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Kurzfassung 

Im Lichte der angespannten Parksituation für Lkw 
in den Nachtstunden wurden 2008, 2013 und nun 
2018 die nachts auf und an den BAB abgestellten 
Lkw erhoben. Die Daten werden insbesondere 
auch dafür benutzt, um die zukünftige Nachfrage 
nach Lkw-Abstellmöglichkeiten zu prognostizieren. 

Bislang geschah dies mittels einer Trendprognose. 
Diese basiert auf einem regressionsanalytischen 
Ansatz und somit auf Analogieschlüssen aus den 
jeweiligen Erhebungsergebnissen. Ein solches 
Vorgehen, bei dem der Bestand fortgeschrieben 
wird, ist in erster Linie für kurz- bis mittelfristige 
Prognosen geeignet und weist methodische 
Schwierigkeiten auf. So kann ein solches Verfah-
ren z. B. nicht für eine Prognose für Neubaustre-
cken herangezogen werden. 

Um für langfristige Prognosen den Nachteilen der 
Trendprognose zu begegnen wurde ein verhal-
tensbasiertes Prognosemodell für die im Jahr 2030 
zu erwartende Lkw-Parknachfrage auf Basis um-
fangreicher Forschung entwickelt. Das Verfahren 
basiert auf einer Verkehrsmodellrechnung sowie 
auf einem entwickelten Parkverhaltensmodell. 

Durch einen Abgleich mit aus der Erhebung 2013 
abgeleiteten Vergleichswerten konnten die Ergeb-
nisse der Modellprognose als plausibel eingestuft 
werden. Der Abgleich der Modellergebnisse mit 
der Zählung aus 2018 ließ eine solche Bewertung 
jedoch nicht mehr zu. Vielmehr scheint es, dass 
die im Rahmen des Forschungsvorhabens auf Ba-
sis von Befragungen aus dem Jahre 2014 entwi-
ckelten Wahrscheinlichkeitsfunktionen das Park-
verhalten der Lkw-Fahrer heute nicht mehr ange-
messen widerspiegeln, und dass bislang nur unzu-
reichend berücksichtigte, externe Randbedingun-
gen stärker in die modellhafte Berechnung zu in-
tegrieren sind. Da die modellhaft berechnete Park-
nachfrage gegenüber der Trendprognose grund-
sätzliche Vorteile aufweist, erscheint es als sinnvoll 
und zweckmäßig, das Modellverfahren dement-
sprechend weiterzuentwickeln und zu verfeinern. 
Dies ist kurzfristig jedoch nicht zu leisten. 

Bis zum Abschluss dieser Entwicklung soll eine auf 
Basis der Erhebung 2018 weiterentwickelte Trend-
prognose dem BMVI als Entscheidungsgrundlage 
für die zukünftige Netzkonzeption 2030 dienen. 
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1 Einleitung 
Der anhaltende Anstieg des Güterverkehrs sowie 
die Lenk- und Ruhezeitverordnungen haben zu ei-
ner erheblichen Nachfrage an Lkw-Abstellmög-
lichkeiten entlang der Bundesautobahnen (BAB) in 
den Nachtstunden geführt. Die Abschätzung der 
Nachfrage an Abstellmöglichkeiten für Lkw ist die 
Basis für eine zielgerichtete Bedarfsermittlung und 
Erarbeitung von Lösungsmöglichkeiten zur Ver-
besserung der vorherrschenden Lkw-Parksituation. 

In diesem Kontext wurden 2008 (IRZIK et al., 
2008), 2013 (KATHMANN, SCHROEDER, BÄR, 2014) 

und zuletzt 2018 (IRZIK, 2019) die auf und an den 
BAB in den Nachtstunden abgestellten Lkw erho-
ben. Die Daten werden insbesondere auch dafür 
benutzt, um die zukünftige Nachfrage nach Lkw-
Abstellmöglichkeiten zu prognostizieren. 

Lkw im Sinne dieser Untersuchungen sind Fahr-
zeuge und Fahrzeugkombinationen des Schwer-
verkehrs mit einer Gesamtlänge von mehr als 
7,50 m; d. h. u. a. unabhängig davon, ob es sich 
z. B. um ein Solofahrzeug, ein Sattelkraftfahrzeug 
oder einen Lang-Lkw handelt. Großraum- und 
Schwertransporte (GST) fallen jedoch nicht unter 
diesen Begriff. 

2 Bisherige Erhebungen und 
Prognosen 

2.1 Erhebung 2008 

Im Jahre 2008 wurde erstmalig ein Erhebungskon-
zept von der Bundesanstalt für Straßenwesen 
(BASt) entwickelt, mit dem das genaue Ausmaß 
der fehlenden Lkw-Abstellmöglichkeiten auf und an 
den BAB in den Nachtstunden örtlich differenziert 
ermitteln werden sollte. Um möglichst exakte An-
gaben zu erhalten, wurde nicht, wie bei anderen 
Untersuchungen durchaus üblich, lediglich eine 
räumliche Stichprobe erhoben und anschließend 
hochgerechnet, sondern mit Hilfe der Straßenbau-
verwaltungen der Länder sowie des Bundesamts 
für Güterverkehr (BAG) eine bundesweite Voller-
hebung der nachts entlang aller Autobahnen abge-
stellten Lkw durchgeführt. 

Bei der Erhebung 2008 wurden im Durchschnitt 
etwa 68.100 abgestellte Lkw pro Erhebungsnacht 
erhoben. Im Vergleich zu der ermittelten Gesamt-
kapazität auf allen 2.186 Erhebungsstandorten von 

rund 53.900 ergab sich somit ein Fehlbestand von 
bundesweit etwa 14.200 fehlenden Lkw-
Abstellmöglichkeiten entlang der BAB. 

2.2 Schätzverfahren 2008 

Für die zukünftige Planrechtfertigung wurden die 
Erhebungszahlen allein nicht als ausreichend er-
achtet. Daher sollte auch ein Prognosemodell zur 
Abschätzung des Bedarfs an Lkw-Parkständen auf 
und an Autobahnen entwickelt werden. Dieses Ziel 
ließ sich kurzfristig nur erreichen, indem die Ab-
schätzung des zukünftigen Bedarfs allein auf Basis 
der durchgeführten Erhebungen durchgeführt wur-
de, da alles andere weitergehende, z. T. sehr zeit-
aufwendige Arbeitsschritte erfordert hätte. Dies 
sollte im Rahmen zukünftiger Forschung erfolgen. 

Eine nur auf der Erhebung der vorhandenen Park-
raumnachfrage gestützte Ableitung des künftigen 
Bedarfs ist zwar für längerfristige Prognosen i. A. 
nicht zielführend, da somit insbesondere nicht die 
Frage beantwortet werden kann, wie hoch die 
Nachfrage bei einem größeren oder gänzlich neu-
en Angebot ist und auch keine Berücksichtigung 
von Nutzungsänderungen oder Änderungen des 
Verkehrsverhaltens etc. erfolgt. Doch auch die 
Empfehlungen für Anlagen des ruhenden Verkehrs 
– EAR (FGSV, 2005) enthalten den Hinweis, dass 
die Erhebung des derzeitigen Parkverhaltens sehr 
wohl zur Eichung einer Bedarfsberechnung unter 
Status-Quo-Bedingungen herangezogen werden 
kann. Daher wurden diese Schwächen zugunsten 
einer zeitnahen Ergebnisbereitstellung in Kauf ge-
nommen. 

Das entwickelte Schätzverfahren zur Ermittlung 
des zukünftigen Bedarfs basiert auf einem regres-
sionsanalytischen Ansatz und somit auf Analogie-
schlüssen aus den Erhebungsergebnissen aus 
dem Jahre 2008. Mittels einer Trendextrapolation 
werden die Erhebungsdaten fortgeschrieben. Das 
Verfahren kann daher nicht für eine Prognose für 
Neubaustrecken herangezogen werden, sondern 
zeigt lediglich die zu erwartende Entwicklung der 
Nachfrage nach Lkw-Abstellmöglichkeiten in einem 
BAB-Abschnitt unter Status-Quo-Bedingungen; 
d. h. insbesondere auch ohne Berücksichtigung 
neuer Kapazitäten. Aufgrund der bestehenden 
Parksituation zeigt der regressionsanalytische An-
satz, dass in Abhängigkeit von den Eingangsgrö-
ßen u. U. keine Sättigung der Nachfrage erreicht 
wird, sondern durch die Vergrößerung des Ange-



 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 
 

 
  

 

                                                      
1 Die erforderlichen Verkehrsstärkeprognosewerte wur-
den dabei dem FE 03.394 „Ermittlung kritischer Staube-
reiche auf Bundesautobahnen“, bearbeitet durch die  
gevas humberg & partner, Ingenieurgesellschaft für Ver-
kehrsplanung  und Verkehrstechnik mbH, München, ab-
geschlossen in 2007, entnommen. 
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bots u. U. eine (noch) größere Nachfrage hervor-
gerufen wird. 

Die Quantifizierung des zukünftigen Fehlbestands 
in einzelnen Netzabschnitten erfolgte 2008 zu-
nächst mittels der Referenzverkehrsstärken aus 
der SVZ 2005 und anschließend für den 
Prognosehorizont unter Verwendung der Daten der 
Verkehrsprognose 20151, sodass eine erste Ab-
schätzung des Fehlbestands an Lkw-Parkständen 
im Prognosejahr mittels der Trendprognose durch-
geführt werden konnte. Im Ergebnis wurde allein 
von der Zunahme des Schwerverkehrs ausgehend 
– ansonsten jedoch unter Status-Quo-
Bedingungen – ein bundesweiter Anstieg der 
Nachfrage nach Lkw-Abstellmöglichkeiten um wei-
tere etwa 7.000 Parkstände im Vergleich zum Ana-
lysejahr 2008 berechnet. 

Die auf Basis der Erhebung 2008 ermittelte Be-
rechnungsvorschrift wurde anschließend als eine 
Möglichkeit für die Nachfrageschätzung an benö-
tigten Lkw-Abstellmöglichkeiten in die Empfehlun-
gen für Rastanlagen an Straßen – ERS (FGSV, 
2011) aufgenommen. 

2.3 Erhebung 2013 

2013 wurde eine erneute bundesweite Erhebung 
der Nachfrage nach Lkw-Abstellmöglichkeiten ent-
lang der BAB durchgeführt. Die Durchführung die-
ser Erhebung orientierte sich an der Zählung aus 
dem Jahr 2008 und erfolgte durch die DEGES 
Deutsche Einheit Fernstraßenplanungs- und -bau 
GmbH. 

Als Gesamtergebnis der Erhebung 2013 ist festzu-
halten, dass pro Erhebungsnacht im Durchschnitt 
gut 71.300 abgestellte Lkw auf 2.156 Erhebungs-
standorten erfasst wurden. Der bundesweite Fehl-
bestand wurde mit gut 10.900 Lkw-
Abstellmöglichkeiten beziffert. Zu beachten ist, 
dass dieser Wert aufgrund von Unterschieden bei 
der Kapazitätsermittlung nur eingeschränkt mit 
dem Wert aus der vorherigen Erhebung 2008 ver-
gleichbar ist. 

2.4 Schätzverfahren 2013 

Mit Hilfe der auf Grundlage der Erhebung 2008 
entwickelten Berechnungsvorschrift wurde vom 
BMVI selbst eine Nachfrageschätzung für das Jahr 
2025 für die Netzkonzeption 2025 vorgenommen. 
Im Ergebnis wurden im Vergleich zur Prognose für 
2015 für das neue Prognosejahr 2025 allein auf-
grund der Zunahme im Schwerverkehr (SV), an-
sonsten unter Status-Quo-Bedingungen eine zu-
sätzlich Nachfrage an Abstellmöglichkeiten von 
rund 4.500 Lkw prognostiziert. 

3 Erhebung 2018 
Im Turnus von 5 Jahren wurde im April 2018 eine 
erneute Vollerhebung durch die Straßenbauverwal-
tungen der Länder durchgeführt und von der BASt 
ausgewertet. Als Gesamtergebnis ist festzuhalten, 
dass 2018 pro Erhebungsnacht im Durchschnitt 
rund 94.100 abgestellte Lkw gezählt wurden. Um 
den aktuellen Fehlbestand zu ermitteln, wurde die 
Gesamtanzahl der abgestellten Lkw mit der Ge-
samtkapazität auf allen 2.179 Erhebungsstandor-
ten von etwa 70.800 Lkw-Parkmöglichkeiten ver-
glichen. Danach besteht aktuell ein Fehlbestand 
von bundesweit rund 23.300 regulären Lkw-
Parkmöglichkeiten auf und an den BAB (vgl. Bild 
1). 

Auch diesmal ist der Fehlbestand nicht mit den 
Werten aus den vorherigen Erhebungen 1:1 ver-
gleichbar, da es leichte Unterschiede in der Kapa-
zitätsermittlung gibt. 
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Ø 94.119 abgestellte Lkw 2018 
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Ø 68.139 abgestellte Lkw 2008 
auf insgesamt 2.186 
Erhebungsstandorten 

Ø 71.343 abgestellte Lkw 2013 
auf insgesamt 2.156 
Erhebungsstandorten 

fehlende Lkw‐Parkmöglichkeiten 

sonstige Abstellorte abseits der BAB (N=24) 

Autohöfe (N=224) 

Grenzzollanlagen und Lkw‐Stauraum (N=8+2) 

unbewirtschaftete RA (N=1.473) 

bewirtschaftete RA (N=448) 

Kapazität* = tatsächliche Belegung durchschnittlich abgestellte Lkw in den * davon sind durchschnittlich 
ausgewiesener Lkw‐Parkflächen + Nachtstunden 4.634 Lkw‐Parkmöglichkeiten 
akzeptierte Fehlbelegung anderer ungenutzt 

Parkflächen 

Bild 1: Ermittlung des Fehlbestands an Lkw-Parkmöglichkeiten auf und an BAB in Deutschland (Stand: April 2018) 
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4 Entwicklung eines verhal-
tensbasierten Modellprog-
noseverfahrens 

Die 2008 und 2013 durchgeführten Nachfrage-
schätzungen (vgl. Ziff. 2.2 und 2.4) sind bestands-
orientiert und schätzen die in einem Abschnitt zu  
erwartende Anzahl abgestellter Lkw unter Status-
Quo-Bedingungen. Eine derartige Trendprognose  
erfasst veränderte Verkehrsströme infolge struktu-
reller Änderungen (z. B. Neubaustrecken) somit  
methodisch bedingt nicht. Aus diesem Grund sollte  
ein verhaltensbasiertes Prognosemodell für die im 
Jahr 2030 zu erwartende Lkw-Parknachfrage mit-
tels eines Forschungsprojekts entwickelt werden.  
Das schließlich im Rahmen eines Forschungsvor-
habens (HÜLSEMANN, LINDER, 2018) entwickel-
te Verfahren ermittelt die streckenbezogene Lkw-
Parknachfrage für das Jahr 2030 an dem gemäß  
Bedarfsplan für die Bunde sfernstraßen  2016  
(BPL 2016) zum Prognosezeitpunkt zur Verfügung 
stehenden Autobahnnetz – ohne Beachtung der 
heute vorhandenen Parkmöglichkeiten. Das neu  
entwickelte Verfahren besteht aus zwei Teilen: 

Erstens der Verkehrsmodellrechnung und zweitens  
aus dem Parkverhaltensmodell mit der Berech-
nung der Lkw-Parknachfrage. Das Parkverhal-
tensmodell berücksichtigt dabei die Lenk- und Ru-
hezeitverordnung und basiert insbesondere auf Er-
kenntnissen aus einer Befragung von mehr als 600  
Lkw-Fahrern aus dem Jahre 2014 bezügliches ih-
res individuellen Parkverhaltens.  

Aufgrund der unterschiedlichen methodischen An-
sätze sind die Ergebnisse der Trendprognose mit  
denen der Modellprognose nicht mit einander ver-
gleichbar. Ebenfalls eignen sich die Erhebungser-
gebnisse nur bedingt, um die Modellergebnisse zu 
validieren. Dies ist dem Umstand geschuldet, dass 
bei der Zählung nur die Anzahl der abgestellten  
Lkw in einem BAB-Abschnitt erfasst werden kann, 
die dort aufgrund der örtlichen Gegebenheiten  
auch abgestellt werden können. Diese Anzahl ent-
spricht aufgrund des unzulänglichen Parkrauman-
gebots für Lkw jedoch in der Regel nicht der ei-
gentlichen Parknachfrage. Neben den in benach-
barte Abschnitte verdrängten Parkverkehren ist  
auch von einem in das nachgeordnete Netz ver-
drängten Anteil parkplatzsuchender Lkw auszuge-
hen. Das genaue Ausmaß der verdrängten Ver-
kehre zu erfassen, ist methodisch schwierig. Aus 
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diesem Grund liegen dazu keine hinreichenden In-
formationen vor und somit können die Erhebungs-
ergebnisse nicht direkt für eine Validierung der 
Modellergebnisse herangezogen werden. Jedoch 
bieten sie sich zumindest zur Plausibilisierung der 
modellmäßig berechneten Nachfrage an Lkw-
Abstellmöglichkeiten an. Die herangezogenen 
Vergleichsdaten wurden dementsprechend aus 
den Erhebungsdaten 2013 abgeleitet. Dazu war es 
u. a. nötig, plausible Annahmen zu treffen, bei-
spielsweise den Anteil der außerhalb von Auto-
bahnen parkenden Lkw-Fahrzeuge betreffend oder 
auch im Bezug auf die mittleren Fahrtgeschwindig-
keiten von Lkw. Um den mit den getroffenen An-
nahmen u. U. bestehenden gewissen Unsicherhei-
ten Rechnung zu tragen, wurde die modellmäßig 
berechnete Nachfrage mittels eines sog. „unteren“ 
sowie „oberen“ Ansatzes insbesondere in Abhän-
gigkeit der mittleren Fahrtgeschwindigkeiten von 
Lkw ermittelt. Der untere Ansatz (mittlere Lkw-
Fahrtgeschwindigkeit = 75 km/h) sollte dabei den 
unteren Vertrauensbereich der Modellergebnisse 
repräsentieren, der obere Ansatz (mittlere Lkw-
Fahrtgeschwindigkeit = 70 km/h) die obere Grenze 
für den Vertrauensbereich. 

Im Ergebnis des auf der Erhebung 2013 basieren-
den Vergleichs konnte das anhand der modellhaf-
ten Nachfrageberechnungen ermittelte Spektrum 
als plausibel eingestuft werden. 

Da zum Ende des Forschungsvorhabens die Erhe-
bungsergebnisse aus 2018 zu erwarten waren, 
wurde in einem abschließenden Arbeitsschritt auch 
ein Abgleich der Modellergebnisse mit der Zählung 
aus 2018 vorgenommen. Auch hier ist aufgrund 
der bereits oben beschriebenen Aspekte kein di-
rekter Vergleich zwischen der Anzahl der erhobe-
nen Lkw und der modellierten Nachfrage möglich. 
Es zeigte sich jedoch, dass bereits die 2018 erho-
bene Anzahl an Lkw in etwa der für 2030 mit dem 
unteren Ansatz modellhaft ermittelten Nachfrage 
an Abstellmöglichkeiten entspricht. Dies erscheint 
vor dem Hintergrund des prognostizierten und dem 
Modell zugrundeliegenden Anstiegs beim SV-
Aufkommen unplausibel. Dies gilt umso mehr, da 
der untere Ansatz auf Grundlage weiterführender 
Untersuchungen zu den durchschnittlichen Lkw-
Fahrgeschwindigkeiten inzwischen als der Geeig-
netere im Vergleich zum oberen Ansatz anzusehen 
ist. 

Der Vergleich mit den Erhebungsergebnissen 2018 
wirft somit die Frage auf, ob die im Rahmen des 
Forschungsvorhabens auf Basis von Befragungen 
aus dem Jahre 2014 entwickelten Wahrscheinlich-
keitsfunktionen das Parkverhalten der Lkw-Fahrer 
heute noch angemessen widerspiegeln. Vielmehr 
scheint es, dass bislang nur unzureichend berück-
sichtigte, externe Randbedingungen stärker in die 
modellhafte Berechnung zu integrieren sind. Dies 
betrifft beispielsweise Langzeitparker, die ihre 
Fahrzeuge nicht aus Gründen der zulässigen 
Lenkzeit abstellen. Der aus der Befragung abgelei-
tete Ansatz könnte mittlerweile zu niedrig sein. 
Auch der Anteil steigender ausländischer Fahrzeu-
ge könnte die Parknachfrage stärker erhöhen als 
bislang angenommen. Weiterhin ist ohne ergän-
zende Untersuchungen nicht quantifizierbar, ob 
und inwieweit z. B. Just-in-Time-Verkehre oder ge-
änderte Logistikkonzepte die Parknachfrage beein-
flussen. 

Somit bleibt schließlich festzustellen, dass die mo-
dellhaft berechnete Parknachfrage gegenüber der 
erstmals 2008 entwickelten Trendprognose grund-
sätzlich zwar Vorteile aufweist. Vor einer Überprü-
fung und ggfs. erforderlichen Anpassung des ver-
haltensbasierten Modells an aktuell eingetretene 
Änderungen im Parkverhalten würde das Modell 
die Lkw-Parknachfrage jedoch vermutlich unter-
schätzen. Diese Vermutung legt zumindest der 
Abgleich mit der Zählung 2018 nahe. 

Aufgrund der Vorteile gegenüber der Trendprog-
nose erscheint es jedoch sinnvoll und zweckmä-
ßig, das Modellverfahren weiterzuentwickeln und 
zu verfeinern. Es wird erwartet, dass damit dann 
eine realitätsnähere Abschätzung der Nachfrage 
an Abstellmöglichkeiten möglich sein wird. Für eine 
solche Weiterentwicklung bilden jedoch umfangrei-
che Befragungen die erforderliche Grundlage. Bis 
zum Abschluss dieser Entwicklung sollte daher auf 
Basis der Erhebung 2018 die 2008 entwickelte 
Trendprognose aktualisiert und fortgeschrieben 
werden, um dem BMVI weiterhin als etablierte Ent-
scheidungsgrundlage für die zukünftige Netzkon-
zeption 2030 dienen zu können. Auch die EAR 05 
(FGSV, 2005) geben den Hinweis, dass die Erhe-
bung des derzeitigen Parkverhaltens zur Eichung 
einer Bedarfsberechnung unter Status-quo-
Bedingungen herangezogen werden kann. 
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5 Schätzverfahren 2018 

5.1 Grundlagen 

Das 2008 entwickelte Verfahren zur Nachfrage-
schätzung mittels einer Trendprognose betrachtet 
keine Einzelanlagen, sondern Netzabschnitte. Die 
Betrachtung von Netzabschnitten im Gegensatz 
zur Abschätzung des Bedarfs an Einzelanlagen 
bietet den Vorteil, dass somit die Wechselwirkun-
gen zwischen benachbarten Anlagen bereits impli-
ziert sind. Des Weiteren hatten vergangene Unter-
suchungen gezeigt, dass sich die Nachfrage an 
Einzelanlagen nicht ausreichend genau über die 
Anzahl der an der jeweiligen Anlage vorbeifahren-
den Lkw bestimmen lässt. Der Ansatz mit den 
Netzabschnitten ließ hingegen vermuten, dass die 
einen Abschnitt durchfahrenden Lkw zu einem ge-
wissen Anteil in diesem Abschnitt abgestellt wer-
den und somit die Nachfrage nach Abstellmöglich-
keiten in einem Abschnitt signifikant beeinflussen. 

Dieser Ansatz bildet prinzipiell auch das Gerüst für 
die neu entwickelte Modellprognose von 
HÜLSEMANN und LINDER, die sich neben den 
Ergebnissen aus der Verkehrsmodellierung einem 
auf Grundlage empirischer Befragungen entwickel-
ten Wahrscheinlichkeitsmodell zum Pausen- und 
Ruhezeitenverhalten der Lkw-Fahrer und Fahre-
rinnen bedient (vgl. Ziff. 4). 

Der Trendprognose liegt weiterhin das Prinzip zu-
grunde, dass ein wesentlicher Einfluss auch von 
der vorhandenen Anzahl an Lkw-
Abstellmöglichkeiten ausgeht. Dabei wird weniger 
die Anzahl der legalen Abstellmöglichkeiten, son-
dern vielmehr die Größe der zur Verfügung ste-
henden Flächen die entscheidende Rolle spielen. 
Aufgrund der vorherrschenden Situation wurde da-
von ausgegangen, dass eine Anlage umso stärker 
nachgefragt wird, je mehr Platz sie den Lkw-
Fahrern bietet, um irgendwo auf der Anlage ihren 
Lkw abzustellen. Die Attraktivität der Anlage ist 
dabei natürlich umso größer, je mehr dieser Flä-
chen auch tatsächlich für das Abstellen der Lkw 
geeignet sind. Charakterisiert wird dieser Umstand 
am besten durch die tatsächliche Belegung aus-
gewiesener Lkw-Parkstände zuzüglich der akzep-
tierten Fehlbelegung anderer Parkflächen (ent-
spricht definitionsgemäß der Kapazität einer Anla-
ge). Die Summe der in einem Abschnitt vorhande-
nen Lkw-Parkmöglichkeiten wurde daher als weite-
re Einflussgröße im Rahmen der Modellbildung be-

rücksichtigt und zeigte sich denn auch als der ent-
scheidende Regressor. 

Das Autobahnnetz wurde 2008 so unterteilt, dass 
der für das Schätzverfahren wesentliche DTVSV im 
jeweiligen Abschnitt annähernd konstant blieb. Ein 
Abschnitt konnte daher durchaus auch über mehr 
als zwei Anschlussstellen, Autobahndreiecke bzw. 
-kreuze gehen. Es wurde seinerzeit festgelegt, 
dass sich dafür an den Knotenpunkten die Ver-
kehrsbelastungen durch SV-Fahrzeuge nicht um 
mehr als 20 % zu den angrenzenden Abschnitten 
unterscheiden dürfen2. 

Eine Unterscheidung der beiden Fahrtrichtungen 
kam aus folgenden Gründen nicht in Betracht: Zum 
einen lagen seinerzeit noch keine fahrtrichtungs-
abhängigen und nach Stundengruppen differen-
zierten Belastungswerte für den SV vor. Zum an-
deren enthalten die Netzabschnitte auch Anlagen 
abseits der BAB (Autohöfe, Sonstige Anlagen ab-
seits der BAB), die über Anschlussstellen an die 
BAB angebunden sind und für die somit ein 
Fahrtrichtungsbezug nicht unmittelbar herzustellen 
ist. 

Mit der Verflechtungsprognose für die BVWP 2030 
liegen inzwischen fahrtrichtungsabhängig differen-
zierte Belastungswerte für den SV vor, sodass die 
Frage im Raum stand, ob bei der Fortschreibung 
der Trendprognose auf Basis der Erhebung 2018 
eine fahrtrichtungsabhängige Betrachtungsweise 
erfolgen soll. 

Das neu entwickelte Verfahren von HÜLSEMANN 
und LINDER (Modellprognose) baut ebenfalls auf 
der Verflechtungsprognose 2030 auf. Das Verfah-
ren basiert auf einer Verkehrsmodellrechnung so-
wie auf einem mit Hilfe von Befragungen entwickel-
ten Parkverhaltensmodell. Da es aber unabhängig 
vom vorhandenen Angebot an Lkw-Parkmöglich-
keiten ist, folgt es somit einem grundsätzlich ande-
ren methodischen Ansatz als die Trendprognose. 
Eine Vergleichbarkeit beider Verfahren ist somit 
generell nicht gegeben (vgl. Ziff. 4). 

2 Diese Bedingung konnte unter der Maßgabe, sehr kur-
ze Abschnitte (<5 km) zu vermeiden, jedoch z. T. nicht 
eingehalten werden. Sehr kurze Abschnitte würden je-
doch dazu führen, dass in diesen entweder keine Lkw-
Abstellmöglichkeiten existieren oder aber gerade in die-
sem Abschnitt eine Lkw-Abstellmöglichkeit vorliegt, dafür 
aber in den angrenzenden (längeren) Abschnitten keine. 



 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

 

 

 

 

 

 
  

Bild 2: Vergleich zwischen Zäählung (N) unnd mittels 
multipler RRegression bberechneter AAnzahl an 
abgestellten Lkw (n=Schhätzung) 2018 
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Mittels dder Modellprognose wurde vvon 
HÜLSEMANNN und LINNDER die NNachfrage naach 
Lkw-Abstellmöglichkeiteen bereichhsweise uund 
fahrtrichtunggsbezogen ffür das Proggnosejahr 20030 
ermittelt. WWeitergehendde Betrachtuungen zeigtten, 
dass sich ganz überwiegend beei einer Quuer-
schnittsbetrrachtung kauum Unterschhiede zur riich-
tungsbezoggenen Nachhfrageermittllung ergebben. 
Lediglich inn wenigen Fällen kann ees punktuell zu 
bedeutsameen Abweichhungen kommmen. Da die 
Querschnitttsbetrachtungg jedoch eine wesentlicche 
Vereinfachuung bedeuteet und zudeem eine Zuoord-
nung der abseits der BBAB gelegennen Anlagen zu 
den Fahrtricchtungen enttbehrlich macht, wird an der 
Querschnitttsbetrachtungg im Rahmmen der vorrzu-
nehmendenn Trendprognnose festgehhalten. 

Trotz der mmethodischen Unterschiede und daamit 
nicht gegebenen Vergleichbaarkeit beider 
Prognoseveerfahren solleen beide jewweils die gleicche 
Netzeinteiluung aufweiseen. Die 2008 in Abhänggig-
keit von derr SV-Belastuung vorgenommmene Netzzbil-
dung ist dabbei über die Zeit nicht so stabil, wie eeine 
an der Netzztypologie orrientierte Einnteilung, wie sie 
von HÜLSEEMANN undd LINDER ffür die Moddell-
prognose voorgenommenn wurde. Auss diesem Gruund 
wurde festggelegt, die Netzeinteilungg aus dem FFor-
schungsproojekt von HÜLSEMANNN und LINDDER 
auch für diee Trendprognnose zu verwwenden. 

5.2 Moddellbildungg  

Dem Grunddsatz des 20008 entwickeelten Schätzvver-
fahrens folggend wurdeen in Analoggie zur  Trend-
prognose 20008 erneut ddie drei Regreessoren 

 Kapazittät, d. h. LLkw-Parkmöglichkeiten im  
BAB-Abbschnitt 

 (mittlereer) DTVSV imm BAB-Abschhnitt 

 Länge ddes BAB-Absschnitts  

im Rahmenn einer multiplen Regrressionsanalyyse  
herangezoggen, um die AAnzahl abgeestellter Lkw (n)  
und sommit der Nachfrage nach Lkkw-
Parkmöglichhkeiten zu schätzen. Im Gegenssatz 
zum Vorgehhen in 20088 wurden  dieesmal als Reefe-
renzverkehrrsstärken niccht die Zählwerte der SSVZ 
2015 heerangezogen, sondernn die SSV-
Belastungszzahlen 20155 aus  dem VVerkehrsmoddell  
des Bundes. Das daraaus resultierrende Ergebbnis 
der Regresssionsanalysse zeigt Gleeichung 1 uund  
entspricht vvom Grundsaatz her der aauch im Anhaang 
1 zur ERS ((FGSV, 2011) aufgeführtten Formel. Le-

diglichh die Koeffizzienten habeen sich aufggrund der 
Zählung 2018 geäändert. 

Gleichung 1:  

n2018 [LLkw/km] = (224,2·DTVSV,2015 [Lkw/24 hh] – 
199,9·L [km] + 1044.053,4·k -5  

20188 [LkwP/km])·10

Mit: 

n2018  == Schätzung der in einem BBAB-Abschnitt abgestell-
ten Lkww im Jahr 20118 [Lkw/km] 

DTVSVV,2015 = (mittleerer) DTVSV  im BAB-Absschnitt im 
Jahre 2015 [Lkw/224 h] (Verkehhrsmodellweert)  

L = Läänge des BAAB-Abschnittss  

k2018  = Lkw-Parkkmöglichkeiteen (LkwP)  im BAB-
Abschhnitt pro km [[LkwP/km])  

Bild 22 zeigt den VVergleich zwischen Zähluung 2018 
(N2018) und mittelss Gleichung 11 berechneteer Anzahl  
an aabgestellten  Lkw für das Jahhr 2018  
(n2018==Schätzung). Die Gegeenüberstellunng zeigt, 
dass auf Basis deer Erhebung  2018 die Schätzung 
der abbgestellten LLkw mit einem Bestimmtheitsmaß 
von RR² = 0,96 undd somit eineer sehr  hohenn Modell-
güte eerfolgen konnnte. 

Unter den beschrriebenen Raandbedingunggen lässt 
sich  aauf Grundlage der Erhebung 2018 in Analogie 
zum im Anhang 11 der ERS ((FGSV, 20111) darge-
stellteen Verfahrenn die in eineem Netzabscchnitt zu-
künftigg zu  erwwartende Nachfrage  aan Lkw-
Absteellmöglichkeitten (NX) anhhand des DTTVSV, der 
Abschhnittslänge des relevannten BAB-AAbschnitts 
und v. a. der Anzahl vorhandeneer Lkw-
Absteellmöglichkeitten im BAB--Abschnitt prro km im 
Rahmmen einer TTrendprognoose nach  ffolgender 
Gleichhung schätzeen: 

Gleichung 2:  NX [LLkw] = N2018  ++ L (nx - n2018) 
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Mit: 

X = Jahr der Prognose 

N2018 = Anzahl abgestellter Lkw aus der Erhebung 2018 

L = Abschnittslänge 

ni = nach Gleichung 1 berechneter Wert aus dem Jahre i 
(i=2018; X) 

Setzt man Gleichung 1 in Gleichung 2 ein, so 
ergibt sich die zukünftige Nachfrage nach Lkw-
Abstellmöglichkeiten allein anhand der Steigerung 
im DTVSV (ansonsten unter Status-Quo-
Bedingungen) zu: 

Gleichung 3: 

NX [Lkw] = N2018 + 24,2·10-5 L (DTVSV,X - DTVSV,2015) 

Beispiel 

Bedarf 2018: 

N2018 = 140 abgestellte Lkw im Abschnitt 

DTVSV,2015 = 7.000 Lkw/24 h im Abschnitt (Mittel-
wert) 

L = 60 km 

K2018 = Kapazität 2018 = 120 vorhandene Lkw-
Parkmöglichkeiten im Abschnitt 

N2018 – K2018 = + 20 = Fehlbestand an Lkw-
Abstellmöglichkeiten 2018 

Bedarf 2030: 

DTVSV,2030 = 8.000 Lkw/24 h 

N2030 = 140 + 24,2·10-5 60 (8.000 - 7.000) = 155 

N2030 - K2018 = + 35, d. h. nochmals 15 zusätzliche 
Lkw-Abstellmöglichkeiten im Vergleich zu 2018 

6 Zusammenfassung 
Im Lichte der angespannten Parksituation für Lkw 
in den Nachtstunden wurden 2008, 2013 und nun 
2018 die nachts auf und an den BAB abgestellten 
Lkw erhoben. Die Daten werden insbesondere 
auch dafür benutzt, um die zukünftige Nachfrage 
nach Lkw-Abstellmöglichkeiten zu prognostizieren. 

Bislang geschah dies mittels einer Trendprognose. 
Diese basiert auf einem regressionsanalytischen 
Ansatz und somit auf Analogieschlüssen aus den 
jeweiligen Erhebungsergebnissen. Ein solches 
Vorgehen, bei dem der Bestand fortgeschrieben 
wird, ist in erster Linie für kurz- bis mittelfristige 
Prognosen geeignet und weist methodische 
Schwierigkeiten auf. So kann ein solches Verfah-

ren z. B. nicht für eine Prognose für Neubaustre-
cken herangezogen werden. 

Um für langfristige Prognosen den Nachteilen der 
Trendprognose zu begegnen wurde ein verhal-
tensbasiertes Prognosemodell für die im Jahr 2030 
zu erwartende Lkw-Parknachfrage auf Basis um-
fangreicher Forschung entwickelt. Das Verfahren 
basiert auf einer Verkehrsmodellrechnung sowie 
auf einem entwickelten Parkverhaltensmodell. 

Durch einen Abgleich mit aus der Erhebung 2013 
abgeleiteten Vergleichswerten konnten die Ergeb-
nisse der Modellprognose als plausibel eingestuft 
werden. Der Abgleich der Modellergebnisse mit 
der Zählung aus 2018 ließ eine solche Bewertung 
jedoch nicht mehr zu. Vielmehr scheint es, dass 
die im Rahmen des Forschungsvorhabens auf Ba-
sis von Befragungen aus dem Jahre 2014 entwi-
ckelten Wahrscheinlichkeitsfunktionen das Park-
verhalten der Lkw-Fahrer heute nicht mehr ange-
messen widerspiegeln, und dass bislang nur unzu-
reichend berücksichtigte, externe Randbedingun-
gen stärker in die modellhafte Berechnung zu in-
tegrieren sind. Da die modellhaft berechnete Park-
nachfrage gegenüber der Trendprognose grund-
sätzliche Vorteile aufweist, erscheint es als sinnvoll 
und zweckmäßig, das Modellverfahren dement-
sprechend weiterzuentwickeln und zu verfeinern. 
Dies ist kurzfristig jedoch nicht zu leisten. 

Bis zum Abschluss dieser Entwicklung soll eine auf 
Basis der Erhebung 2018 weiterentwickelte Trend-
prognose dem BMVI als Entscheidungsgrundlage 
für die zukünftige Netzkonzeption 2030 dienen. 
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