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Kurzfassung

Die Abschatzung des Lkw-Parkstandbedarfs auf
und an den Bundesautobahnen (BAB) ist die Basis
fur eine zielgerichtete Erarbeitung von Ldsungs-
maoglichkeiten zur Verbesserung der Lkw-Park-
standsituation auf und an den BAB. Das Bundes-
ministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) beauftragte daher die Bundesanstalt fur
StralRenwesen (BASt) mit der Entwicklung eines
Erhebungskonzeptes, um dadurch das genaue
Ausmal der fehlenden Lkw-Parkmdglichkeiten auf
und an den BAB ortlich differenziert ermitteln zu
kénnen. Um moglichst exakte Angaben zu erhal-
ten, wurde nicht, wie bei anderen Untersuchungen
durchaus ublich, lediglich eine Stichprobe erhoben
und anschliel3end hochgerechnet, sondern mit Hil-
fe der StralRenbauverwaltungen der Lander sowie
des Bundesamts fur Guterverkehr (BAG) in einem
gemeinsamen Kraftakt eine bundesweite Vollerhe-
bung der Lkw-Parkstandsituation auf und an den
BAB durchgefihrt.

Das von der BASt erarbeitete bundeseinheitliche
Erhebungskonzept sah zur Absicherung der Erhe-
bungsergebnisse vor, dass fur jeden Erhebungs-
standort mindestens drei Zahlwerte aus dem rele-
vanten Zeitraum, in dem die maximale Belastung
erwartet wurde, erfasst werden sollten. Die maxi-
male Belastung wurde nach Auswertungen von
Dauermessstellen auf den BAB sowie zuricklie-
genden Untersuchungen einzelner Rastanlagen in
den N&chten von Dienstag auf Mittwoch sowie von
Mittwoch auf Donnerstag zwischen 22 und 3 Uhr
angenommen. Daher wurden Anfang Méarz 2008 in
diesen Zeitrdumen die abgestellten Lkw auf den
bewirtschafteten und unbewirtschafteten Rastanla-
gen, den ehemaligen Grenzzollanlagen sowie den
privaten Autohodfen gezahlt. Darliber hinaus waren
die Mitarbeiter der Stralenbauverwaltungen der
Lander auch angehalten, abgestellte Lkw an ihnen
bekannten Abstellorten abseits der BAB zu erhe-
ben, um den auf Grund des Parkplatzmangels ver-
dréangten Lkw-Verkehr mit zu erfassen. Insgesamt
wurde an 2.186 Erhebungsstandorten die Anzahl
der in den drei Nachten abgestellten Lkw erhoben.

Als Gesamtergebnis ist festzuhalten, dass pro Er-
hebungsnacht im Durchschnitt etwa 68.100 Lkw
einen Parkplatz aufsuchten. Davon nutzten etwa
50.400 Lkw die 1.959 bewirtschafteten und
unbewirtschafteten Rastanlagen sowie die ehema-

ligen Grenzzollanlagen, die jedoch nur fir rund
35.600 Lkw Platz bieten. Rund 17.100 Lkw steuer-
ten die 186 privaten Autohdfe an, die rund 17.900
Lkw Platz bieten kdnnten. Weitere rund 600 Lkw
wurden auf sonstigen Abstellorten abseits der BAB
gezahlt, wo jedoch lediglich etwa 400 Lkw-
Parkstande ausgewiesen sind.

Um den aktuellen Fehlbestand zu ermitteln, wurde
die Gesamtanzahl der abgestellten Lkw in H6he
von rund 68.100 mit der Gesamtkapazitat der
Parkstande auf allen Erhebungsstandorten von
rund 53.900 Lkw verglichen. Danach besteht aktu-
ell ein Fehlbestand von bundesweit etwa 14.200
Lkw-Parkstanden auf und an den BAB.

Fur die Ermittlung der Gesamtkapazitat wurde ne-
ben der theoretischen Anzahl an ausgewiesenen
Lkw-Parkstéanden auch die tatsachliche Belegung
der ausgewiesenen Lkw- Parkstande bericksich-
tigt. Insbesondere auf Langsparkstreifen werden in
der Realitat deutlich mehr Lkw abgestellt als dies
theoretisch mit einer rechnerischen Lange von 25
Metern pro Lkw vorgesehen ist. Weiterhin wurde
bei der Ermittlung der rechnerischen Kapazitét die
Nutzung aller Parkstande fur Pkw, Pkw mit Anh&-
nger, Busse und Wohnmobile auf
unbewirtschafteten Rastanlagen und den Grenz-
zollanlagen akzeptiert.

Betrachtet man ausschlie3lich die 1.147 Erhe-
bungsstandorte, die einen Fehlbestand an Lkw-
Parkstdnden aufweisen, wird deutlich, dass dort
pro Erhebungsnacht im Durchschnitt insgesamt rd.
20.700 Lkw-Parksténde fehlen. Erst durch die An-
rechnung der ungenutzten Kapazitaten von durch-
schnittlich rd. 6.500 freien Lkw-Parkmdglichkeiten
(bezogen auf die Kapazitdt = tatséchliche Bele-
gung + akzeptierte Fehlbelegung anderer Parkfla-
chen) ergibt sich der rechnerische Fehlbestand
von rd. 14.200 fehlenden Lkw-Parkstanden. Dies
verdeutlicht, dass auch eine bessere Verteilung auf
alle vorhandenen Lkw-Parkstéande anzustreben ist.

Um kurzfristig den zukinftigen Bedarf abschatzen
zu konnen, wurde von der BASt ferner ein Berech-
nungsverfahren entwickelt, das basierend auf Ana-
logieschlissen eine Schéatzung fir den zukinftigen
Bedarf in BAB-Abschnitten erlaubt. Basierend auf
der Bedarfsplanprognose der Verkehrsentwicklung
bis zum Jahr 2015 muss allein von der Zunahme
des Guterverkehrs ausgehend — ansonsten jedoch



unter Status Quo-Bedingungen — mit einem bun-
desweiten Anstieg der Nachfrage nach Lkw-
Parkmdglichkeiten um weitere etwa 7.000 Park-
sténde gerechnet werden.

In einem langerfristigen Forschungsprojekt, das
noch vom BMVBS ausgeschrieben werden wird,
soll das neu erarbeitete Schatzverfahren wei-
terentwickelt werden. Ein solches
Prognoseverfahren soll dabei auch infrastrukturelle
Veranderungen, insbesondere neue Parkmdoglich-
keiten, sowie Nachfrageveranderungen abbilden
kénnen. Um diese anspruchsvolle Zielsetzung zu
erreichen, werden weitere Untersuchungen durch-
zuftihren sein, so dass mit den Ergebnissen nicht
vor 2012 zu rechnen ist.
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1Einleitung

Der in den letzten Jahren massive Anstieg des Gu-
terverkehrs sowie die neuen Lenk- und Ruhezeit-
verordnungen haben zu einem erheblich héheren
Bedarf an Lkw-Parkmdglichkeiten auf den Bun-
desautobahnen (BAB) in den Nachtstunden ge-
fuhrt. Die Abschéatzung des Lkw-Parkstandbedarfs
ist die Basis fir eine zielgerichtete Erarbeitung von
Lésungsmaoglichkeiten zur Verbesserung der vor-
herrschenden Lkw-Parksituation. Das Bundesmi-
nisterium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) beauftragte daher die Bundesanstalt fur
StralRenwesen (BASt) mit der Entwicklung eines
Erhebungskonzeptes, mit dem das genaue Aus-
mal der fehlenden Lkw-Parkmoglichkeiten auf und
an den BAB in den Nachtstunden ortlich differen-
ziert ermitteln werden konnte. Um mdglichst exakte
Angaben zu erhalten, wurde nicht, wie bei anderen
Untersuchungen durchaus ublich, lediglich eine
Stichprobe erhoben und anschlieBend hochge-
rechnet, sondern mit Hilfe der Stralenbauverwal-
tungen der Lander sowie des Bundesamts fur Gu-
terverkehr (BAG) eine bundesweite Vollerhebung
der Lkw-Parksituation durchgefihrt.

Insgesamt wurden von den Landern und dem BAG
2.186 Erhebungsstandorte (EHS) gemeldet, darun-
ter 429 bewirtschaftete und 1.496
unbewirtschaftete Rastanlagen (RA) in der Baulast
des Bundes sowie 186 Autohdfe. Desweiteren
wurden auch abgestellte Lkw auf 42 sonstigen An-
lagen auf den BAB (10 ehemalige Zollanlagen, 24
verkehrsrechtlich geschlossene Rastanlagen, 4
Nothaltebuchten sowie 4 Seiten- bzw. Standstrei-
fen, die in keinem unmittelbareren Zusammenhang
mit einer Rastanlage stehen) sowie 33 sonstigen
Abstellorten abseits der BAB (z.B. Gewerbegebie-
te) erfasst.

Neben der Erhebung der abgestellten Lkw wurde
von den Auftragsverwaltungen der Lander auch ei-
ne Bestandsaufnahme durchgefiihrt. Somit ist es
maglich, sowohl die Belegung (in [%]) als auch den
Fehlbestand zu jedem Erhebungsstandort fur den
Zeitpunkt der Erhebung zu ermitteln®,

! Hinweis: Natiirlich kann nur fiir solche Anlagen eine
Belegung ermittelt werden, bei denen auch ein Bestand
an Lkw-Parkstdnden existiert. Fur Anlagen ohne Be-
stand, jedoch mit abgestellten Lkw kann lediglich die
Angabe des Fehlbestands erfolgen.

2Erhebungskonzept
2.1Grundsatze

Dem von der BASt entwickelten Erhebungskonzept
lag folgende Zielsetzung zugrunde:

1.mdglichst kurzfristig (noch im 1. Quartal 2008)
2.mdoglichst vollstandig

3.mdoglichst effektiv

4.moglichst belastbar

5.mdoglichst reprasentativ fir den Zeitraum der Ma-
ximalauslastung

Um dem 1. Grundsatz gerecht zu werden und un-
ter Beriicksichtigung von Feiertagen sowie der Fe-
rienzeit, wurden die Erhebungen in der 1. Marz-
héalfte 2008 durchgefihrt.

Neben einer Erhebung der abgestellten Fahrzeuge
des Schwerverkehrs auf bewirtschafteten und
unbewirtschafteten Rastanlagen sowie sonstigen
Abstellorten auf den BAB sollten auch die Autohofe
einbezogen werden. Weiter war angestrebt wor-
den, auch den abseits der Autobahn verdrangten
ruhenden Schwerverkehr zu erfassen (z.B. in Ge-
werbegebieten) (2. Grundsatz).

Aus Effektivitdtsgrinden (3. Grundsatz) war keine
Vollerhebung Uber den gesamten Nachtzeitraum
mdglich. Das von der BASt erarbeitete bundesein-
heitliche Erhebungskonzept sah jedoch zur Absi-
cherung der Erhebungsergebnisse vor, dass fir
jeden Erhebungsstandort mindestens drei Zahlwer-
te aus dem relevanten Zeitraum, in dem die maxi-
male Belastung erwartet wurde, erfasst werden
sollten (4. Grundsatz).

Da kurzfristig keine Informationen dartiber bereit-
gestellt werden konnten, wie sich der Erhebungs-
aufwand auf die einzelnen Autobahnmeistereien
verteilt, sollten im Sinne einer angemessenen so-
wie eindeutigen Aufgabenverteilung die abgestell-
ten Schwerverkehrsfahrzeuge mit einer Lénge
gréRer 7,50 m je Autobahnmeisterei auf allen

sunbewirtschafteten Rastanlagen,
esAutohéfen sowie

esonstigen abseits der BAB bekannten Orten,
die die BAB verlassenden Schwerverkehrs-
fahrzeuge wahrend der Nachtstunden nutzen,

in ihrem Zustandigkeitsbereich ermittelt werden.
Zur Unterstitzung der StraRenbauverwaltungen



war vorgesehen, die Erfassung der abgestellten
Lkw auf den bewirtschafteten Rastanlagen durch
das BAG vornehmen zu lassen. Aus Kapazitats-
grinden konnte das BAG in den Landern Baden-
Wirttemberg, Bayern und Schleswig-Holstein kei-
ne Unterstitzung leisten. In allen andern Bundes-
landern erfolgte die Erhebung der abgestellten Lkw
auf den bewirtschafteten Rastanlagen durch das
BAG.

2.2Ermittlung des relevanten Erhe-
bungszeitraums (5. Grundsatz)

Aus zuriickliegenden Untersuchungen, Experten-
gesprachen sowie einer exemplarische Auswer-
tung der Tagesganglinien von drei Dauerzéhlstel-
len auf BAB, konnten Hinweise darauf enthommen
werden, dass die maximale Belegung der Rastan-
lagen im Zeitraum zwischen 0 und 3 Uhr liegt. Mit
den zur Verfiigung stehenden personellen Kapazi-
taten reichte dieses Zeitfenster fur die Erhebung
auf den erwarteten tber 2.000 Standorten nicht
aus. Ein vorgezogener Beginn der Erhebungen
bedeutet im Gegenzug, dass die Erhebungen bei
den zu Beginn bereisten Anlagen nicht in den Zeit-
raum der maximalen Belegung fallen. Diesem Um-
stand wurde dadurch begegnet, dass an den jewei-
ligen Erhebungstagen eine verdnderte Reihenfolge
fur die Bereisungen gewahlt wird. Durch eine Be-
trachtung der Abweichungen der jeweils fir eine
Anlage ermittelten drei Belegungswerte lassen sich
Erkenntnisse Uber die Verlasslichkeit der Z&hlun-
gen gewinnen, die fir eine Interpretation bzw. Be-
wertung der Messergebnisse unerlasslich sind.

Als fruhestmoglicher Beginn der Erhebungen wur-
de auf Grundlage der vorliegenden Erkenntnisse
und in Abwagung des zu leistenden Aufwands 22
Uhr festgelegt.? Um etwa 3 Uhr sollten die Erhe-
bungen abgeschlossen sein. Die Erhebung der
abgestellten Lkw auf und an den BAB fand am
04./05., 05./06., 11./12. sowie 12./13.03.08 statt.
MalRRgabe war, dass fur jede Anlage mindestens
drei Angaben zur Anzahl der abgestellten Lkw von
unterschiedlichen Tagen und Uhrzeiten vorliegen
sollten.

2.3Erhebung abgestellter Lkw

Im Rahmen der Erhebung wurde die Anzahl der
abgestellte Lkw mit einer Lange von uber 7,50 m

% Von dieser MaRgabe wurde vereinzelt abgewichen. Die
Konsequenzen daraus werden in Ziffer 3.2 beschrieben.

gezahlt. Dabei wurden insgesamt vier verschiede-
ne Bereiche differenziert:

1.auf den ausgewiesenen Lkw-Parkstanden

2. auf anderen Parkflachen

3.im sonstigen Bereich der (Rast-)Anlage

4.aulRerhalb der (Rast-)Anlage (z.B. im Aus- oder
Einfahrtsbereich oder auf dem Seitenstreifen)

2.4Bestandsaufnahme

Fur die Ermittlung der Belegung (in [%]) der Lkw-
Parkflachen sowie des Fehlbestands an Lkw-
Parkmaoglichkeiten ist neben der Kenntnis Uber die
Nachfrage auch die Kenntnis tUber das Angebot er-
forderlich. Im Rahmen einer Bestandsaufnahme
wurden folgende Charakteristika von den Stral3en-
bauverwaltungen der Lander erhoben:

Anlagentypen

Im Rahmen der Erhebung wurden folgende Anla-
gentypen differenziert:

. bewirtschaftete Rastanlage

. unbewirtschaftete Rastanlage

. verkehrsrechtlich geschlossene Rastanlage
. (ehemalige) Grenzzollanlage (GZA)

. sonstiger Abstellort auf der BAB (Nothalte-
bucht, Seitenstreifen)

. Autohof

sonstiger Abstellort abseits der BAB (z.B.
Gewerbegebiet)

Lokalisierung

Zur eindeutigen Lokalisierung der Erhebungs-
standorte wurden die Netzknotennummern abge-
fragt, zwischen denen sich ein auf der BAB befind-
licher Erhebungsstandort befindet. Als weitere er-
forderliche Angabe ist auch die Kenntnis der Fahrt-
richtung erforderlich. Daraus abgeleitet ergibt sich
die ,Seite" bezogen auf die Lage zur BAB. Es wur-
de festgelegt, dass die Bezeichnung der ,Seite,
unabhéngig von der tatsachlichen Orientierung der
BAB, bei den BAB mit einer ungeraden Nr. immer
durch ,West" bzw. ,,Ost" und bei den BAB mit einer
geraden Nr. durch ,Nord" bzw. ,Sud" erfolgt.

Bei den Autohdfen und den Abstellorten abseits
der BAB erfolgt die Lokalisierung anhand der An-
gabe der Anschlussstelle Uber die der jeweilige Er-
hebungsstandort an das BAB-Netz angeschlossen
ist.



Parkflachen

Parkstande, die (verkehrsrechtlich) von allen Ver-
kehrsteilnehmern genutzt werden kénnen, wurden
vollstandig in Lkw-Parkstdnde umgerechnet. Als
rechnerische Lange wurde dabei gemall den
Richtlinien fir Rastanlagen an Stral3en (RR, Ent-
wurf 2008, FGSV) 25 m pro Lkw angesetzt. Wei-
terhin wurden auch solche Parkstédnde von denen
der Lkw unterschieden, die speziell fir Busse,
Wohnmobile, Pkw mit Anhanger (=PkwA) oder
Pkw ausgewiesen sind. In Abhéangigkeit von der
Aufstellung wurde folgende Differenzierung vorge-
nommen:

1. schrag

a) mit Parkstandstiefe = 18 m (d.h. auch fur
Lkw)

b) mit Parkstandstiefe < 18 m (d.h. nur fir
Busse, PkwA, Wohnmobile)
2. langs
a) fur Lkw, Lkw+andere (rechnerische Lénge
fur Lkw =25 m)

b) fur Bus, PkwA (rechnerische Lange =
20 m)

Die Summe aus 1a) und 2a) ergibt die theoretische
Anzahl ausgewiesener Lkw-Parkstande.

3Auswertung und Aufbereitung
der erhobenen Daten

3.1Plausibilitatskontrolle

Der Vergleich des Bestands an ausgewiesenen
Lkw-Parkstanden mit der erhobenen Anzahl der
auf den ausgewiesenen Lkw-Parkstdnden abge-
stellten Lkw zeigte, dass oftmals die Anzahl der auf
den ausgewiesenen Lkw-Parkstidnden abgestellten
Lkw grof3er ist als der Bestand.

Stichprobenhafte Rickfragen bei den Auftragsver-
waltungen bestatigten die gemachten Angaben
i.d.R.:

Beispiel Langsparkstreifen

L = 215 m / rechnerische Lange von 25 m pro Lkw
— 8 Lkw-Parkstande (+ 15 m)

Real gezahlt auf den fir Lkw ausgewiesenen
Parksténden: 16 Lkw

— Rechnerische Belegung: 200 %

Ruckfrage ergab: Kein Lkw auf3erhalb der fiir ihn
vorgesehenen Flachen!

Beispiel: Schragaufstellung, Tiefe = 18 m

z.B. 27 Lkw auf 19 Parkstanden
— Rechnerische Belegung: 142 %

Bei der Schragaufstellung ist eine ,Doppelbele-
gung“ zwar eher unwahrscheinlich, dennoch muss-
te auch hier vereinzelt eine grof3e Diskrepanz (bis
zu ca. 150 %) zwischen der Anzahl der ausgewie-
senen Lkw-Parkstande und den darauf abgestell-
ten Lkw festgestellt werden.

Auch hier ergaben die Rickfragen i.d.R., dass kein
Lkw auBBerhalb der fir ihn vorgesehenen Flachen
abgestellt worden war.

Beispiel Autohofe

z.B. 100 Lkw auf 60 Lkw-Parkstdnden (lt. Angabe
Autohofbetreiber)

— Rechnerische Belegung: 167 %

Ruckfrage ergab: Kein Lkw auf3erhalb der fiir ihn
vorgesehenen Flachen!

Problematisch bei vielen Autohdfen war die Be-
stimmung der ausgewiesenen Parkstande, da oft-
mals keine Parkstande markiert waren.

Aufgrund dieser Begebenheiten wurden Belegung
der ausgewiesenen Lkw-Parkstinde < 200 % pau-
schal als richtig angenommen. Bei Abweichungen
2 200 % erfolgte in einem weiteren Arbeitsschritt
jedoch noch einmal eine gezielte Nachfrage bei
den StraRenbauverwaltungen, die zu einigen Kor-
rekturen fuhrte.

3.2Explizite Beruicksichtigung des Er-
hebungszeitpunkts

Trotz des bundeseinheitlich vorgegebenen Erhe-
bungszeitraums (vgl. Ziffer 2.2) wurden einige we-
nige Zahlungen vor 22 Uhr vorgenommen. In ei-
nem separaten Arbeitsschritt wurde daher Uber-
pruft inwieweit dieser Umstand die Erhebungser-
gebnisse beeinflusst.

Es zeigte sich, dass teilweise deutliche Abwei-
chungen bei den Anlagen zu beobachten waren,
bei denen Zahlungen bereits vor 22 Uhr stattge-
funden haben. Die Werte von vor 22 Uhr lagen da-
bei fast immer unter denen von nach 22 Uhr. Fir
den Fall, dass lediglich eine Z&hlung vor 22 Uhr
durchgefuhrt wurde, erfolgte eine ,Korrektur* ggf.



im Rahmen der Uberpriifung der Stabilitat der Er-
hebungswerte (vgl. Ziffer 3.3).

Sofern jedoch mindestens 2 der 3 Zahlungen vor
22 Uhr durchgefiihrt wurden, wirde das unter Zif-
fer 3.2 beschriebene Verfahren dazu fiihren, dass
evtl. der Wert, der nach 22 Uhr erhoben wurde als
JAusreil3er identifiziert wird. Daher wurden auf der
Basis von im Auftrag der jeweiligen Stralenbau-
verwaltung durchgefiihrten Untersuchungen auf 16
Rastanlagen in Hessen sowie 5 in Thiringen Kor-
rekturfaktoren zur Berlcksichtigung des Erhe-
bungszeitraums ermittelt. Die in nachfolgender Ta-
belle aufgeflihrten Werte geben den prozentualen
Anteil der abgestellten Lkw zur jeweiligen Uhrzeit
im Vergleich zur maximalen Belegung an.

. Anteil an der
Erhebungszeitraum
max. Belegung
18:00 — 18:30 41%
18:30 — 19:30 52%
19:30 — 20:30 61%
20:30 — 21:30 70%
21:30 — 22:00 78%

Tab. 1 Kaorrekturfaktoren zur Beriicksichtigung von Er-
hebungen, die aufRerhalb des Erhebungszeit-
raums durchgefihrt wurden

Abschlieend ist festzuhalten, dass nur in Aus-
nahmeféllen eine Korrektur mittels der in Tab. 1
angegebenen Faktoren erfolgen musste, deren
Auswirkungen auf das Gesamtergebnis als margi-
nal zu erachten sind.

3.3Stabilitat der Erhebungswerte

Das von der BASt erarbeitete bundeseinheitliche
Erhebungskonzept sah zur Absicherung der Erhe-
bungsergebnisse vor, dass fir jeden Erhebungs-
standort mindestens drei Zahlwerte aus dem rele-
vanten Zeitraum, in dem die maximale Belastung
erwartet wurde, erfasst werden sollten. 1.d.R. wur-
de aus den 3 Zahlwerten dann der Mittelwert ge-
bildet und dieser auf ganze Lkw aufgerundet. So-
mit erhélt man den durchschnittlichen Wert fur die
Anzahl der im Zeitraum der maximalen Belegung
abgestellten Lkw auf einer Anlage.

Um die sich aus den unterschiedlichen Erhe-
bungszeitraumen (vgl. Ziffer 2.2) ggf. ergebenden
Abweichungen zu berlcksichtigen (vgl. Ziffer 3.2),
wurden zwei Ansatze verfolgt: Zum einen wurde
bei den Anlagen, bei denen mindestens 2 Erhe-
bungswerte aul3erhalb des Erhebungszeitraums

vorlagen, das in Ziffer 3.2 beschriebene Vorgehen
durchgefuhrt. Zum anderen wurde jedoch auch der
im Folgenden vorgestellte Filter angewendet, um
mafgebliche Abweichungen aufgrund eines Erhe-
bungszeitpunkts, der auf3erhalb des Zeitraums der
maximalen Belastung lag, ggf. zu korrigieren.

1.Filter: max. abgestellte Lkw = 10

Durch setzen dieses Auswabhlfilters wurde der Kor-
rekturaufwand dahingehend optimiert, dass bei An-
lagen mit weniger als maximal 10 abgestellten Lkw
an einem der 3 Erhebungstage bereits eine Abwei-
chung von weniger als 2 abgestellten Lkw zu einer
.maRgeblichen* Abweichung gemaR dem 2. Filter
gefuhrt hatte.

2.Filter: Anteil der Spannweite an max. Lkw > 20 %

Eine Abweichung von lber 20 % (bezogen auf den
Maximalwert) zwischen dem maximalen und mini-
malen Erhebungswert (Max — Min = Spannweite)
wurde im Rahmen dieser Untersuchung als ,maf3-
geblich® erachtet. D.h. beispielsweise, dass bei ei-
ner maximalen Anzahl abgestellter Lkw an einem
der Erhebungstage von 10 Lkw die minimale An-
zahl nicht kleiner als 8 Lkw betragen durfte. An-
dernfalls wurde dieser minimale Wert unter Beach-
tung des 3. und 4. Filters ggf. ausgeschlossen und
der Mittelwert aus den beiden lbrigen Erhebungs-
werten gebildet.

3. Filter: min(3 Erhebungstage) vor 0:00 Uhr

Bei den Analysen zur Ermittlung des voraussichtli-
chen Zeitraums der maximalen Belegung hatte
sich gezeigt, dass diese i.d.R. zwischen 0 und 3
Uhr liegt (vgl. Ziffer 2.2). Es wird daher davon aus-
gegangen, dass nach dem 2. Filter identifizierte
.mafgebliche* Abweichungen, bei denen der Mi-
nimalwert nach 0 Uhr gezahlt wurde, auf Zuféllig-
keiten zurtickzufiihren sind, die sich aus der an
den 3 Erhebungstagen unterschiedlichen Vertei-
lung der abgestellten Lkw im Netz ergeben.

4.Filter: max(3 Erhebungstage) ab 0:00 Uhr

Der 4. Filter soll sicherstellen, dass die nach dem
2. Filter identifizierte ,maRgebliche* Abweichung
auch tatséchlich auf den vorgezogenen Erhe-
bungszeitpunkt zurtckzufihren ist. Sofern auch
der Maximalwert der Anzahl der abgestellten Lkw
vor 0 Uhr erhoben wurde, wird auch hier davon
ausgegangen, dass es sich bei der Abweichung
um eine Zufalligkeit aufgrund der Verteilung im
Netz handelt.



Beispiel 1
Erhebungstag 1 2 3
Uhrzeit 22:30 0:15 2:30
abgestellte Lkw 13 12

— Korrektur erforderlich: im Durchschnitt abge-
stellte Lkw = (13 + 12) /2=12,5=13

Beispiel 2
Erhebungstag 1 2 3
Uhrzeit 22:30 23:15 2:30
abgestellte Lkw 9 13 12

— keine Korrektur: im Durchschnitt abgestellte Lkw
=(9+13+12)/2=11,3=12

Abschliel3end ist festzuhalten, dass durch die vor-
genommenen Korrekturen sich etwa 10 % mehr
durchschnittlich abgestellte Lkw auf den betroffe-
nen Erhebungsstandorten ergeben. Gemessen an
der Gesamtzahl der im Durchschnitt abgestellten
Lkw (vgl. ziffer 4.1) ergibt sich eine Erhéhung von
rund 2 %. Dies entspricht in etwa einem halben
Lkw pro Erhebungsstandort.

3.4Kapazitatsermittlung

Um die Frage nach dem Fehlbestand an Lkw-
Parkstdnden oder der Belegung einer Anlage be-
antworten zu kénnen, steht die Ermittlung der Ka-
pazitat der jeweiligen Anlage an erster Stelle. Wie
sich im Rahmen der Plausibilitatskontrolle gezeigt
hatte, erscheint die Anzahl der ausgewiesenen
Lkw-Parkstéande allein nicht die geeignete Kenn-
gréRe fur die Kapazitat zu sein. Wiirde einzig die
Anzahl der ausgewiesenen Lkw-Parkstande
herangezogen werden, so wirde sich z.B. bei dem
in Ziffer 3.1 aufgefuihrten Beispiel fur den Léngs-
parkstreifen ein Fehlbestand von 8 Lkw-
Parkstdnden bzw. eine Belegung von 200 % erge-
ben, obwohl kein einziger Lkw auf3erhalb der fir
ihn vorgesehenen Flachen stand. Die Anzahl der
ausgewiesenen Lkw-Parkstande sollte daher ledig-
lich als theoretischer Wert aufgefasst werden, der
in der Praxis in aller Regel Ubertroffen wird. Viel-
mehr gilt es die tatsachlich moégliche Belegung der
Lkw-Parkflachen einer Anlage zu bestimmen. Dazu
wurde im Sinne einer malvollen Abschéatzung
nicht der maximale Wert, der an den 3 Erhebungs-
tagen auf den fur Lkw ausgewiesenen Parkstan-
den gezahlt wurde, verwendet, sondern der Mittel-
wert aus den 3 Zahlwerten berechnet.

Beispiel unbewirtschaftete Rastanlage

Bestand:
. 12 ausgewiesene Lkw-Parkstande, schrag,
Tiefe =2 18m

. 4 langs fur Bus, PkwA
. 30 Pkw-Parkstande

abgestellte Lkw (1./2./3. Erhebungstag):

. auf den ausgewiesenen Lkw-Parkstanden:
13/16/12

. auf anderen Parkstanden : 10/13/11

. aul3erhalb von Parksténden: 0/1/0

) gesamt im Durchschnitt: 26 abgestellte Lkw

tatséchliche Belegung der Lkw-Parksténde:
(13+16+12)/3 = 14

In der Diskussion um die Kapazitat einer Anlage
wurde seitens des BMVBS die Vorgabe erteilt,
dass neben der tatséchlichen Belegung auch die
magliche Fehlbelegung anderer, eigentlich nicht fur
Lkw vorgesehener Parkflachen erfolgen soll. Auch
hierfir wurde der Mittelwert aus den 3 erhobenen
Werten fir die Anzahl der auf anderen Parkflachen
abgestellten Lkw (vgl. Ziffer 2.3) gebildet.

Da jedoch seitens des BMVBS diese Fehlbelegung
lediglich auf den unbewirtschafteten Rastanlagen
sowie den Grenzzollanlagen geduldet wird, da hier
in den Nachtstunden nur ein marginaler Bedarf an
anderen Parkflachen, z.B. fur Pkw, besteht, ergibt
sich die Kapazitat einer Anlage aus der Summe
der tatsachlichen Belegung der ausgewiesenen
Lkw-Parkstande und der sog. akzeptierten
Fehlbelegung anderer Parkstande.

Bei der Ermittlung der Gesamtkapazitat aller auf
und an den BAB zur Verfigung stehenden Lkw-
Parkstande, wurden bei der Angabe der ausgewie-
senen Lkw-Parkstéande nicht solche bericksichtigt,
die auf den GZA, den geschlossenen Rastanlagen
sowie sonstigen Anlagen abseits der BAB vorge-
halten werden. Erst bei der Bestimmung der tat-
sachlichen Belegung der Lkw-Parkstande aller An-
lagen wurden auch die auf den daflrr vorgesehe-
nen Flachen abgestellten Lkw auf diesen Anlagen
eingerechnet. Tab. 2 enthélt die Angaben zur Ka-
pazitatsermittlung fur alle im Rahmen der bundes-
weiten Erhebung erfassten Anlagen.

Die Ermittlung der Gesamtkapazitat aller im Rah-
men der bundesweiten Erhebung im Marz 2008
betrachteten Anlagen wird durch Bild 1 veran-
schaulicht. Die dargestellten 4 Saulen (4-Saulen-



Diagramm) entsprechen dabei den 4 Zeilen der
Tab. 2. Das Diagramm enthélt neben der Kapazi-
tatsermittlung auch weitere Angaben, wie z.B. die
Ermittlung des Fehlbestands an Lkw-Parkstanden,
auf die in den nachfolgenden Kapiteln eingegan-
gen wird.

4Ergebnisse

4.1Ermittlung des Fehlbestands an
Lkw-Parkstanden

Die durch die bundesweite Erhebung Anfang Méarz
2008 gewonnenen Erkenntnisse im Hinblick auf die
Lkw-Parkstandsituation auf und an den BAB in
Deutschland werden durch Bild 1 veranschaulicht.
Die in diesem ,4 Saulen-Diagramm* dargestellten
Ergebnisse werden nachfolgend erlautert.

Als Gesamtergebnis ist festzuhalten, dass Anfang
Mérz 2008 pro Erhebungsnacht im Durchschnitt
etwa 68.100 Lkw einen Parkplatz aufsuchten. Da-
von nutzten etwa 50.400 Lkw die in der Baulast
des Bundes liegenden 1.959 bewirtschafteten und
unbewirtschafteten Rastanlagen sowie die ehema-
ligen Grenzzollanlagen, die zusammen jedoch nur
eine  Kapazitst wvon rund 35.600  Lkw-
Parkmdglichkeiten aufweisen. Rund 17.100 Lkw
steuerten die 186 privaten Autohdfe an, die rund
17.900 Lkw (bezogen auf die Kapazitat) Platz bie-
ten koénnten. Weitere rund 600 Lkw wurden auf
sonstigen Abstellorten abseits der BAB gezahlt; wo
jedoch lediglich etwa 400 Lkw-Parkstande ausge-
wiesen sind.

Um den aktuellen Fehlbestand zu ermitteln, wurde
die Gesamtanzahl der abgestellten Lkw in Héhe

von rund 68.100 mit der Gesamtkapazitat der
Parkstande auf allen 2.186 Erhebungsstandorten
von rund 53.900 Lkw verglichen. Danach besteht
aktuell ein Fehlbestand von bundesweit etwa
14.200 Lkw-Parkstanden auf und an den BAB.

Betrachtet man ausschlie3lich die 1.147 Erhe-
bungsstandorte (entspricht etwa der Halfte aller
Erhebungsstandorte), die einen Fehlbestand an
Lkw-Parkstanden aufweisen, wird deutlich, dass
dort pro Erhebungsnacht im Durchschnitt insge-
samt rd. 20.700 Lkw-Parksténde fehlen. Erst durch
die Anrechnung der ungenutzten Kapazitaten von
durchschnittlich rund 6.500 freien Lkw-Parkmég-
lichkeiten (bezogen auf die Kapazitat) ergibt sich
der rechnerische Fehlbestand von rd. 14.200 feh-
lenden Lkw-Parkstanden. Dies verdeutlicht, dass
auch eine bessere Verteilung auf alle vorhandenen
Lkw-Parkstande anzustreben ist.

Die Aufteilung der in Bild 1 zusammenfassend
dargestellten Ergebnisse auf die unterschiedenen
Anlagentypen (vgl. Ziffer 2.4) ist in Tab. 3 und Tab.
4 aufgefiihrt.

Hinsichtlich der Erhebung auf den abseits der BAB
gelegenen Abstellorten ist festzustellen, dass diese
im Rahmen dieser ad hoc anberaumten Erhebung
(vgl. Ziffer 2.1) methodisch nicht leistbar war. Sie
enthalt somit nur Daten Uber einzelne Abstellorte
und stellt mit groBer Wahrscheinlichkeit nur einen
Teil des gesamten Ausmafles an von den BAB
verdrangten Lkw dar.

KenngrélRe Wert Erlauterung

ausgewiesene Anzahl der Lkw-Parkstande 45,933 | theoretischer Wert; darin nicht enthalten GZA, ge-
schlossene Anlagen, Sonstige abseits BAB

tatsachliche Belegung der Lkw-Parksténde aller | 50.113 | inkl. GZA, geschlossene Anlagen, Sonstige abseits
Anlagen BAB
tatséchliche Belegung der Lkw-Parksténde + 58.490 | andere Parksténde = alle Parksténde fur Pkw, Pkw mit
Fehlbelegung anderer Parkstéande Anhéanger, Busse und Wohnmobile
Kapazitat = tatsachliche Belegung der Lkw- 53.871 | akzeptierte Fehlbelegung anderer Parksténde = alle
Parkstéande + akzeptierte Fehlbelegung anderer anderen Parkstande auf unbewirtschafteten Rastanla-
Parkstande gen und GZA = 3.758

Tab. 2: Kapazitatsermittlung
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Parkstande + akzeptierte
Fehlbelegunganderer
Parkstande***

68.139 abgestellte Lkw
aufinsgesamt 2.186 Erhebungs-
standorten (davon je 4Not-
haltebuchten bzw. Standstrei-
fenohne bezugzueinerRastan-
lage)

Ofehlende Lkw-Parksténde

sonst. abseits BAB (N=33)
M Autohéfe (N=185+1 geschlossener)
B GZA & geschlossene RA (N=10+24)
M unbewirtschaftete RA (N=1.496)

W bewirtschaftete RA (N=429)

* ohne Bericksichtigung des ge-
schlossenen Autohofs
** danicht auf BAB ausgewiesen
*** Davon sind durchschnittlich
6.460 Lkw-Parkmdglichkeiten
ungenutzt.

Bild 1: Lkw-Parkmdéglichkeiten auf und an BAB in Deutschland (Stand: Marz 2008)
durchschnittlich
Anlagentyp Anzahl EHS Kapazitat abgestellte Lkw in Fehlbestand
den Nachtstunden

Nothaltbuchten bzw.

Standstreifen ohne ied 0 99 99
Bezug zu einer RA

bewirtschaftete RA 429 15.604 29.147 13.543
””bew'gsAChaﬂete 1.496 18.534 20.479 1.945
Grenzzollanlagen 10 1.308 540 - 768
verkehrsrechtlich 24 171 109 62

geschlossene RA

(davon 1 bew. RA)

Tab. 3: Ermittlung des Fehlbestands an Lkw-Parkstanden auf den BAB

durchschnittlich

Anlagentyp Anzahl EHS Kapazitat abgestellte Lkw in Fehlbestand
den Nachtstunden
186
Autohofe (davon 1 geschlos- 17.872 17.128 -744
sener)
sonstige Abstellorte 33 382 637 255

abseits der BAB

Tab. 4: Ermittlung des Fehlbestands an Lkw-Parkstéanden an den BAB




4.2Visualisierung

Um die Erhebungsergebnisse auch der breiten Of-
fentlichkeit sowie den politisch Agierenden in einer
anschaulichen Art und Weise prasentieren zu kon-
nen, wurde von einer anlagenfeinen Darstellung
Abstand genommen. Zielfihrender hinsichtlich der
zu lésenden Problematik ist eine Aggregation ver-
schiedener Anlagen, die sich in einem Netzab-
schnitt befinden und zwischen denen somit auch
eine Wechselwirkung besteht. Bezogen auf die
Gesamtkapazitat aller in einem Netzabschnitt lie-
genden Anlagen ergibt sich durch die Gegenuber-
stellung mit der Anzahl der durchschnittlich in den
Nachtstunden abgestellten Lkw der Fehlbestand
im jeweiligen Abschnitt. Bezogen auf die Ab-
schnittslange erhalt man den Fehlbestand pro km.

4.2.1Netzbildung

1. MalRgabe fir die Bildung eines Netzabschnitts
war, dass in einem Abschnitt ein mdglichst homo-
gener DTVgy vorliegt. Dies bedeutet, dass ein Ab-
schnitt i.d.R. zwar mehr als zwei AS/AD/AK bein-
haltet, sich an diesen Knotenpunkten der DTVsy
aber nicht um mehr als 20 % zu den angrenzenden
Abschnitten &andert. Die Datengrundlage fur die
Netzbildung stellt die StraRenverkehrszahlung
(SVZ) aus dem Jahre 2005 dar.

2. MaRgabe war die Vermeidung sehr kurzer Ab-
schnitte, d.h. L < 5 km. Diese Bedingung konnte
jedoch insbesondere bei schwachbelasteten Ab-
schnitten z.T. nicht eingehalten werden.

3. MaR3gabe war schlief3lich, dass keine Abschnitte
langer als 120 km gebildet werden sollten, um die
Standortsuche nach ggf. neuen Rastanlagen auf
einen den doppelten Regelabstand zwischen 2
bewirtschafteten Rastanlagen begrenzen zu kon-
nen.

Insgesamt wurden so 419 BAB-Abschnitte gebil-
det. 106 Abschnitte davon im Streckenzug von
BAB mit Erhebungsstandorten, die aber selbst kei-
nen Erhebungsstandort enthalten. Fir die BAB, in
deren gesamten Streckenzug keine Erhebungs-
standorte vorlagen, wurde auf eine Abschnittsbil-
dung verzichtet.

4.2.2Darstellung des Fehlbestands an Lkw-
Parkstanden pro km in einem BAB-
Abschnitt

Die Ergebnisdarstellung erfolgte mittels des geo-
grafischen Bundesinformationssystems Stral3e
(BISStra). Da das Fachsystem ,BAB-Rastanlagen*
noch nicht mit allen erforderlichen Daten gefullt
war, musste sich fir die Auswertung und Visuali-
sierung mit einem sogenannten, neu einzurichten-
den, ,Joker" beholfen werden. Dieser Umstand ist
zwar fur die Qualitéat der Ergebnisse irrelevant, er-
schwert jedoch die Handhabung.

Die mit Hilfe von BISStra erstellte Karte (vgl. Anla-
ge) zeigt den Fehlbestand an Lkw-Parkstanden in
den Nachtstunden in einem BAB-Abschnitt pro km
unter Bertcksichtigung der auf den 2.186 Erhe-
bungsstandorten rund 53.900 vorhandenen Lkw-
Parkmaoglichkeiten sowie aller rund 68.100 abge-
stellten Lkw.

Im Hinblick auf eine mdglichst anschauliche und
praktikable Darstellung wurde die Einteilung des
Fehlbestands anhand von maximal vier Farben
vorgenommen.

Griine BAB-Abschnitte représentieren Abschnitte,
in denen in der Bilanz keine Lkw-Parkstéande feh-
len. Dies kann zum einen bedeuten, dass die An-
zahl der in einem solchen Abschnitt abgestellten
Lkw exakt der Anzahl der vorhandenen Abstell-
maglichkeiten entspricht. Dies bedeutet aber nicht,
dass es hier nicht auch einzelne Anlagen gibt, bei
denen eine Uberlastung vorherrscht. Insbesondere
in einem ,grinen“ Abschnitt liegen jedoch auch
freie Kapazitaten vor, die im Zuge einer Umvertei-
lung zur Entlastung von Abschnitten mit einem po-
sitiven Fehlbestand fiihren kdnnten.

Gelbe, orange und rote Abschnitte weisen einen
(positiven) Fehlbestand an Lkw-Parkstanden auf.
Dies bedeutet, dass in diesen Abschnitten mehr
Lkw in den Nachtstunden einen Parkstand suchen
als Parkmdglichkeiten angeboten werden. In Ana-
logie zu den Erlauterungen zu den ,grinen“ Ab-
schnitten bedeutet dies nicht, dass hier alle Anla-
gen Uberlastet sein mussen. Einzelne Anlagen
kénnen auch in Uberlasteten Abschnitten noch
freie Kapazitaten aufweisen.

Beispiel: In einem BAB-Abschnitt mit einer Lange
von 50 km werden 1 bis < 5 Lkw-Parkstande pro
km bendtigt (Abschnitt in Karte orange dargestellt),
was einem Gesamtbedarf von 50 bis 250 Lkw-



Parkstanden in diesem Abschnitt entspricht. Die
drei Rastanlagen in diesem Abschnitt sind dabei
Uberlastet, weisen also einen Fehlbestand auf. Der
Autohof, der an diesem BAB-Abschnitt angebun-
den ist, besitzt hingegen noch freie Kapazitaten.

5Schatzverfahren zur Prognose
der in einem BAB-Abschnitt
abgestellten Lkw

5.1Allgemeines

Ziel ist es, ein kurzfristig bereitzustellendes Modell
zur Abschéatzung des Bedarfs an Lkw-Parkstanden
auf und an Autobahnen zu entwickeln. Dieses Ziel
lasst sich nur erreichen, wenn die Abschatzung
des zukunftigen Bedarfs allein auf Basis der
durchgefuihrten Erhebungen vorgenommen werden
kann, d.h. keine zusatzlichen Untersuchungen er-
forderlich werden. Eine auf der Erhebung der der-
zeitigen Parkraumnachfrage gestitzte Ableitung
des kunftigen Bedarfs ist zwar i.A. nicht zielflh-
rend, da somit v.a. nicht die Frage beantwortet
werden kann, wie hoch die Nachfrage bei einem
gréReren Angebot ist und auch keine Berlcksichti-
gung von Nutzungséanderungen oder Anderungen
des Verkehrsverhaltens etc. erfolgt. Jedoch enthal-
ten auch die EAR 05 (FGSV, 2005) den Hinweis,
dass die Erhebung des derzeitigen Parkverhaltens
sehr wohl zur Eichung einer Bedarfsberechnung
unter  Status-quo-Bedingungen  herangezogen
werden kann.

Die Quantifizierung des Fehlbestands in einzelnen
Netzabschnitten erfolgt unter Verwendung der Da-
ten der Verkehrsprognose 2015°, sodass eine ers-
te Abschatzung des Fehlbestands an Lkw-
Parkstdnden im Prognosejahr (unter Status-quo-
Bedingungen) im Rahmen einer Trendprognose
durchgefihrt wird.

Die Betrachtung von Netzabschnitten im Gegen-
satz zur Abschéatzung des Bedarfs an Einzelanla-
gen bietet den Vorteil, dass somit die Wechselwir-
kungen zwischen benachbarten Anlagen bereits
impliziert sind. Des Weiteren haben vergangene

% Die erforderlichen Verkehrsstarkeprognosewerte wur-
den dabei dem FE 03.394 ,Ermittlung kritischer Staube-
reiche auf Bundesautobahnen“, bearbeitet durch die
gevas humberg & partner, Ingenieurgesellschaft fur Ver-
kehrsplanung und Verkehrstechnik mbH, Miinchen, ab-
geschlossen in 2007, entnommen.

Untersuchungen gezeigt, dass sich die Nachfrage
an Einzelanlagen nicht ausreichend genau Uber
die Anzahl der an der jeweiligen Anlage vorbeifah-
renden Lkw bestimmen lasst. Der Ansatz mit den
Netzabschnitten lasst hingegen vermuten, dass die
einen Abschnitt durchfahrenden Lkw zu einem ge-
wissen Anteil in diesem Abschnitt abgestellt wer-
den und somit den Bedarf in einem Abschnitt signi-
fikant beeinflussen.

Ein weiterer wesentlicher Einfluss wird von der
vorhandenen Anzahl an Lkw-Parkmdoglichkeiten
ausgehen. Dabei wird weniger die RechtmaRigkeit,
sondern vielmehr die GroRe der zur Verfiigung
stehenden Flachen die entscheidende Rolle spie-
len. Aufgrund der vorherrschenden Situation ist
davon auszugehen, dass eine Anlage umso star-
ker nachgefragt wird, desto mehr Platz sie den
Lkw-Fahrern bietet, um irgendwo auf der Anlage
ihr Fahrzeug abzustellen. Die Attraktivitat der An-
lage ist dabei natiirlich umso gréRer, desto mehr
dieser Flachen auch tatséchlich fur das Abstellen
der Lkw geeignet sind. Charakterisiert wird dieser
Umstand am besten durch die tatséachliche Bele-
gung ausgewiesener Lkw-Parkstande zuziglich
der akzeptierten Fehlbelegung anderer Parkfla-
chen (= Kapazitat). Die Summe der in einem Ab-
schnitt vorhandenen Lkw-Parkmoglichkeiten soll
daher als weitere EinflussgroRe im Rahmen der
Modellbildung Berlcksichtigung finden.

5.2Netzbildung

Das Autobahnnetz wird fir die vorliegende Aufga-
benstellung so unterteilt, dass der fur das Schétz-
verfahren wesentliche DTVs, im jeweiligen Ab-
schnitt anndhernd konstant bleibt. Ein Abschnitt
kann auf dieser Grundlage durchaus auch (ber
mehr als zwei Anschlussstellen, Autobahndreiecke
bzw. -kreuze gehen. Dies ist der Fall, wenn sich an
diesen Knotenpunkten die Verkehrsbelastungen
durch SV-Fahrzeuge nicht um mehr als 20 % zu
den angrenzenden Abschnitten unterscheiden®.

Eine Unterscheidung der beiden Fahrtrichtungen
kommt aus folgenden Griinden nicht in Betracht:

* Diese Bedingung konnte unter der MalR3gabe, sehr kur-
ze Abschnitte (<5 km) zu vermeiden, jedoch z.T. nicht
eingehalten werden. Sehr kurze Abschnitte wirden je-
doch dazu fuhren, dass in diesen entweder keine Lkw-
Parkplatze existieren. Oder aber gerade in diesem Ab-
schnitt ein Lkw-Parkplatz vorliegt, dafur aber in den an-
grenzenden (langeren) Abschnitten keiner.
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Zum einen liegen derzeit noch keine fahrtrich-
tungsabhangigen und nach Stundengruppen diffe-
renzierten Belastungswerte fir den Schwerverkehr
vor. Zum anderen enthalten die Netzabschnitte
auch Anlagen abseits der BAB (Autohdfe, Sonstige
abseits der BAB), die tiber Anschlussstellen an die
BAB angebunden sind und somit ein Fahrtrich-
tungsbezug nicht unmittelbar herzustellen ist. Dazu
waren weitere Erhebungen in Form von Befragun-
gen erforderlich.

5.3Regressionsanalyse

Um die relevanten Einflisse auf die Nachfrage
nach Lkw-Parkmdglichkeiten in einem Netzab-
schnitt identifizieren zu kénnen, werden im Weite-
ren einfache sowie multiple Regressionsanalysen
durchgefuhrt. Im Gegensatz zur Korrelationsanaly-
se, bei der man lediglich ein quantitatives Mal3 fur
einen Zusammenhang erhdlt, wird bei der Regres-
sionsanalyse ein funktionaler Zusammenhang
spezifiziert (HARTUNG, 2002).

Bei der einfachen Regression betrachtet man nur
den Zusammenhang zwischen zwei Merkmalen X
und Y. Die Ausprdgungsvariablen x und vy, die
i.d.R. aus einer Stichprobe von X und Y entstam-
men, werden dabei Regressor und Regressand
bzw. Schatzwert genannt. Es wird die funktionale
Beziehung V; = f(x) spezifiziert bzw. anhand der
Stichprobe geschéatzt (HARTUNG, 2002). Der P-
Wert gibt dabei die Wahrscheinlichkeit bzw. das
Alpha an, bei dem der Regressor gerade noch ge-
eignet ware, den Schatzwert zu bestimmen. Ist der
P-Wert kleiner als das festgelegte
Signifikanzniveau, bedeutet dies, dass der Reg-
ressor somit als signifikant zur Schatzung des je-
weiligen Regressanden angesehen werden kann.

Bei einem mehrfachen (multiplen) Regressions-
ansatz muss bei einer Modellreduktion zur Identifi-
kation der relevanten Regressoren die i.d.R. hohe
Korrelation zwischen den einzelnen Regressoren
(Multikollinearitat) beachtet werden. Besteht eine
solche Multikollinearitat, darf aus der Elimination
einer Variablen nicht geschlossen werden, dass
diese keinen Einfluss auf den Schéatzwert besitzt.
Vielmehr kann man im Allgemeinen nur sagen,
dass die ausgeschlossene Variable bei gleichzeiti-
ger Berlcksichtigung der im Modell beibehaltenen
Regressoren keinen wesentlichen zusatzlichen
Beitrag zur Erklarung des Schéatzwerts leistet
(HARTUNG, 2002).

Im ersten Schritt wird eine multiple Regression mit
allen Regressoren durchgefiihrt. AnschlieBend
wird im Rahmen einer Modellreduktion Uberprift,
ob sich der jeweilige Schatzwert auch anhand eini-
ger ausgewahlter Regressoren erklaren lasst. Die
Entscheidung dariiber erfolgt anhand des P-Werts.
Ist der P-Wert kleiner als das festgelegte
Signifikanzniveau, bedeutet dies, dass der ausge-
schlossene Regressor signifikant notwendig ist, um
den jeweiligen Schéatzwert zu erklaren. Er darf so-
mit nicht reduziert werden, sondern muss im Mo-
dell verbleiben.

Als Mal fur die Gite der Anpassung durch eine
Regression dient das Bestimmtheitsmal. Eine
optimale Anpassung ist erreicht, wenn R2 = 1 gilt.
Die Differenzen g; = y; - §; zwischen den gemesse-
nen Werten des Regressanden bzw. der abhéngi-
gen Variablen y; und der mit Hilfe des Modells ge-
schatzten Variablen y; bezeichnet man als Residu-
en. Die Varianz der Residuen nennt man Restva-
rianz. Das bedeutet, dass ein Teil der urspringli-
chen Streuung nun in der Geraden enthalten ist,
d.h. durch das Modell erklart wird. Der durch das
Modell erklarte Anteil der Varianz an der urspriing-
lichen Varianz ist das BestimmtheitsmalR R?, das
bei der linearen Regression gleich dem Quadrat
des Korrelationskoeffizienten r (nach Pearson) ist
(u.a. PETZOLDT, 2003).

5.4Modellbildung

Zusatzlich zu den bereits unter Ziffer 5.1 beschrie-
benen vermuteten Einflissen aus dem Angebot an
Lkw-Parkmdglichkeiten und der Schwerverkehrs-
starke in einem Abschnitt hat sich bei der Modell-
bildung die Abschnittslange als zu beachtende
Grol3e bei der Abschatzung der in einem Netzab-
schnitt abgestellten Anzahl von Lkw gezeigt. An-
hand der drei Regressoren

. Kapazitat im BAB-Abschnitt pro km [Lkw/km]

. (mittlerer) DTVsy [SV-Fz/24h] im BAB-
Abschnitt

. Lange des BAB-Abschnitts [km]

konnte bei einem Bestimmtheitsmafd von R2 = 0,86
eine hohe Modellglte erreicht werden.

Das nachfolgend aufgefuihrte Schéatzverfahren zur
Ermittlung des zukinftigen Bedarfs basiert auf ei-
nem regressionsanalytischen Ansatz und somit auf
Analogieschliissen aus den Erhebungsergebnis-
sen aus dem Jahre 2008. Das Verfahren kann da-
her strenggenommen nicht fiir eine Prognose fir
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Neubaustrecken herangezogen werden, sondern
zeigt lediglich die zu erwartende Entwicklung der
Nachfrage nach Lkw-Parkmdglichkeiten in einem
BAB-Abschnitt unter Status-Quo-Bedingungen;
d.h. insbesondere auch ohne Beriicksichtigung
neuer Kapazitdten. Aufgrund der bestehenden
Parksituation zeigt der regressionsanalytische An-
satz, dass in Abh&ngigkeit der EingangsgrtRRen
u.U. keine Sattigung der Nachfrage erreicht wird,
sondern durch die VergroBerung des Angebots
u.U. eine (noch) gréRere Nachfrage hervorgerufen
wird.

Unter den beschriebenen Randbedingungen lasst
sich die in einem Netzabschnitt zukinftig zu erwar-
tende Nachfrage an Lkw-Parkstanden (Ny) anhand
des DTVsy, der Abschnittslange des relevanten
BAB-Abschnitts (L) und v.a. der Anzahl vorhande-
ner Lkw-Parkmoglichkeiten (K) im BAB-Abschnitt
pro km im Rahmen einer Trendprognose nach fol-
genden Gleichungen schatzen:

Gleichung 1: Ny [Lkw] = Ngog + L (Nx — N2gos)
Mit:

X = Jahr der Prognose

N2o0s = Wert der Erhebung aus dem Jahr 2008

L = Abschnittsléange

n = nach Gleichung 2 berechneter Wert aus dem Jahre i
(i=2008; X)

Gleichung 2:

n [Lkw/km] = 23,6-10° DTVgy; [Lkw/24 h] —
2.731,3-10° L [km] + 119.548,9-10" K005 [K/km]

Beispiel
Bedarf 2008:
N,gos= 140 abgestellte Lkw im Abschnitt

DTVSV,ZOOS: 7.000 Lkw/24 h im Abschnitt (Mlttel-
wert)

L= 60 km

Kogos= 120 vorhandene Lkw-Parkmaoglichkeiten im
AbschnittN,ggs — Kogos = + 20 zusatzliche Lkw-
Parkstande im Vergleich zum Bestand 2008 erfor-
derlich

Bedarf 2015:

DTVasv 2015= 8.000 Lkw/24 h

Kog0s = Kagos/L = 2,0 K/km

Nooos= 2,4 Lkw/km = 144 Lkw im Abschnitt

Nyo15= 2,6 Lkw/km = 156 Lkw im Abschnitt
N2015= 140 + 156-144 = 152

N2o15 — Kaoos = + 32 zusétzliche Lkw-Parkstande im
Vergleich zum Bestand 2008 erforderlich

5.5Bedarfsermittiung

Um kurzfristig den zukinftigen Bedarf abschatzen
zu kénnen, wurde das in Ziffer 5.4 aufgefiihrte Be-
rechnungsverfahren entwickelt. Mit Hilfe dieses
Verfahrens und basierend auf der Bedarfsplan-
prognose der Verkehrsentwicklung bis zum Jahr
2015 muss allein von der Zunahme des Giterver-
kehrs ausgehend — ansonsten jedoch unter Status
Quo-Bedingungen — mit einem bundesweiten An-
stieg der Nachfrage nach Lkw-Parkmadglichkeiten
um weitere etwa 7.000 Parkstande gerechnet wer-
den.

5.6Ausblick

In einem langerfristigen Forschungsprojekt, das
noch vom BMVBS ausgeschrieben werden wird,
soll das neu erarbeitete Schatzverfahren wei-
terentwickelt werden. Ein solches
Prognoseverfahren soll dabei auch infrastrukturelle
Veranderungen, insbesondere neue Parkmdoglich-
keiten, sowie Nachfrageveranderungen abbilden
kénnen. Zunéachst einmal wird jedoch die Frage zu
klaren sein, inwieweit eine anlagenspezifische
Prognose mdglich ist und wie dann die Wechsel-
wirkungen zwischen den verschiedenen Abstellor-
ten Beriicksichtigung finden. Daneben gilt es auch,
das Ausmall des vom im Rahmen der durchge-
fuhrten ,1. Erhebungsstufe* nicht erfassten, von
den BAB verdrangten Lkw-Verkehrs in den Ge-
werbe- und auch Wohngebieten zu ermitteln. Um
diese anspruchsvolle Zielsetzung zu erreichen,
werden weitere Untersuchungen durchzufuhren
sein, so dass mit den Ergebnissen nicht vor 2012
zu rechnen ist.
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