom 3. September 2026.

Krankenhaus Vorher schneller Erstmals schneller Danach schneller
Crailsheim 0 66 66
Ohringen 22.377 26.737 49.114
Mindestens eines 22.377 26.803 49.180

Die Rechnung zeigt eine verénderte Erreichbarkeit, keine prognostizierte Patientenabwanderung.
Ob Menschen deshalb eine andere Klinik aufsuchen, hingt auch von Behandlungsmoglichkeiten,

verfligbaren Pliatzen und personlichen Entscheidungen ab. Fall- und Erlésverluste lassen sich
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daraus allein nicht beziffern. Rettungsfahrten iiber den besonderen Korridor in Haagen sind

nicht Teil dieses Pkw-Vergleichs und miissen gesondert betrachtet werden.

5 Was vergangene Sperrungen bereits zeigen

Die Sperrung 2025 erhohte den Verkehr auf der Westumgehung (K2576) im ausgewerteten Fenster
je nach Richtung um 41,1 Prozent beziehungsweise 67,5 Prozent. Wéahrend der Sperrung Richtung
Steigenhaus 2026 ging der mautpflichtige Lkw-Indikator auf dem betroffenen Korridor gegeniiber
den vier Vorwochen um 92,5 Prozent zuriick und kehrte nach der Offnung ungefihr auf sein
Ausgangsniveau zuriick. Die beobachteten Reaktionen bestétigen, dass eine Sperrung Verkehr
deutlich verlagert. Sie identifizieren allein aber weder die vollstdndigen Umleitungswege noch die

Zahl zeitlich verschobener oder entfallener Fahrten.

Abbildung 11: Auf der Westumgehung stieg der gemessene Verkehr wihrend der
Sperrung 2025 deutlich.

Die Punkte vergleichen August mit Juli und beriicksichtigen das iibliche Sommermuster anhand des

Jahres 2023. Die Balken zeigen die Spannweite von fiinf Datenpriifungen und keine Konfidenzintervalle.

Kfz Richtung
Schwabisch Hall o +41 %

Kfz Richtung
Kiinzelsau ® +67%

Schwerverkehr Richtung
Schwibisch Hall [ ] +31 %

Schwerverkehr Richtung
Kiinzelsau ® +68 %

0% 20 % 40% 60 % 80 %
Zusétzlicher Verkehr gegenliber dem Vergleichsmuster

Die weiteren Ereignisvergleiche, Zahlstellenkarten und Plausibilitatspriifungen stehen im An-

hang.

6 Mogliche Themen fiir die weitere Diskussion

Fiir die weitere Diskussion bieten sich folgende Punkte an:

e Welche Entlastung kénnen eine Behelfsbriicke, eine zeitweise Freigabe oder eine andere

11



Querung tatsdchlich leisten, und was kosten Aufbau, Betrieb und Riickbau?

Wie kann der Rettungsweg iiber die Haagen-Briicke mit den vorgesehenen Fahrzeugen

praktisch erprobt und verlasslich freigehalten werden?

Welche Fiihrung brauchen Pkw und Lkw zu den beiden A6-Anschlussstellen Schwébisch

Hall und Kupferzell, damit sich der Verkehr nicht unnétig in einzelnen Orten biindelt?

Wie lassen sich Busse, Schiilerverkehr, Fahrgemeinschaften oder zeitlich begrenzte Shuttle-

Angebote sinnvoll einsetzen?

Wie konnen Felder, Hofzufahrten und Wirtschaftswege vor unerlaubtem Ausweichverkehr,

Behinderungen und moglichen Schiaden geschiitzt werden?

Wie kann verhindert werden, dass zusitzlicher Ausweichverkehr die nach ortlicher Erfah-
rung bereits angespannte Zufahrt zum Haager Sportgelénde bei Kinder- und Jugendspielen

weiter belastet?

Welche einfachen Riickmeldungen ortlicher Betriebe zu Umsatz, Absatz und Lieferproble-

men wiren freiwillig moglich, ohne eine aufwendige Datenerhebung aufzubauen?

Welche zusétzlichen Wege entstehen fiir Patienten, Beschéftigte und Besucher des Diak,

auch wenn Rettungsfahrzeuge den besonderen Korridor nutzen kénnen?

Welche Voruntersuchungen kénnen das Risiko einer ldngeren Bauzeit senken, und wie teuer

diirfen sie im Vergleich zum vermiedenen Schaden sein?
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A Datengrundlage, Methode und Validitatspriifungen

A.1 Westumgehung wihrend der Sperrung 2025

Abbildung 12: Nur die Westumgehung enthilt Messungen aus dem Sperrungszeitraum

2025.

Die Nummern markieren fiinf temporire Messstellen: Steigenhaus (B19), Autobahnzubringer (B14),
Westumgehung (K2576), Brachbach (K2563) und Wittighausen (K2575). Nur die blau markierte
Westumgehung (K2576; 68241419) wurde wihrend der B19-Sperrung 2025 gemessen.

N

Ubrigshausen
L]

Untermiinkheim

Gelbingen

An der Westumgehung (K2576; Standort-ID 68241419) liegt ein temporarer Messquerschnitt der

Strakenverkehrszahlung (SVZ). Die Strafe ist eine naheliegende lokale Ausweichverbindung. Der

Vergleich der Messfenster 2025 mit 2023 ergibt fiir die B19-Sperrung im August 2025:

e Kfz insgesamt: plus 41,1 Prozent in Richtung Schwébisch Hall und plus 67,5 Prozent in

Richtung Kiinzelsau;

e Schwerverkehr: plus 31,0 Prozent in Richtung Schwébisch Hall und plus 68,3 Prozent in

Richtung Kiinzelsau.
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Die Hauptauswertung verwendet vollstdndige, richtungsbezogen nutzbare Tage. Alternative Da-
tenregeln liefern dieselbe Grundaussage; ihre Spannweiten stehen im technischen Anhang. Weil
nur eine lokale Zahlstelle mit unregelméfigen Messfenstern vorliegt, ist dies ein deskriptiver Ver-

gleich und kein identifizierter kausaler Effekt.

A.2 Mautpflichtiger Lastkraftwagenverkehr wiahrend der Sperrung 2026

Abbildung 13: Der mautpflichtige Lkw-Verkehr brach wihrend der Sperrung 2026 um

rund 93 Prozent ein.

Die Punkte zeigen Tageswerte, die blaue Linie einen gleitenden Sieben-Tage-Mittelwert und die orange
Fléche den Sperrungszeitraum. Der Vergleich beschreibt den betroffenen B19-Korridor; er misst weder

den gesamten Lkw-Verkehr noch vollstandig entfallene Fahrten.

Befahrungen pro Tag

0 - >
01.03. 01.04. 01.05. 01.06. 01.07. 01.08.

Das Lkw-Verkehrsportal des Bundesamts fiir Logistik und Mobilitdt (BALM) und von Toll Col-
lect stellt tégliche, auf Zehner gerundete Befahrungszahlen fiir mautpflichtige Lastkraftwagen
(Lkw) bereit. Die vier Abschnitte bei Steigenhaus bilden zwei aufeinanderfolgende Abschnitte je
Richtung. Die Auswertung mittelt deshalb zun&chst innerhalb jeder Richtung und summiert erst
danach beide Richtungen, damit derselbe durchfahrende Lkw nicht mechanisch doppelt gezéhlt

wird.

In den vier Wochen vor der Vollsperrung wurden durchschnittlich 512 Befahrungen pro Tag
erfasst. Vom 26. Mai bis 22. Juni 2026 waren es 38; der Riickgang betrug 92,5 Prozent. In den
vier Wochen nach der Wiederdffnung lag der Wert bei 540 Befahrungen pro Tag und damit
wieder nahe am Ausgangsniveau. Vergleiche mit acht und sechzehn Vorwochen ergeben nahezu

denselben Einbruch.
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Der zeitliche Zusammenhang ist deutlich, aber der hier gezeigte lokale Korridorvergleich enthélt
keinen unbehandelten Mautabschnitt als Kontrollgruppe. Der regionale Datenauszug ergénzt A6,
B14 und B19; bevor daraus ein kausaler Vergleich entsteht, miissen die Vergleichsabschnitte noch
Pre-Trend- und Spillover-Priifungen bestehen. Der dargestellte Befund bleibt daher zunéchst
ein deskriptiver Ereignisvergleich. Er misst weder den gesamten Lkw-Verkehr noch die Zahl
entfallener Fahrten, weil nicht mautpflichtige Fahrzeuge fehlen und umgeleitete Lkw aus dem

beobachteten Korridor verschwinden konnen, ohne dass ihre Fahrt ausfallt.

B Wie eine belastbare Kostenabschiatzung entsteht

Die Kosten werden nicht aus einer einheitlichen Umwegstrecke fiir alle Fahrzeuge abgeleitet.
Die richtige Grundgesamtheit besteht aus realen oder ausdriicklich modellierten Herkunft-Ziel-
Fahrten, die die B19-Kocherbriicke bei geoffnetem Netz tatséchlich nutzen. Die Kosten fortge-
setzter Fahrten ergeben sich iiber die Herkunft-Ziel-Paare od, Fahrzeugklassen ¢ und Verhaltens-

zustande v aus:

C = Z Godcv [Adodcvk};ljn + Atodcvkgveit .

odcv

Dabei bezeichnet quq., die Zahl der Fahrten, Ad,q., die zusétzliche Strecke zwischen denselben
Endpunkten und At,g4., die zusdtzliche Reisezeit zwischen denselben Endpunkten. Die Kostensét-
ze k5™ und k%' werden nach Fahrzeugklasse, Fahrtzweck und Preisbasis getrennt gefiihrt. Fahr-
ten, deren Baseline-Route die Briicke nicht nutzt, erhalten definitionsgemaf Adyge, = Atoder = 0.
Eine zeitlich langsamere Umleitung kann kiirzer sein; solche eingesparten Kilometer werden von
den Mehrkosten abgezogen. Bei angenommenen entfallenen Fahrten wird stattdessen die Halfte
ihrer positiven Mehrkosten als verlorener Nutzen angesetzt. Fahrten ohne positive Mehrkosten

bleiben erhalten; zusétzliche neu entstehende Fahrten werden nicht unterstellt.

Die heutige Zuordnung ist keine auf spéter vertagte Kalibrierung. Innerhalb jedes Nachfragebilds
erhélt jedes betroffene Start-Ziel-Paar seinen Anteil so, dass die verdffentlichungsnah angesetzte
Briickenmenge exakt erreicht und das relative Ausgangsgewicht moglichst wenig verdndert wird.
Damit ist die Gesamtmenge gebunden; die genaue Verteilung der Fahrten bleibt modellabhéngig
und wird iiber alternative Nachfragebilder sichtbar gemacht. Die bisher erhaltenen temporéren
Landeszdhlungen enthalten keinen vollsténdigen gemeinsamen Analysetag. Das Mobilitdtskon-
zept ergénzt lokale Abbiege- und Wochenzdhlungen; deren verdffentlichte Zusammenfassungen

reichen jedoch nicht fiir eine ganztigige gemeinsame Herkunft-Ziel-Schatzung.
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Die Routennutzungspriifung muss vor der Monetarisierung erfolgen. Eine Herkunft nérdlich von
Untermiinkheim reicht nicht aus, um Betroffenheit zu unterstellen, denn das Ziel bestimmt mit,
ob die kiirzeste Route durch Untermiinkheim und iiber die Briicke fiihrt. Enslingen — Kiinzel-
sau ist ein anschaulicher Null-Expositionsfall, sofern die Baseline-Route dieses Paars die Briicke
meidet. Umgekehrt konnen Fahrten aus derselben Herkunft zu einem anderen Ziel in Schwébisch

Hall betroffen sein und je nach Zielpunkt unterschiedliche Zusatzzeiten aufweisen.

Die derzeit vorhandenen Verkehrszahlungen liefern Querschnittsmengen, aber keine vollstandigen
Herkunft-Ziel-Gewichte. Neu verfiighbar sind das amtliche Bevilkerungsraster des Zensus 2022,
kommunale Beschéftigtenzahlen der BA und verdffentlichte Pendlerbeziehungen zwischen Ge-
meinden zum 30. Juni 2025. Damit liegen eine rdumliche Wohnbevolkerungsoberfliche und ein
beobachteter Prior fiir den Berufsverkehr vor. Die BA-Beziehungen sind auf Zehner gerundet und
erfassen sozialversicherungspflichtig Beschéftigte — nicht tégliche Fahrzeugfahrten, Selbsténdige
oder andere Fahrtzwecke. Gemeindemittelpunkte oder Briickenkopfe sind keine Ersatzbeobach-
tungen fiir reale Fahrtendpunkte. Auch ein nahe gelegener durchschnittlicher téglicher Verkehr

darf nicht vollstéindig mit dem Umweg zwischen den beiden Briickenseiten multipliziert werden.

Tabelle 2: Was die niedrige, zentrale und hohe Kostenspanne antreibt

Die Tabelle zeigt, welche Annahmen gemeinsam von niedrig nach hoch wechseln. Die drei Spalten sind

feste Szenarien und keine statistischen Intervalle.

Annahme Niedrig Zentral Hoch
Briickenpassagen je Tag 7.096 7.884 8.672
Nachfragebild Berufspendler Drei Bilder A6-Verkehr
gleich

gewichtet
Mittlere Zusatzzeit je sonstigem Kfz 2,2 2,6 3,2
(Minuten)
Mittlere Zusatzstrecke je sonstigem Kfz 3,1 3,3 3,8
(Kilometer)
Anteil entfallener sonstiger Kfz-Fahrten 13 5 0
(Prozent)
Zeitwert je Person und Stunde (Euro) 5,85 8,78 10,07
Fahrzeugbetrieb je Kilometer (Euro) 0,26 0,26 0,42
Direkte Mobilitatskosten bei sechs 1,6 2,3 4.9

Monaten (Mio. Euro)

Die drei Spalten kombinieren mehrere Annahmen in gleicher Richtung. Sie sind feste Szenarien und keine
statistischen Intervalle. Der Besetzungsgrad von rund 1,3 Personen je Pkw wird in allen drei Spalten aus
kleinrdumigen Ergebnissen der Studie Mobilitédt in Deutschland 2023 fiir beide Landkreise abgeleitet.
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Tabelle 3: Verhaltensannahmen fiir sechs Monate in tiglichen Briickenpassagen

Die gleiche tégliche Briickenmenge wird in umgeleitete und entfallene Fahrten aufgeteilt. Zeitliche

Verschiebungen werden mangels Daten nicht als zusétzliche Menge angesetzt.

Szenario Ausgangsmenge Umgeleitet Entfallen Zeitlich verlagert

Niedrig 7.096 6.204 891 nicht separat iden-
tifiziert

Zentral 7.884 7.539 345 nicht separat iden-
tifiziert

Hoch 8.672 8.672 0 nicht separat iden-
tifiziert

Umgeleitet bedeutet hier: fortgesetzte Briickenfahrt zwischen denselben Endpunkten auf einer anderen
Route. Fahrtverzicht ist eine deterministische Szenarioannahme nur fiir sonstige Kfz und keine historische
Schétzung. Zeitliche Verlagerung kann in der fortgesetzten durchschnittlichen Tagesnachfrage enthalten
sein, wird aber mangels Beobachtung nicht als eigene zusétzliche Menge ausgewiesen.

B.1 Zusitzliche Zahlungen aus dem Mobilitatskonzept

Tabelle 4: Gemessene Aufteilung an der Ortsmitte

Kfz je Spitzenstunde am Abzweig B19 / L1045 Weinbrennerstrafte am 5. Mai 2022. Die Richtungen
bezeichnen den Strafienast nach beziehungsweise aus Schwébisch Hall, nicht die tatséchlichen Fahrtend-
punkte. Ein siidlicher Wender am Nachmittag ist nicht in den beiden Astsummen enthalten. Quelle:

R+T Verkehrsplanung, Gemeinsam mobiler — Mobilitidtskonzept 2035 (2024), S. 204-205.

Stunde Fahrtrichtung B19 Nord L1045 B19-Anteil
07-08 Uhr Nach Schwabisch Hall 443 196 69,3%
07-08 Uhr Aus Schwibisch Hall 464 120 79,5%
17-18 Uhr Nach Schwabisch Hall 482 134 78,2%
17-18 Uhr Aus Schwibisch Hall 416 168 71,2%

Alle iibertragenen Abbiegezahlen stimmen fiir Kfz und Lkw mit den verdffentlichten Ein- und
Ausfahrtsummen iiberein. Lkw sind bereits in den Kfz enthalten. Die Anteile werden nicht un-
gepriift auf den gesamten Tag oder auf die drei Nachfragebilder iibertragen. Die im Konzept
verdffentlichten Durchgangsanteile beziehen sich auf den Aufsenrand der fiinf Gemeinden; sie
sind keine Anteile des Briickenverkehrs. Ein Verkehrsmodell ist im Konzept beschrieben, seine

vollstdndigen Herkunft-Ziel-Matrizen sind im 6ffentlichen Bericht jedoch nicht enthalten.
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Tabelle 5: Was die Gelbinger Wochenmenge an den Kosten &ndert

Sechsmonatskosten in Mio. Euro des Jahres 2026. Die Vergleichsrechnung ersetzt nur das Ausgangs-
niveau der Verkehrsmenge durch das Mittel der sieben verdffentlichten W1-Tageswerte; die bisherigen
Mengenfaktoren fiir niedrig und hoch bleiben erhalten. Lkw-Menge, rdumliche Verteilung, Verhalten
und Kostensétze bleiben unverindert. Quelle: R+T Verkehrsplanung, Gemeinsam mobiler — Mobili-

tatskonzept 2035 (2024), S. 251; eigene Berechnung.

Szenario Referenz Wochenmenge Anderung
Niedrig 1,57 1,64 +4,2%
Zentral 2,33 2,43 +4,2%
Hoch 4,90 5,09 +3,9%

Der Bericht nennt fiir die Wochenbilder die Kalenderwochen 17 bis 19 des Jahres 2022, aber
keine genauen Daten der einzelnen Wochentagswerte. Der Durchschnitt aller sieben Gelbinger
Werte betragt 8.285 Fahrzeuge pro Tag, der Durchschnitt von Montag bis Freitag 9.164. Nur
der Siebentageswert wird fiir die Vergleichsrechnung verwendet. Er liegt 5,1 Prozent iiber dem
verwendeten Jahreswert, stammt aber aus einem anderen Zeitraum und nicht unmittelbar von
der Briicke. Die Hauptrechnung behélt deshalb den Jahreswert als Referenz; der Vergleich zeigt,
wie stark eine alternative Mengenannahme die Kosten verdndert. Die Wochenwerte der Westum-
gehung bei Gailenkirchen werden als zusétzliche Zahldaten gefiihrt, nicht zum Briickenverkehr

addiert.
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B.2 Angesetzter taglicher Briickenverkehr

Abbildung 14: Das zentrale Szenario setzt rund 7.900 Briickenpassagen pro Tag an.

Die veroffentlichte Verkehrsmenge liefert den Ausgangswert; niedrig und hoch liegen jeweils zehn Pro-
zent darunter oder dariiber. Die 523 direkt beobachteten mautpflichtigen Lkw sind bereits enthalten

und werden nicht noch einmal addiert.

7.884 Fahrzeugpassagen pro Tag

O O O

geprifte Bandbreite: 7.096 bis 8.672

davon zentral 523 direkt beobachtete mautpflichtige Lkw-Passagen

7.096 8.672
Fahrzeugpassagen pro durchschnittichem Tag

B.3 Wo betroffene Berufspendler wohnen kénnten

Abbildung 15: Die Karte zeigt m6gliche Wohnorte briickenabhingiger Berufspendler.

Die Punkte verteilen vertffentlichte Pendlerzahlen auf kleinrdumige Wohnzonen und trennen die

Fahrtrichtungen. Sie zeigen keine beobachteten Personen oder taglichen Autofahrten.

Rund 960 von 22.720 zugeordneten Beschéftigtenbestanden (4.2 %) im technischen Kirzestweg-Benchmark

Richtung Kiinzelsau Richtung Schwabisch Hall
Kiinzelsau Kiinzelsau
&
@
Kupferzell Kupferzell @ &
Braunsbach Braunsbach
Untermankheim Untermankheim P

&

Schwabisch Hall

Schwabisch Hall

Zugeordnetes |

Beschaftigtengewicht 1 10 25 50
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Fiir den Berufsverkehr liegen 195 verdffentlichte Gemeinde-zu-Gemeinde-Beziehungen der Bun-
desagentur fiir Arbeit mit insgesamt 22.720 sozialversicherungspflichtig Beschéftigten im raumli-
chen Suchrahmen vor. Die Gemeindesummen werden auf kleinrdumige Wohnzonen und mehrere
mogliche Arbeitsortpunkte verteilt; anschliefend wird zwischen denselben Endpunkten gepriift,
ob der technische freie Pkw-Kiirzestweg die B19-Kocherbriicke nutzt. Das amtliche Informati-
onssystem ATKIS enthélt topographische und kartographische Geodaten, darunter Fldchen fiir
Gewerbe, gemischte Nutzung und 6ffentliche Einrichtungen. Innerhalb dieser Fliachen setzt das
Modell 66 mogliche Arbeitsortpunkte. Diese ATKIS-Aktivitdtsknoten werden nach Fliche ge-
wichtet; sie sind keine beobachteten Betriebe oder Arbeitsplédtze. Die bevorzugte Variante biin-
delt zugleich 5.448 bewohnte Zensus-100-m-Zellen zu 500-m-Wohnzonen. Danach werden rund
963 Beschéftigtenbestinde oder 4,2% als potenziell briickenabhingig eingeordnet. Uber neun
plausible rdumliche Varianten reicht das Ergebnis von rund 849 bis 1.372 Beschéftigtenbestén-
den. Die Spannweite zeigt, wie stark die Zuordnung vom angenommenen Wohn- und Arbeitsort

innerhalb einer Gemeinde abhéngt; sie ist kein Konfidenzintervall.

Die Karte zeigt nicht die Zahl betroffener Biirger und keine beobachteten téglichen Fahrten. Sie
zeigt, wo ein raumlich verteilter Teil des verdffentlichten Beschéftigtenbestands wohnt, dessen
technische Baseline-Route in der bevorzugten Variante die Briicke einschliefit. Arbeitstage, Ho-
meoffice, Verkehrsmittelwahl, Pkw-Besetzung, Selbstdndige, Hin- und Riickwege sowie andere
Fahrtzwecke sind noch nicht eingerechnet. Deshalb darf der Wert von 963 nicht unmittelbar mit

einer Umwegzeit und einem Euro-Kostensatz multipliziert werden.

Auch Fahrten zur und von der A6 konnen an einem 6rtlichen Wohnort beginnen oder enden. Das
A6-Nachfragebild verbindet deshalb Wohnzonen mit den beiden Zufahrtskorridoren und gewich-
tet sie nach Einwohnerzahl und veréffentlichten Korridorzdhlwerten. Es bildet keine gemessene
Verteilung des iiberregionalen Durchgangsverkehrs ab. Mindestens zwei A6-Zufahrten sind er-
forderlich: die Anschlussstelle Schwébisch Hall iiber den B14-Zubringer und die Anschlussstelle
Kupferzell iiber die B19. Welche Zufahrt giinstiger ist, hingt vom vollstdndigen Herkunft-Ziel-
Paar ab; fiir Fahrten Richtung Heilbronn kann die Anschlussstelle Kupferzell trotz grofserer

Entfernung zu Schwébisch Hall die sinnvollere Route sein.

Die verfiigbaren Zéhlwerte zeigen die Grofenordnung des Verkehrs in diesen Korridoren, nicht
dessen Anteil am Briickenverkehr. Am Autobahnzubringer Schwébisch Hall (B14; 68241109) be-
tragt der verdffentlichte durchschnittliche tégliche Verkehr (DTV) 2024 5.968 Kfz/Tag; aus 38
vollstédndigen inneren Tagen der erhaltenen Messkampagnen 2022 ergeben sich im Mittel rund
5.974 Kfz/Tag. Auf dem B19-Ast in Richtung Anschlussstelle Kupferzell (68241108) liegt der ver-
offentlichte DTV 2024 bei 13.990 Kfz/Tag, und nordlich der Anschlussstelle Kupferzell weist der
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Querschnitt 67241100 17.562 Kfz/Tag aus. Die drei Werte sind keine beobachteten Autobahn-
Abbiegestrome: Sie umfassen lokale und durchgehende Fahrten, beruhen auf unterschiedlichen
Erhebungsjahren und wurden fiir 2024 fortgeschrieben. Sie werden deshalb als getrennte Plausi-
bilitdtsgrenzen verwendet und nicht voneinander subtrahiert. Fiir den mautpflichtigen Giiterver-
kehr stiitzen gerichtete Tagesdaten von BALM und Toll Collect auf B19, B14 und A6 die Korri-
dorbilanz zusétzlich. Aufeinanderfolgende Mautabschnitte desselben Fahrwegs werden dabei zu
Richtungsketten verdichtet und nicht als unabhéngige Fahrzeuge addiert. Monatliche kommunale
Start-Ziel-Relationen fiir Schwébisch Hall, Kupferzell und Untermiinkheim liegen ergénzend vor,
werden aber nicht als Gewichte der Kostenrechnung verwendet. Sie zeigen weder die Nutzung

des konkreten Briickenabschnitts noch unmittelbar den vierwtchigen Sperrungseffekt.

Pkw- und Schwerverkehr erhalten unterschiedliche Nachfrageprioren. Beim Pkw-Verkehr liegt der
Ausgangsschwerpunkt auf Bevolkerung, Pendlerbeziehungen und lokalen Zielen; beim Schwer-
verkehr auf A6-Zufahrten, Gewerbe- und Logistikstandorten sowie Mautabschnittsdaten. Beide
Fahrzeuggruppen diirfen im Modell dennoch lokale und externe Fahrten enthalten. Die Anteile
lokaler und externer Fahrten sind nicht empirisch bestimmt; die Kostenrechnung variiert des-
halb plausible Nachfrageverteilungen als Szenarien. Der Schwerverkehr der SVZ und die maut-
pflichtigen Fahrzeuge iiber 3,5 Tonnen sind zudem nicht deckungsgleich und werden nicht ohne

gesonderte Uberleitung voneinander abgezogen.

B.4 'Was sich fiir mautpflichtige Lkw bereits beziffern lisst

Die gerichteten Mautabschnitte 34490 und 34491 reichen von Schwébisch Hall, Steinhaus, nach
Untermiinkheim, Steinach, und zuriick; ihre Linien liegen unmittelbar auf dem modellierten
Briickenabschnitt. Jede Richtung wird genau einmal verwendet, sodass kein Lkw durch das Ad-
dieren aufeinanderfolgender Tarifabschnitte doppelt gezdhlt wird. Aus 325 vollstdndigen Ka-
lendertagen auferhalb der dokumentierten Vollsperrungen 2025 und 2026 ergeben sich zentral
523 Befahrungen pro Tag. Das niedrige und hohe Nachfrageszenario verwenden das zehnte und

neunzigste Perzentil der mittleren Tagesmenge vollstdndiger, sperrungsfreier Wochen.

Die Fahrwirkung wird nicht von Briickenkopf zu Briickenkopf berechnet. Stattdessen werden 30
gerichtete Kombinationen aus fiinf 6ffentlichen Mautknoten siidlich und drei Mautknoten nérd-
lich der Briicke zwischen identischen Endpunkten im offenen und gesperrten Lkw-Netz verglichen.
Nur 15 Kombinationen nutzen im offenen freien Netz tatséchlich die Briicke; alle iibrigen erhal-
ten null Zusatzstrecke und null Zusatzzeit. Fiir jede Richtung bilden die niedrigste, mittlere und

hochste direkte Kostenwirkung der betroffenen dufseren Korridorpaare die Routenspanne.
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Tabelle 6: Bedingte direkte Nutzerkosten des mautpflichtigen Lkw-Verkehrs

Die Betrage beziehen sich nur auf die direkt beobachteten mautpflichtigen Lkw und sind bereits Teil

der Gesamtrechnung. Sie zeigen feste niedrige, mittlere und hohe Annahmen.

Sperrdauer Niedrig Zentral Hoch

6 Monate 0,36 Mio. € 0,52 Mio. € 1,45 Mio. €
9 Monate 0,54 Mio. € 0,78 Mio. € 2,17 Mio. €
12 Monate 0,72 Mio. € 1,04 Mio. € 2,89 Mio. €
18 Monate 1,08 Mio. € 1,56 Mio. € 4,34 Mio. €

Die Spanne kombiniert beobachtete P10-, Mittelwert- und P90-Nachfrageszenarien, dufsere Korridorrouten
und niedrige, zentrale beziehungsweise hohe Kostensétze. Sie ist kein Konfidenzintervall und keine Gesamt-
schadensschétzung.

Fiir die direkt beobachteten mautpflichtigen Lkw ergibt sich im zentralen Sechsmonatsszenario
ein Teilbetrag von 0,52 Mio. €. Davon entfallen rund zwei Drittel auf zusétzliche Fahrzeugki-
lometer und rund ein Drittel auf bewertete freie Fahrzeit. Die Spannweite ist bewusst breit,
weil weder die Herkunft-Ziel-Gewichte der gezéhlten Briickenquerungen noch die kiinftige Lkw-
Fithrung und Stauzeiten beobachtet sind. Die monatlichen kommunalen Mautrelationen werden
deshalb noch nicht als Gewichte verwendet: Sie zeigen Gemeinde-zu-Gemeinde-Beziehungen, aber

nicht, welche dieser Fahrten den konkreten Briickenabschnitt nutzten.

Tabelle 7: Welche Verkehrszahlen an den beiden A6-Zufahrten vorliegen

Die verfiigbaren Z#hlwerte zeigen die Grofenordnung des Verkehrs an den beiden A6-Zufahrten. Sie

sind keine beobachteten Abbiegestrome und werden deshalb nicht voneinander abgezogen.

Messquerschnitt Veroffentlichter Weitere Messung
Tageswert

Autobahnzubringer Schwébisch Hall 5.968 Kfz/Tag Temporédre Messung 2022: 5.974

(B14) (68241109) Kfz/Tag; 38 vollstdndige Tage
B 19-Ast zur Anschlussstelle 13.990 Kfz/Tag Keine Stundenmessung im
Kupferzell (68241108) erhaltenen Datenpaket

B 19 nordlich der Anschlussstelle 17.562 Kfz/Tag Keine Stundenmessung im
Kupferzell (67241100) erhaltenen Datenpaket

Die veroffentlichten Werte sind Fortschreibungen aus unterschiedlichen Erhebungsjahren und keine beob-
achteten Abbiegestrome. Sie diirfen nicht voneinander subtrahiert werden und zeigen weder Fahrtzweck
noch Quelle und Ziel.
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B.5 Wie stark die Nachfrageverteilung die Kosten verdndert

Abbildung 16: Die unbekannte Verteilung der Fahrten verindert die Sechsmonatskosten
um 0,51 Mio. Euro.

Die Ecken stehen fiir Berufsverkehr, lokale Ziele und Fahrten zu den A6-Korridoren; jeder Punkt mischt
dieselbe Briickenmenge neu. Der schwarze Ring markiert die gleichméfige Mischung mit Kosten von

2,33 Mio. Euro.

Lokale Ziele

Direkte Mobilitatskosten

2,60 Mio.
2,50 Mio.
2,40 Mio.

2,30 Mio.
2,20 Mio.

Berufsverkehr A6-Korridore

Die offentliche Datenlage identifiziert die genaue Start-Ziel-Verteilung der Briickenpassagen nicht
vollstandig. Die Gesamtrechnung nutzt deshalb drei getrennte Nachfragebilder als Sensitivitat
und addiert sie nicht. Die zentrale Variante teilt die sonstige Kfz-Briickenmasse zu gleichen Tei-
len auf Berufsverkehr, lokale Aktivitdtsziele und A6-Korridore auf; die reinen Berufsverkehrs-
und A6-Verteilungen bilden die duferen Szenarien. Die gleichméfige Aufteilung ist ein offen aus-
gewiesener Mittelpunkt der zulédssigen Mischung und keine empirisch geschétzte Fahrtzweckauf-
teilung. Damit ist die ausgewiesene Spanne von der rdumlichen Modellannahme abhéngig, aber

nicht mehr von einer einzigen kiinstlichen Briickenkopfroute.

Werden alle iibrigen zentralen Annahmen festgehalten und nur die Gewichte dieser drei Nach-
fragebilder verdndert, reichen die Sechsmonatskosten von 2,13 Mio. Euro bis 2,64 Mio. Euro.
Die gleichmafige Mischung liegt bei 2,33 Mio. Euro; die rdumliche Gewichtung allein erzeugt
damit eine Spannweite von 0,51 Mio. Euro. Diese Spanne ist eine Modellsensitivitidt und kein

statistisches Konfidenzintervall.
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B.6 Parameterrechnung fiir eine Ersatzquerung

Die Hauptrechnung nimmt an, dass eine vorab vorbereitete Ersatzquerung wéahrend der gesamten
sechsmonatigen Sperrung nutzbar ist. Verglichen werden Anteile von 25, 50, 75 oder 100 Pro-
zent der direkten Mobilitdtskosten, die dadurch vermieden werden konnten. Diese Anteile sind

Rechenparameter und keine Kapazitiatsannahmen {iber eine konkrete Ersatz- oder THW-Briicke.

Tabelle 8: Wirtschaftlicher Spielraum bei Nutzung iiber die gesamten sechs Monate

Im Szenario ist die Ersatzquerung vom ersten Sperrungstag bis zur Wiederdffnung nutzbar. Die Tabelle
verdndert nur den Anteil der vermiedenen direkten Mobilitétskosten. Diese vermiedenen Kosten zeigen

den Nutzen vor Abzug der Mafnahmenkosten und damit den wirtschaftlich gedeckten Gesamtaufwand.

Vermiedene direkte Niedrig Zentral Hoch
Mobilitatskosten

25 % 0,39 Mio. Euro 0,58 Mio. Euro 1,22 Mio. Euro
50 % 0,79 Mio. Euro 1,16 Mio. Euro 2,45 Mio. Euro
75 % 1,18 Mio. Euro 1,75 Mio. Euro 3,67 Mio. Euro
100 % 1,57 Mio. Euro 2,33 Mio. Euro 4,90 Mio. Euro

Die Ersatzquerung ist vom ersten Sperrungstag bis zur Wiederoéffnung nutzbar. Die Werte sind wirtschaftli-
che Obergrenzen vor den eigenen Kosten der Mafinahme und keine Schiatzungen ihrer technischen Wirkung
oder Kosten.

Tabelle 9: Breit wirkende Mafinahmen besitzen einen héheren wirtschaftlichen Spielraum

Die Varianten sind getrennte hypothetische Entlastungsszenarien, keine gepriiften Verkehrsfithrungen.
Die Werte zeigen den jeweils unterstellten Nutzen und keine tatsdchlichen Mafnahmenkosten. Weil

die Varianten dieselben Fahrten entlasten kénnen, diirfen ihre Werte nicht addiert werden.

Mafsnahme Zentraler Spielraum  Unterstellte Wirkung
Ersatz- oder THW-Briicke 1,16 Mio. Euro 50 % tiiber sechs Monate
Einspurige oder zeitweise Freigabe 1,16 Mio. Euro 50 % tiber sechs Monate
Alternative lokale Querung 1,16 Mio. Euro 50 % tiber sechs Monate
Lkw-spezifische Umleitung 0,26 Mio. Euro 50 % iiber sechs Monate
Verstiarkter OPNV oder Shuttle 0,90 Mio. Euro 50 % iiber sechs Monate
Rettungskorridor iiber Haagen offen Wirkung auf Rettungsdienst
noch offen

Fiir die bezifferten Mafnahmen wird eine Nutzung vom ersten Sperrungstag bis zur Wieder6ffnung und
eine Vermeidung von 50 Prozent der jeweils erreichbaren direkten Mobilitdtskosten unterstellt. Die Werte
schitzen weder Kosten noch tatsédchliche Wirkung einer konkreten Mafinahme. Der Rettungsweg wird nicht
mit allgemeinen Pkw- oder Lkw-Kosten verrechnet.

Die Mafsnahmentabelle zeigt das zentrale Szenario; fiir die breit nutzbare Ersatzquerung steht
die niedrige bis hohe Kostenspanne in der vorherigen Tabelle. Kosten, Personal, Aufbau, Un-
terhaltung und Riickbau der Mafknahme miissen mit dem jeweiligen Break-even verglichen und

diirfen nicht zusatzlich als vermiedener Schaden behandelt werden.
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C Wer die Belastung tragt

Tabelle 10: Wo die zentralen direkten Mobilitdtskosten zunichst anfallen

Die Tabelle trennt zusétzliche Ausgaben von bewerteter Zeit. Sie zeigt, wer zunéchst belastet wird,

aber noch nicht, wer Kosten spéter iiber Preise, Auftrige oder Steuern weitertragt.

Kostenart Betrag Bedeutung

Zusétzlicher Fahrzeugbetrieb 1,47 Mio. Euro Ausgabe und Ressourcenverbrauch bei
Fahrzeughaltern

Bewertete Reisezeit 0,82 Mio. Euro Zeitverlust bei Reisenden und
Unternehmen; keine gleich hohe Zahlung

Wohlfahrtsverlust entfallener 0,05 Mio. Euro Wohlfahrtsverlust aus nicht

Fahrten unternommenen Fahrten; keine gleich
hohe Zahlung

Offentliche Haushalte nicht beziffert Mogliche Folgen fiir Bund, Land, Kreis,

Gemeinden, Klinik und Rettungsdienst
sind offen, nicht null

Zentrales Szenario fiir sechs Monate. Belastungen kénnen spéter iiber Preise, Gewinne, Auftrage, Steuern
oder Finanzierungsregeln weitergegeben werden. Diese Weitergabe ist nicht gemessen und wird nicht ein
zweites Mal als gesellschaftlicher Schaden addiert.

Zusatzliche Fahrzeugkosten belasten zunéchst Haushalte, Speditionen und andere Unternehmen
als Ausgaben und Ressourcenverbrauch. Zeitkosten bewerten verlorene Zeit und sind keine Zah-
lung in gleicher Hohe. Unternehmen kénnen Belastungen iiber geringere Gewinne, hohere Preise
oder verdnderte Auftriage weitergeben. Die Verteilung zwischen Haushalten, Unternehmen und
offentlichen Stellen muss daher getrennt von der gesellschaftlichen Ressourcensumme ermittelt
werden. Ein maschinenlesbares Komponentenregister ordnet jede monetarisierte Zeile genau ein-
mal zu und hélt alle offenen Kostenkanéle mit Mengenbedarf, Bewertungsstatus und Doppelzéh-
lungsschutz fest. Unfall-, Emissions-, Larm- und Strafenkosten bleiben darin fehlend statt null,
solange die dafiir erforderlichen kanten-, fahrzeug- und zeitbezogenen Gréfen nicht belastbar

vorliegen.

Im Gespréach mit den Gewerbetreibenden in Untermiinhkeim im Juli 2026 wurde berichtet, dass
der Umsatz der Tankstelle in Untermiinkheim wéahrend der Sperrung zwischen Gelbingen und
Untermiinkheim 2025 um ungefahr zwei Drittel sank. Buchungsdaten und ein exakt abgegrenzter
Vergleichszeitraum liegen nicht vor; die Angabe bleibt deshalb ein unbestétigter Hinweis und geht
nicht in eine Kostenrechnung ein. Auch ein bestétigter Umsatzriickgang wére nicht vollstdndig
als gesellschaftlicher Schaden anzusetzen, weil Umsatz zu anderen Betrieben wandern kann und

nicht mit Gewinn oder Wertschépfung gleichzusetzen ist.
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D Mogliche Vertiefungen

Konkrete Angebote fiir Behelfsbriicke, zeitweise Freigabe und andere Querungen wiirden einen
direkten Vergleich mit den Break-even-Werten erlauben. Hilfreich wiren Angaben zu Kosten,
Kapazitat, Fahrzeugklassen, Betriebszeiten und zur gesicherten Verfiigbarkeit ab dem ersten

Sperrungstag.

Eine schriftliche Beschreibung von Sperrungszeitraum, amtlicher Umleitung, Lkw-Fiihrung und
Rettungsweg wiirde offene Annahmen schlieften. Eine praktische Erprobung kénnte zeigen, ob

der Weg tiiber die Haagen-Briicke im Einsatz zuverlédssig funktioniert.

Zeitgleiche Messungen an der Briicke und auf den Ausweichstrecken kénnten die Verkehrsbeob-
achtung wihrend der Sperrung verbessern. Dazu sollten auch beide A6-Anschlussstellen gehdren.
Fiir Krankenhaus und Rettungsdienst wéren getrennte Berechnungen nach Herkunftsregion und

Fahrtart sinnvoll.

Ortliche Betriebe konnten auf freiwilliger Basis wenige, klar definierte Angaben zu Umsatz,
Absatz und Lieferproblemen melden. So liefen sich lokale Belastungen besser von blofen Verla-

gerungen zu anderen Standorten unterscheiden.

E Erginzende technische Priifungen

Der Anhang dokumentiert Datenqualitét, Identifikationsgrenzen und die Riicknahme der friihe-
ren Briickenkopfaggregation. Beobachtete Messwerte, technische Netzwerkresultate und spétere

monetire Ergebnisse werden strikt getrennt.

E.1 Warum die frithere Kostenrechnung zuriickgezogen wurde

Die frithere Zwischenrechnung kombinierte den verdffentlichten Tagesverkehr der néchstgelege-
nen B19-Zahlstelle mit der freien Fahrzeit und Strecke einer Briickenkopf-zu-Briickenkopf-Route.
Diese Verkniipfung scheitert an drei Punkten. Erstens représentieren die Briickenkdpfe nicht die
tatsdchlichen Urspriinge und Ziele. Zweitens zeigt der Querschnittswert nicht, welcher Anteil der
Fahrzeuge die Briicke nutzt. Drittens bleiben Routenwahl, Fahrtverzicht, zeitliche Verlagerung
und Stau unbeobachtet. Die daraus erzeugten Betrdge wurden deshalb aus der Kostenrechnung

entfernt.

Die technische Route darf weiterhin zeigen, ob das Netz nach Entfernung des Briickensegments
verbunden bleibt und welche Korridore eine Route zwischen den Briickenseiten nutzt. Sie darf

nicht mit dem gesamten Verkehr einer nahe gelegenen Zihlstelle multipliziert werden.
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E.2 Priifregeln fiir die Lkw-Kosten

Die Zielgrofse ist der bedingte direkte Ressourcenaufwand der mautpflichtigen Lkw-Befahrungen
auf genau den beiden gerichteten Tarifabschnitten 34490 und 34491. Die Beobachtungseinheit
der Nachfrage ist Abschnitt mal Richtung mal Kalendertag; fehlende Richtungen werden nicht
imputiert. Die Gegenwelt vergleicht unverénderte dufiere Korridorendpunkte im aktuellen freien
Lkw-Netz mit und ohne das einzelne OSM-Briickensegment. Die Berechnung unterstellt unver-
dnderte Tagesmengen und vollstédndige Umleitung wihrend 183, 274, 365 oder 548 Tagen. Sie ist

weder eine Prognose der Zahl fortgesetzter Fahrten noch eine Schétzung von Fahrtverzicht.

Tabelle 11: Welche dufieren Lkw-Routen die niedrige, zentrale und hohe Rechnung
abbilden

Jede Zeile vergleicht dieselben dufseren Start- und Zielpunkte bei offener und gesperrter Briicke. Nur

Paare, deren normaler Weg die Briicke nutzt, erhalten zusétzliche Kilometer und Minuten.

Zielrichtung Szenario Start — Ziel Zusatz-  Zusatz-
km min

Kiinzelsau Niedrig Schwébisch Hall, Diakoniestrafe A — 5,3 5,4
Untermiinkheim, B14/B19

Kiinzelsau Zentral Schwébisch Hall, Diakoniestrafte A — 5,3 5,4
Kupferzell

Kiinzelsau Hoch Schwabisch Hall, Diakoniestrafte A — 5,3 5,4
Kupferzell, L1036

Schwébisch Niedrig Kupferzell — Schwébisch Hall, Langer Graben 2,3 0,7

Hall

Schwébisch Zentral Kupferzell, L1036 — Schwibisch Hall, 3,6 2,1

Hall Gelbingen, Salinenstrafie

Schwiébisch Hoch Untermiinkheim, B14/B19 — Schwébisch Hall, 11,4 12,1

Hall Diakoniestrafe A

Jede Zeile vergleicht dieselben Endpunkte im offenen und im gesperrten Netz. Nutzt die offene freie Lkw-
Route die Briicke nicht, gilt das Paar als nicht betroffen und wird fiir diese Routenspanne nicht ausgewahlt.

Die erste Gegenpriifung betrifft Doppelzéhlung: Es wird genau ein Tarifabschnitt je Richtung
verwendet, nicht die Summe einer Abschnittskette. Die zweite Gegenpriifung betrifft kiinstliche
Exposition: Von den 30 gepriiften gerichteten Korridorpaaren gehen nur die 15 Paare mit tat-
séchlicher Baseline-Briickennutzung in die Routenspanne ein. Die niedrige, zentrale und hohe
Spalte kombiniert jeweils Nachfrage-, Routen- und Kostensatzszenario in gleicher Richtung. Sie
ist deshalb eine strukturierte Szenariospanne und weder ein statistisches Prognoseintervall noch

ein Erwartungswert.
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E.3 Validitat und Plausibilitit der temporiren Zihldaten

Abbildung 17: Randtage und technische Warnsignale sind in den Rohmessungen sichtbar.

Blaue Punkte sind reguldre Messtage; rote Kreuze markieren unvollstindige Tage, Nullserien oder

auffillige Randwerte. Ein statistischer Ausschlag allein gilt nicht als Messfehler.
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Die bereitgestellten Dateien sind nach Auskunft des Datengebers reine, nicht plausibilisierte
Messdaten. Die Roharchive bleiben unverdandert und werden nicht weitergegeben. Die Datenprii-
fung umfasst Dateistruktur, interne Summen, Dubletten, negative Werte, Zeitraster, Warnkenn-
zeichen, unvollstdndige Randtage, richtungsspezifische Gerateausfille, Nullserien und auffallige
Tageswerte. Statistisch ungewo6hnliche Verkehrsmengen werden nicht automatisch geloscht, weil

eine Sperrung gerade echte Ausschlédge verursachen kann.
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Tabelle 12: Welche temporiren Stundenmessungen tatséchlich vorliegen

Die Tabelle fasst Umfang und wichtigste Warnzeichen der nicht amtlich plausibilisierten Stundenmes-

sungen zusammen. Die Rohdaten bleiben unveréndert; Ausschliisse folgen festen Regeln.

Kennzahl Wert Einordnung

Temporire Zahlstellen 5 flinf getrennte
Strafsenquerschnitte

Getrennte Messeinsétze 16 zeitlich getrennte
Erhebungsfenster

Gelieferte Stationsstunden 5.280 iiber alle Z&hlstellen und
Einsétze

Abgedeckte Erhebungsjahre 2021, 2022, keine durchgehende Zeitreihe

2023, 2025

Messung wihrend der Sperrung 2025 192 Stunden Westumgehung (K2576;
68241419)

Davon fiir die Hauptauswertung 101 Stunden ohne Warnkennzeichen und

B14-Nachtiiberlagerung
Sperrungszeitraum 2026 enthalten nein keine Stundenmessung aus
dem Ereignisfenster

Der Datengeber bezeichnet die Dateien als reine Messdaten, die weder plausibilisiert noch gepriift wurden.
Die automatisierten Summen- und Vollstédndigkeitspriifungen sind bestanden; die zusétzliche technische Aus-
reifserdiagnostik ersetzt keine Priifung durch den Datengeber. Die bereitgestellten Daten werden vollstdndig
ausgewertet. Die Zahlstelle 68241419 liegt an der Westumgehung (K2576) und deckt einen Teil der historischen
Vollsperrung 2025 ab. Fiir die Steigenhaus-Sperrung 2026 wurden keine Stundenwerte aus dem Ereigniszeit-
raum geliefert.

Die Hauptauswertung nutzt eine vorab festgelegte Richtungsregel und schliefst die dokumentierte
zeitliche Uberlagerung mit B14-Nachtsperrungen aus. Vier weitere Datenregeln priifen, ob die

Aussage von Warnkennzeichen, Tagesvollstdndigkeit oder Randtagen abhéngt.

Tabelle 13: Alle fiinf Datenregeln zeigen mehr Verkehr auf der Westumgehung

Die Werte vergleichen die Westumgehung im August und Juli 2025 mit demselben jahreszeitlichen

Muster 2023. Die fiinf Datenregeln zeigen, wie stark das Ergebnis von Randtagen und Warnhinweisen

abhéngt.
Fahrzeuggruppe und Richtung Hauptwert Spanne der fiinf
Priifregeln
Kfz insgesamt, Richtung Schwiibisch Hall +41% +36 % bis +46 %
Kfz insgesamt, Richtung Kiinzelsau +67 % +62 % bis +69 %
Schwerverkehr, Richtung Schwibisch Hall +31% +26 % bis +37%
Schwerverkehr, Richtung Kiinzelsau +68 % +60% bis +74 %

Ausgewiesen ist die prozentuale August-zu-Juli-Anderung 2025 gegeniiber derselben Anderung 2023. Der Haupt-
wert nutzt vollstdndige Messtage ohne Randtage. Die Spanne zeigt das kleinste und grofite Ergebnis aus fiinf
vorab festgelegten Datenregeln. Das Poisson-Pseudo-Maximum-Likelihood-Modell (PPML) beriicksichtigt die
Stunde der Woche und schliefit die dokumentierten B14-Nachtsperrungsstunden aus. Eine einzelne Zahlstelle
mit unregelméfigen Messfenstern erlaubt keine Kausalaussage.

Die gelieferten Dateien bestehen die Rechenpriifung. Die Summen nach Fahrzeugart, Richtung
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und Zahlquerschnitt stimmen {iberein. Es gibt keine doppelten Zeilen, negativen Mengen oder
falschen Kalenderwerte. Teilweise Messtage und Gerétehinweise fiir einzelne Richtungen stehen

in den Diagnosedateien. Diese Priifungen ersetzen keine nachtrigliche amtliche Plausibilisierung.

E.4 Was stiindliche Zihlungen iiber Netzwerkfliisse zeigen konnen

Stiindliche Zahlungen messen gerichtete Verkehrsfliisse auf Strafsenabschnitten und kénnen mit
einer Ereignisstudie zeigen, welche Querschnitte wahrend einer Sperrung be- oder entlastet wer-
den. Sie beobachten jedoch keine vollstdndigen Fahrzeugwege. Fiir eine gemeinsame Netzrekon-

struktion wird deshalb die Beziehung

Yt = A((g)l‘t + ¢

verwendet. Dabei enthélt y; die stiindlichen Z&hlungen, x; die unbekannten Herkunft-Ziel-Strome
und A(6) die aus Strafennetz und Routenwahl abgeleitete Zuordnung der Strome auf die gemes-
senen Strakenabschnitte. Eine Sperrung verdndert diese Zuordnung und liefert dadurch zusétzli-
che Information iiber Ausweichrouten. Weil wesentlich mehr mogliche Herkunft-Ziel-Strome als
Zahlquerschnitte existieren, bleibt die Rekonstruktion ohne Pendlerprior, externe Zufahrtszonen,

Flusserhaltung und Regularisierung unterbestimmt.

Die erhaltenen temporaren Messkampagnen besitzen derzeit 0 vollsténdige gemeinsame Analy-
setage liber mehrere lokale Zahlstellen. Nur Autobahnzubringer (B14; 68241109) und Wittig-
hausen (K2575; 68241415) iiberlappen an 1 Kalendertag, dem 29. Méarz 2022; dieser Tag ist
zugleich Endtag der einen und Starttag der anderen Kampagne. Eine direkte stiindliche Flussbi-
lanz ist damit aus dem vorhandenen Paket noch nicht moglich. Stationsbezogene Regressionen
konnen trotzdem Ereignisreaktionen schitzen; eine gemeinsame Netzflussmessung erfordert zu-
sdtzliche zeitgleiche Querschnitts- oder Abbiegezdhlungen an der B19, den Ausweichstrecken und
beiden A6-Anschlussstellen. Die téglichen Mautabschnittsdaten konnen fiir mautpflichtige Gii-
terfahrzeuge ein ergénzendes Netzwerkpanel liefern, ersetzen aber weder Pkw-Z&hlungen noch

individuelle Fahrzeugketten.

E.5 Identifikationsgrenze der historischen Auswertung

Die Auswertung der Westumgehung (K2576) vergleicht die August-zu-Juli-Verdnderung 2025 mit
derselben Verdnderung 2023 und kontrolliert fiir die Stunde der Woche. Sie beruht auf einer einzi-
gen lokalen Station mit nicht identischen Messfenstern. Daher wird das Ergebnis als deskriptiver

Fenstervergleich und nicht als kausaler Effekt bezeichnet. Insbesondere identifiziert es weder den
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Anteil des gesamten Briickenverkehrs, der die K2576 nutzte, noch Fahrtverzicht oder zeitliche
Verlagerung. Die Berichtsbezeichnungen ,,Richtung Schwébisch Hall“ und , Richtung Kiinzelsau“
entsprechen den internen Messrichtungen RI und RII; die gelieferten Rohbezeichnungen bleiben

im verarbeiteten Datensatz unverandert erhalten.

E.6 Messunterstiitzung fiir die Sperrung Richtung Steigenhaus 2026

Abbildung 18: Das Mautpanel deckt beide A6-Zufahrten ab.

Die Karte zeigt téagliche Mautabschnitte auf A6, B14 und B19. Hervorgehobene Vergleichsabschnitte

sind nur Kandidaten und noch keine gepriiften kausalen Kontrollen.

/\Kupfo rzell
A6
Schwiibisch Hall

B19”
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Ubriges regionales Panel Vergleichskandidat -- noch ungepriift Mogliche Verlagerung oder Gateway Gesperrte B19-Kette 2026
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Technisch berechnete Umfahrung

Abbildung 19: 2026 wich die technische Route dem gesperrten B19-Abschnitt aus.

Rot zeigt den vorlaufig abgeglichenen Sperrabschnitt, Blau und Orange zeigen die technisch berechne-

ten Fahrwege. Die Linien sind keine amtliche Umleitung und beruhen auf dem heutigen Strafiennetz.

Untermiinkheim

= B 19 auferhalb des Sperrabschnitts: befahrbar Technische Umfahrung: Siid = Nord

= = = Technische Umfahrung: Nord - Siid EEEEE  B19 Untermiinkheim—Steigenhaus: Vollsperrung 2026

Der temporére SVZ-Messquerschnitt Steigenhaus (B19; Standort-ID 68241105) liegt direkt am
modellierten Sperrabschnitt Richtung Steigenhaus. Er bezeichnet einen Erhebungsort und keinen
permanent installierten Verkehrszahler. Die veroffentlichten SVZ-Endergebnisse fiir 2024 sind ei-
ne Fortschreibung aus einer Erhebung von 2021; auch die bereitgestellten SVZ-Stundenmessungen
stammen aus 2021. Aus diesen SVZ-Daten wird deshalb keine Wirkungszahl fiir das Ereignis 2026

geschatzt.

Davon getrennt stellt das Lkw-Verkehrsportal von BALM und Toll Collect anonymisierte Be-
fahrungszahlen je gerichtetem Mauttarifabschnitt bereit. Ein am 18. August 2026 gesicherter
Datenauszug im GeoJSON-Format enthélt fiir vier gerichtete B19-Abschnitte rund um Steigen-
haus téglich jeweils eine Beobachtung vom 9. August 2025 bis 9. August 2026. Damit ist die
Vollsperrung vom 26. Mai bis 22. Juni 2026 vollstdndig abgedeckt; beim 2025-Ereignis fehlen
die ersten fiinf Sperrungstage. Die Werte beziehen sich ausschlieflich auf mautpflichtige Giiter-
fahrzeuge iiber 3,5 Tonnen und sind auf Zehner gerundet. Sie werden als eigener Lkw-Indikator

analysiert und weder als sdulenspezifische Rohmessung noch als Gesamtverkehr interpretiert.
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Tabelle 14: Nur die Mautdaten decken die Steigenhaus-Sperrung 2026 vollstiandig ab

Die Tabelle trennt die Messungen, die das Ereignis 2026 tatséchlich abdecken, von &lteren oder nur
rdumlich passenden Daten. So wird verhindert, dass eine Mautsédule mit einer vollstindigen Verkehrs-

zahlstelle verwechselt wird.

Datenquelle oder Kennzahl Wert Bedeutung
Offentliche Dauerzihlstellen 36; Januar—Mai 2026  Fenster endet vor der
Wiederfreigabe
Davon innerhalb 1 km der technischen 0 keine ortliche
Umfahrung Dauerzahlstelle
Entfernung der néchsten 12,8 km zu weit fiir eine Ortliche
B19-Dauerzéhlstelle Wirkungsmessung
Temporérer SVZ-Messquerschnitt Standort-ID 68241105 liegt am modellierten
Steigenhaus (B19) (2 m) Sperrabschnitt
Veroffentlichter DTV 2024 an dieser 9.272 Fortschreibung aus der
Stelle Erhebung 2021
Erhaltene Stundenmessungen dieser 2021 keine Beobachtung der
Stelle Sperrung 2026

Tagliche Lkw-Mautdaten 09.08.2025-09.08.2026 4 gerichtete Abschnitte;
Ereignis vollstandig
enthalten

gleichzeitig andere

Briickenuntersuchung

Beobachtbare Tage ab Sperrungsbeginn 6

Die Uberlagerung betrifft die gleichzeitig dokumentierte Teilsperrung fiir Untersuchungen an der Kocher-
briicke. Die fiir diese Analyse bereitgestellten Rohmessungen des temporédren SVZ-Messquerschnitts Steigen-
haus (B19; Standort-ID 68241105) stammen aus dem Jahr 2021 und enthalten deshalb keine Beobachtungen
der Steigenhaus-Sperrung 2026. Das 6ffentliche Dauerzahlstellenfenster endet zudem vor der Wiederfreigabe der
Strecke. Die getrennten téglichen Mautabschnittsdaten decken das Ereignis ab, erfassen aber nur mautpflichtige
Giiterfahrzeuge und sind auf Zehner gerundet. Die Tabelle beschreibt die Datenabdeckung und schétzt noch
keinen kausalen Gesamteffekt.

Tabelle 15: Deskriptiver Ereignisvergleich der Lkw-Mautdaten 2026

Die Tabelle vergleicht den mautpflichtigen Lkw-Verkehr wahrend der Sperrung mit unterschiedlich

langen Zeitrdumen davor. Sie beschreibt einen stabilen Einbruch, aber noch keinen kausal geschitzten

Gesamteffekt.
Vergleichsfenster Vergleich Sperrung Verdnderung
je Tag je Tag
4 Wochen vor Sperrung 512 38 -925%
8 Wochen vor Sperrung 515 38 -92,5%
16 Wochen vor Sperrung 566 38 -93,2%
Vier Wochen nach Offnung 540 - +5,6 %*

Der Indikator mittelt zunéchst die zwei aufeinanderfolgenden Tarifabschnitte je Richtung und summiert danach
beide Richtungen. Dadurch werden dieselben durchfahrenden Fahrzeuge nicht doppelt gezdhlt. * Gegeniiber
den vier Wochen vor der Sperrung. Die Tageswerte sind auf Zehner gerundet. Die Stabilitdt gegeniiber drei
Vorfenstern und die Riickkehr nach Wiedertffnung stiitzen den zeitlichen Zusammenhang. Ohne unbehandelten
Mautabschnitt im lokalen Datenauszug bleibt die Tabelle ein deskriptiver Ereignisvergleich und keine kausale
Effektmessung.

Die vier Tarifabschnitte sind keine vier unabhéngigen Verkehrsmessungen. Je zwei liegen auf-

einanderfolgend in derselben Fahrtrichtung und bilden weitgehend denselben durchfahrenden
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Verkehr ab. Die Auswertung mittelt deshalb die beiden Abschnitte jeder Richtung und summiert
anschlieffend beide Richtungen. Der resultierende Korridorindikator verhindert eine mechanische

Doppelzahlung, bleibt aber wegen lokaler Ein- und Ausfahrten eine Ndherung.

Der Einbruch ist gegeniiber vier, acht und sechzehn Vorwochen stabil; das Niveau erholt sich
unmittelbar nach der dokumentierten Wiederéffnung. Dies stiitzt die zeitliche Zuordnung zur
Vollsperrung. Der zuerst gesicherte lokale Datenauszug enthélt nur die vier betroffenen Ab-
schnitte und keinen unbehandelten Kontrollabschnitt. Der spétere regionale Auszug deckt beide
A6-Anschlussstellen sowie weitere Abschnitte der B14 und B19 ab. Sechs Abschnittsdefinitionen
beginnen erst am 1. Januar 2026; fiir das vollstdndige Sperrungsfenster vom 26. Mai bis 22. Juni
2026 liegen dagegen alle erfassten Abschnitte liickenlos vor. Serielle Korrelation, Feiertage und
sonstige gemeinsame Zeiteffekte konnen damit in einem Panelansatz besser abgefangen werden.
Réumlich plausible Ausweichabschnitte diirfen jedoch nicht als unbehandelte Kontrollen dienen;
die kausale Bezeichnung setzt zusétzlich parallele Vortrends, eine belastbare Expositionsklassifi-

kation und fehlende Spillover auf die Vergleichsgruppe voraus.
Tabelle 16: Abdeckung des regionalen Mautpanels

Die Tabelle zeigt die zeitliche und raumliche Abdeckung des regionalen Mautpanels. Tagesabschnitte

sind keine individuellen Fahrzeugwege und werden deshalb nicht einfach addiert.

Bestandteil Umfang
Gerichtete Tagesabschnitte 244
davon A6 / B14 / B19 8 /60 /176
Tagesbeobachtungen 88.518
Tagesfenster 23.08.2025 bis 23.08.2026
Abschnitte mit verkiirzter Historie 6
Kommunale Start-Ziel-Relationen 20.458
Start-Ziel-Fenster 06/2025 bis 07/2026

Die Tageswerte sind gerichtete Abschnittszahlungen und keine individuellen Fahrzeugketten. Die kom-
munalen Start-Ziel-Daten liegen monatlich vor und werden nur als Herkunft-Ziel-Prior fiir mautpflichtige
Giiterfahrzeuge verwendet. Sechs Tarifabschnitte beginnen wegen einer Anderung der Abschnittsdefinition
erst am 1. Januar 2026; im Sperrungsfenster 2026 sind alle 244 Abschnitte vollstdndig vorhanden. Ver-
gleichskandidaten gelten erst nach Pre-Trend- und Spillover-Priifung als Kontrollen.

34



E.7 Ortsdurchfahrt 2015 als weiterer Vergleichsfall

Abbildung 20: 2015 umfuhr die technische Route die gesperrte Ortsdurchfahrt.

Rot zeigt den vorldufig abgeglichenen Sperrabschnitt, Blau und Orange zeigen die technisch berech-
neten Fahrwege. Die historische Sperrung ist amtlich belegt; ihre genaue Liniengeometrie und die

amtliche Umleitung liegen noch nicht vollstdndig vor.

B19 auBerhalb des Sperrabschnitts: befahrbar

Technische Umfahrung: Siid = Nord

= = = Technische Umfahrung: Nord - Siid BN B19-Ortsdurchfahrt: Vollsperrung 2015

Die Vollsperrung der Ortsdurchfahrt 2015 ist amtlich dokumentiert, unterscheidet sich aber in

Lage, Dauer, Netzstand und Messunterstiitzung von den Ereignissen 2025 und 2026. Histori-

sche Sperrungen werden daher einzeln ausgewertet und nicht unter einem gemeinsamen binéren

Behandlungsindikator zusammengefasst. Die Karte dient zunéchst zur Auswahl potenziell be-

troffener Zahlstellen und nicht als Rekonstruktion eines amtlichen Umleitungsplans.
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E.8 Giiltigkeit des offentlichen Pendler-Priors

Abbildung 21: Mehrere Arbeitsschwerpunkte ersetzen einen einzelnen Gemeindepunkt.

Die Punkte verteilen verdffentlichte Pendlerzahlen auf mehrere mdogliche Arbeitsorte innerhalb der
Zielgemeinde. Grofe und Farbe zeigen rechnerische Gewichte, nicht beobachtete Arbeitspliatze oder

Fahrzeugankiinfte.

Rund 960 von 22.720 zugeordneten Beschéftigtenbestanden (4.2 %) im technischen Kirzestweg-Benchmark
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Empfindlichkeit gegeniiber rdumlichen Annahmen

Abbildung 22: Riumliche Annahmen verédndern die ausgewiesene Briickenabhingigkeit.

Die Linien vergleichen neun Regeln zur Verteilung von Wohn- und Arbeitsorten bei unverdnderten
verdffentlichten Gemeindesummen. Der grofiere Punkt markiert die bevorzugte Variante; die Spann-

weite ist kein Konfidenzintervall.
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Die Gemeinde-zu-Gemeinde-Bestédnde der BA sind beobachtet, auf Zehner gerundet und werden
bei der rdumlichen Verteilung exakt erhalten. Die Wohnlage innerhalb der Herkunftsgemein-
de ist dagegen nicht beobachtet und wird in drei Varianten proportional zur Gesamtbevolkerung
im Zensus-Raster angenéhert. Die feineren Varianten verwenden die Cell-Key-geschiitzten 100-m-
Zellen und biindeln sie zu 250-m- oder 500-m-Zonen; der bisherige 1-km-Prior bleibt als Vergleich
erhalten. Auf der Arbeitsortseite werden ein Gemeinde-Représentativpunkt sowie gleich und fla-
chengewichtete ATKIS-Aktivitatsknoten verglichen. Die ATKIS-Fléchen zeigen geeignete Nut-
zungsarten, aber weder tatsichliche Betriebe noch Beschéftigtenzahlen. Auch der freie technische
Kiirzestweg ist eine Modellentscheidung und keine beobachtete Routenwahl. Die Projektion auf
die grofte stark zusammenhéngende Pkw-Netzkomponente verhindert kiinstliche Nichterreich-
barkeit durch isolierte oder nur einseitig angebundene OSM-Knoten. Ein maximaler Projekti-
onsabstand schiitzt zugleich davor, weit entfernte Rasterpunkte einem ungeeigneten Strafennetz

zuzuordnen.

Abbildung 21 macht sichtbar, dass ein einzelner Gemeindepunkt grofie und rdumlich heterogene
Arbeitsortgemeinden nur unzureichend reprasentiert. Die Grofse und Farbe der Zielpunkte geben

zugeordnete Beschiftigtengewichte an, nicht beobachtete Arbeitspliatze oder Fahrzeugankiinfte.

Abbildung 22 zeigt die ausgewiesene Briickenexposition bei gleichen BA-Gemeindesummen. Der
Wertebereich von 849 bis 1.372 ist eine Modellsensitivitdt und kein statistisches Unsicherheitsin-
tervall. Zeitbasierte Logit-Varianten werden nur als technische Sensitivitat gespeichert, weil histo-
rische Daten die Routenwahlparameter noch nicht kalibrieren. Der mautpflichtige Schwerverkehr
und externe Pkw-Fahrten bleiben eigene Schichten und werden nicht den 6rtlichen Wohnrastern

zugeschlagen.

E.9 Grundlage des Klinikvergleichs

Der Vergleich umfasst dieselben bewohnten 500-m-Raster wie die Diak-Erreichbarkeitskarte. Thre
Einwohnerzahlen stammen aus dem Zensus 2022 und sind keine Bevolkerungsprognose fiir 2027.
Das Strakennetz wurde nach Westen und Osten erweitert, damit Diak, Ohringen und Crailsheim
auf derselben Grundlage erreichbar sind. Ausgangspunkt, Krankenhausanschluss und Geschwin-
digkeitsannahmen bleiben zwischen offenem und gesperrtem Netz gleich; entfernt werden nur
die beiden Fahrtrichtungen der B19-Briicke. Die Erweiterung &ndert die bereits ausgewiesene

mittlere zusétzliche Diak-Fahrzeit von 7,4 Minuten nicht.

Die Krankenhausstandorte stammen aus den OSM-Krankenhausflachen und wurden mit den
offiziellen Anfahrtsangaben abgeglichen: Gartenstrafe 21 in Crailsheim und Kastellstrafe 5 in

Ohringen. Diese Netzanschliisse sind keine amtlich bestéitigten Zufahrtspunkte. Parkplatzsuche,
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Futwege im Krankenhausgelande, Stau und Wartezeiten werden nicht erfasst. Zeitunterschiede
bis drei Sekunden gelten als Gleichstand. Die ergénzende Priifung verlangt nach der Sperrung
einen Vorteil von mehr als einer Minute; bereits vorher bestehende Vorteile bleiben dabei als
solche eingestuft. Die Vergleiche liefern damit Hinweise auf verschobene Erreichbarkeit, keine

Aussage iiber gleichwertige Behandlungsangebote oder freie Krankenhauskapazititen.

E.10 Reproduzierbarkeit und néichste Validierungsschritte

Alle Berichtstabellen und Abbildungen lassen sich aus Quellcode und dokumentierten Eingaben
neu erzeugen. Offentliche Downloads erhalten Zugriffsdatum, Priifsumme und Provenienzdatei.
Zentrale Transformationen besitzen automatisierte Tests. Maschinenlesbare Diagnosen, Modeller-

gebnisse und Szenariorechnungen werden getrennt gespeichert.

Die Baseline-Briickennutzungspriifung fiir jedes im rdumlichen Prior enthaltene Start-Ziel-Paar
ist umgesetzt. Die Kostenschétzung kombiniert die beobachtete Querschnittsmenge mit drei 6f-
fentlichen Nachfragebildern, getrennten Lkw-Daten, identischen Routenendpunkten und doku-
mentierten Kostensétzen. Weiterhin benotigt werden empirische Reisezeiten, der amtliche Um-
leitungsplan, die Lkw-Fiihrung, belastbare Verhaltensanpassungen und Kosten konkreter Ent-
lastungsvarianten. Diese Liicken werden als Szenariospannen offengelegt; sie begrenzen die Aus-
sagekraft, machen die Schétzung aber nicht gegenstandslos. Fiskalische Belastungen einzelner
Akteure erfordern zusétzlich eine getrennte Inzidenzanalyse, weil gesellschaftliche Zeit- und Be-

triebskosten nicht automatisch in offentlichen Haushalten anfallen.
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