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1 Einleitung

Der Deutsche Bundestag hat in seiner 208. Sitzung am
13. Dezember 2001 den Beschlussvorschlag des Aus-
schusses fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen (Bundes-
tagsdrucksache 14/7822) angenommen, in dem die Bun-
desregierung gebeten wurde, die Auswirkungen der
Einfiihrung der Lkw-Maut auf Ballungsrdume, Wohnge-
biete und grenznahe Gebiete intensiv zu beobachten und
dem Deutschen Bundestag erstmalig ein Jahr nach Ein-
fiihrung der Maut und danach regelmiBig alle 3 Jahre da-
riiber zu berichten.

Dabei soll auf drei Aspekte eingegangen werden:

— ob und ggf. auf welchen Streckenabschnitten die
Mautpflicht zu einem spiirbaren Ausweichen des
Lkw-Verkehrs auf das nachgeordnete Netz gefiihrt hat,

— ob und in welchem Umfang die Mautpflicht auf Ab-
schnitte des nachgeordneten Netzes ausgedehnt
wurde,

— wie sich der Modal-Split im Giiterverkehr verdndert
hat.

Zur Erfiillung dieses Auftrages hat die Bundesregierung
am 13. Dezember 2005 und am 29. Juni 2009 jeweils ei-
nen Bericht iiber die Verlagerungen von schwerem Lkw-
Verkehr auf das nachgeordnete Stralennetz (Bundestags-
drucksachen 16/298 und 16/13739) vorgelegt. Der hier
vorliegende Bericht stellt eine Aktualisierung der vorheri-
gen Berichte auf den Datenstand 2011 dar. Er wurde wie-
der von einer Bund/Lénder-Arbeitsgruppe (Bundesanstalt
fiir Stralenwesen (BASt), Nordrhein-Westfalen (Feder-
fiihrung fiir die Lander), Baden-Wiirttemberg und Rhein-
land-Pfalz) unter Federfilhrung des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) er-
stellt.

Am 15. April 2011 hat der Deutsche Bundestag den
Gesetzentwurf zur Neuregelung mautrechtlicher Vor-
schriften fiir Bundesfernstralen angenommen (Bundes-
tagsdrucksache 17/5519). Die Einfiihrung der Bundesstra-
Benmaut wurde zum 1. August 2012 auf Basis des Gesetzes
iiber die Erhebung von streckenbezogenen Gebiihren fiir die
Benutzung von Bundesautobahnen und Bundesstraen
(Bundesfernstraenmautgesetz — BFStrMG) vom 12. Juli
2011 umgesetzt. Hiernach ist fiir die Benutzung von 4- und
mehrstreifigen BundesstraBenabschnitten in der Baulast
des Bundes eine Lkw-Maut zu entrichten, sofern diese
Abschnitte

— an eine BAB angebunden sind,

— mit einer durchgehenden baulichen Richtungstren-
nung versehen sind,

— eine Mindestlédnge von 4 km aufweisen und

— keine Ortsdurchfahrten i. S.d § 5 Absatz 1 Bundes-
fernstralBengesetz darstellen.

Vor dem 1. August 2012 haben die Lénder zusétzlich zu
den vorhanden Dauerzdhlstellen an ausgewahlten Zahl-
standorten zeitlich begrenzte Vorher-Zahlungen durchge-
fiihrt. Im Herbst 2012 und ggf. Friithjahr 2013 fanden/fin-

den an denselben Standorten die Nachher-Zdhlungen
statt. Aus diesen Zéhlungen und den Dauerzdhlstellener-
gebnissen lassen sich in Vorher-Nachher-Vergleichen
(sieche Kapitel 4 Untersuchungsmethodik 4 Untersu-
chungsmethodik) die Auswirkungen der Bundesstra3en-
maut untersuchen.

Da die Nachher-Zahlungen (sowohl Dauerzédhlungen als
auch Zusatz-Zahlungen) noch nicht vollsténdig vorliegen,
werden die Auswirkungen der Bundesstralenmaut in ei-
nem separaten Bericht untersucht.

2 Erkenntnisse der bisherigen Berichte

Die Berichte iiber die Verlagerung von schwerem Lkw-
Verkehr auf das nachgeordnete Stralennetz vom 13. De-
zember 2005 und 29. Juni 2009 enthalten im Wesentli-
chen die folgenden Erkenntnisse:

— Mit Einfithrung der Lkw-Maut im Januar 2005 wurden
von Lkw-Fahrern verstirkt Ausweichstrecken getes-
tet. Dies zeigte eine Analyse der Verkehrsentwicklung
im Jahresverlauf (Monatsvergleich 2004/2005). Der
Einschwingprozess war Mitte 2005 abgeschlossen und
ist fiir weitere Untersuchungen nicht mehr relevant.

— Mautausweichverkehre stellen kein Flidchenproblem
dar. Nennenswerte Verlagerungen von den Autobah-
nen auf parallel verlaufende Strecken des nachgeord-
neten Netzes ergaben sich nur, wenn die Nutzung der
parallel zur Autobahn verlaufenden Ausweichroute
aufgrund ihres Ausbaustandards kaum zu Zeitverlus-
ten fiithrte. Dariiber hinaus ergaben sich Verlagerungs-
anreize, wenn die mautfreie Ausweichstrecke deutlich
kiirzer war als die bisher genutzte Autobahnroute.
BundesstraBen mit hohen Mautausweichverkehren
waren nur vereinzelt festzustellen.

— Die Verkehrsentwicklung des schweren Giiterverkehrs
stellte sich auf den einzelnen Bundesstraflen insgesamt
sehr unterschiedlich dar. Sowohl Zunahmen als auch
Abnahmen waren zu verzeichnen. Dariiber hinaus sta-
gnierte die Verkehrsentwicklung aber an der Mehrheit
der Zahlstellen.

— Die bereits im ersten Bericht identifizierten Schwer-
punkte von Verkehrsverlagerungen waren auch im
Jahr 2007 wieder die relevanten Strecken. Aufgrund
ihres Ausbaustandards sind diese Stralen fiir die Auf-
nahme des Lkw-Verkehrs auch vorgesehen.

— Fiir eine Bewertung von verkehrsbeschrinkenden
MalBnahmen ist stets eine Einzelfallbetrachtung unter
Beriicksichtigung des gesamten Stralennetzes erfor-
derlich. Ein Teil der bisher getroffenen MaBinahmen
hat teilweise nur zu geringen Riickgidngen oder zu
Weiterverlagerungen in das nachgeordnete Strafen-
netz gefiihrt. Bei dem anderen Teil der Maflnahmen
konnte dagegen ein deutlicher Riickgang festgestellt
werden, bei denen auch Lkw verdrdngt wurden, die
schon vor Einfithrung der Lkw-Maut diese Strecke
nutzten. Die Beschilderung und die Kontrollintensitét
der Einhaltung dieser Maflnahmen sind mit ausschlag-
gebend fiir den Erfolg.
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— Die letzte Untersuchung der Verkehrsverlagerungen auf
das nachgeordnete Netz mit Hilfe von Modellrechnun-
gen flihrte zusammenfassend zu folgenden Erkenntnis-
sen: Fiir ca. 96 Prozent der Fahrten mit schweren Lkw
waren die Routen iiber die Autobahnen auch unter Be-
rliicksichtigung der Maut kostengiinstiger als Routen
mit groBeren Anteilen im nachgeordneten Netz. Fiir
4 Prozent der Fahrten fiihrte ein Ausweichen auf das
nachgeordnete Netz zu Kostenvorteilen von mindes-
tens 1 Euro/Fahrt. Nur bei 0,3 Prozent der Fahrten
filhrten Ausweichreaktionen zu Kosteneinsparungen
von mehr als 10 Euro/Fahrt.

— Bei Betrachtung des Modal Split im Giiterverkehr
zeigte sich, dass sowohl die StraBle als auch die
Schiene seit Einfiihrung der Lkw-Maut Verkehrs-
anteile gewonnen haben.

— Aus den bisherigen Berichten kann zusammenfassend
festgehalten werden, dass die auf die Bundesstrallen
ausgewichenen mautpflichtigen Verkehre in ihrer ab-
soluten Hohe nahezu unverdndert geblieben sind, ob-
wohl der durchschnittliche Mautsatz von 12,4 auf
13,5 Cent/km moderat erhoht wurde und das Ver-
kehrsaufkommen auf den Autobahnen sowohl des
Schwerverkehrs als auch insgesamt stark zugenom-
men hatte.

3 Untersuchungsmethodik

Mit der Inbetriebnahme der Mauterhebungen auf Bundes-
autobahnen werden auch Daten der mautpflichtigen Lkw
(> 12t zGG) auf Bundesautobahnen erfasst. Eine unmit-
telbare Erhebung solcher Fahrzeuge, die auf die Bundes-
stralen ausweichen, ist jedoch nicht méglich. Daher wur-
den analog zu den bisherigen Berichten wieder zwei
Untersuchungsstringe verfolgt:

a) Ermittlung von Mautausweichpotenzialen unter Zu-
grundelegung einer strallennetzbasierten Modellrech-
nung (Mit-/Ohne-Fall) aufgrund aktuell vorliegender
Eingangsdaten

b) Vergleichende Analyse der Entwicklung des schweren
Giiterverkehrs von 2004 bis 2011 anhand der Daten
der automatischen Dauerzéhlstellen (Vorher-Nachher-
Vergleich).

Die Kombination beider Verfahren ,,Modellrechnung*
und ,,Auswertungen automatischer Dauerzéihlstellen
wurde gewdhlt, um die Aussagen moglichst umfassend
abzusichern.

Aus den Ergebnissen von 816! Dauerzéhlstellen kdnnen
fiir das ca. 40 000 km umfassende BundesstraBennetz
zwar repréasentative, jedoch nicht netzdeckende Informa-
tionen iiber Mautausweichpotenziale abgeleitet werden.

Die Modellsimulationen fiihren dagegen grundsitzlich zu
netzdeckenden Informationen iiber die Mautausweich-
potenziale, allerdings miissen hier die zugrunde liegenden

I Grundgesamtheit der Dauerzihlstellen auf Bundesstralen 2004 bis
2011 (einschl. nicht mehr in Betrieb befindlicher Zahlstellen)

Modellannahmen und die Grenzen moglicher Aussage-
genauigkeiten beachtet werden.

Die Ergebnisse beider Untersuchungsansitze wurden in
Kapitel 6.4 Zusammenfassung der Ergebnisse zusammen-
gefiihrt.

(a) Durchfithrung von Modellrechnungen

Die Modellrechnungen wurden von der Ingenieurgruppe
IVV-Aachen auf Grundlage der Berechnungen fiir den
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) zum Netzstand 1. Ja-
nuar 2011 durchgefiihrt. Zur Abschitzung des Mautaus-
weichpotenzials 2011 wurden die Verkehrsbelastungen
im deutschen Straennetz mit Hilfe von Routenwahl-
simulationen fiir 2 Planfélle ermittelt:

— Keine Mautpflicht (= Ohne-Maut-Fall)

— Mautpflicht mit durchschnittlich 16,9 Cent/km? (= Mit-
Maut-Fall)

Aus dem Vergleich der Verkehrsbelastungen im Mit- und
im Ohne-Maut-Fall ergeben sich die Mautausweichpoten-
ziale auf den einzelnen Straenabschnitten.

Dazu musste zunéchst das Streckennetz gegeniiber 2007
aktualisiert werden. Die Netzdnderungen (Neu-/Umbau-
mafBnahmen), verkehrsrechtliche Anordnungen, bemau-
tete BundesstraBen sowie sonstige im Stralennetz neu
vorhandene Engpisse fiir schwere Lkw wurden aufge-
nommen. Im Falle der verkehrsrechtlichen Anordnungen
wurde eine 100prozentige Befolgung unterstellt. Eben-
falls wurde unterstellt, dass alle Geschwindigkeitsbe-
schrankungen eingehalten werden. Die Verkehrsstrome
im Modell wurden anhand der Mautstatistiken des Bun-
desamtes fiir Giiterverkehr (BAG) fortgeschrieben, wo-
nach die gesamte Fahrleistung mautpflichtiger Lkw in
Deutschland von 2007 (27,4 Mrd. Lkw-km) bis 2011
(26,7 Mrd. Lkw-km) um ca. 3 Prozent abgenommen hat.

Die Modellsimulationen wurden mit Hilfe des im Jahr
2005 entwickelten speziellen Verfahrens zur Simulation
von Mautausweichpotenzialen durchgefiihrt. In diesem
Verfahren werden fiir jede einzelne Fahrt eine Route mit
und eine Route ohne Berticksichtigung der Maut gesucht.
Die beiden gefundenen Routen werden miteinander ver-
glichen und aus dem Vergleich eine mogliche Mautaus-
weichreaktion abgeleitet. Eine solche Mautausweichreak-
tion wird im Simulationsprozess nur dann unterstellt,
wenn eine Signifikanzschwelle erreicht wird, mit der ein
Mindestvorteil einer Mautausweichreaktion definiert ist.

Die Routen der schweren Lkw wurden auf der Basis kos-
tenbasierter Widerstandsfunktionen gesucht. Hierzu wur-
den die Betriebskosten der Lkw (Kosten je Fahrzeug-km)
und die Personalkosten (Kosten je Fahrzeug-Stunde) un-
ter Einbeziehung streckenbezogener Fahrgeschwindig-
keiten zu einer Widerstandsfunktion verkniipft. Durch
Beaufschlagung der Betriebskosten mit der Maut von

2 Durchschnittlicher Mautsatz 2011
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durchschnittlich 16,9 Cent/km wurden die kostenbasier-
ten Widerstandsfunktionen fir schwere Lkw auf Auto-
bahnen fiir den Mit-Maut-Fall erstellt.

Von entscheidender Bedeutung fiir die Simulation der
Routenwahl war im vorliegenden Fall die Quantifizierung
des Kostenvorteils (Signifikanzschwelle), ab dem maut-
pflichtige Lkw die Autobahn verlassen, um iiber maut-
freie Routen des nachgeordneten StraBennetzes ihre Ziele
zu erreichen.

Fiir die vorliegende Aufgabenstellung wurden die beno-
tigten Reaktionsmuster ermittelt, in dem wahrscheinliche
Schwellenwerte (Kostenvorteile) so lange verdndert wur-
den, bis die Simulationsergebnisse Verlagerungsumfinge
ausgewiesen haben, die an reprédsentativen Stellen auch
mit Hilfe der Dauerzidhlungen festgestellt worden sind.
Zusitzlich wurden die Ansétze verifiziert, in dem die per
Modellsimulation ermittelten Mengen mautpflichtiger
Lkw auf Autobahnen in einem iterativen Prozess an die
real gemessenen Mengen (Toll-Collect-Werte) angepasst
wurden. Die so ermittelten Berechnungsergebnisse
wurden abschlieBend den StraBenbauverwaltungen der
Léinder zur Uberpriifung auf Basis ihrer vorliegenden
Ortskenntnisse vorgelegt. Dadurch konnten ergénzende
Informationen iiber bauliche und betriebliche Besonder-
heiten gewonnen und in das Netzmodell eingepflegt wer-
den. Die Ergebnisse der Modellrechnung wurden damit
weiter abgesichert.

Die aktuell durchgefiihrten Analysen ergaben, dass ein
Ausweichen auf das nachgeordnete StraBBennetz bei Kos-
teneinsparungen in der Grdéfenordnung von ca. 5 Euro
(bisher wurden 4 Euro angenommen) oder >2 Prozent je
Fahrt erfolgen diirfte, wobei im Einzelfall Schwankungen
nach oben und unten sehr wahrscheinlich sind.

Ein Vergleich dieser Modellrechnung fiir 2011 mit der des
Jahres 2007 ermdglicht eine Aussage iiber eine Verdnde-
rung der Mautausweichpotenziale von 2007 bis 2011.

Bei den Ergebnissen der Modellrechnungen ist zu beach-
ten, dass es sich hierbei um Abschétzungen handelt, die
mit gewissen Schwankungsbreiten verbunden sind. Fiir
die durchgefiihrten Modellrechnungen liegt die Model-
lungenauigkeit bei 50 Lkw/24 h oder 2 Lkw/h. Aus die-
sem Grund werden die Ergebnisse der Modellberechnun-
gen in Belastungsklassen ausgewiesen.

(b) Auswertungen der automatischen
Dauerzihlstellen

Auf der Basis der Daten von automatischen Dauerzihl-
stellen auf Bundesstral3en hat die Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen mogliche Verlagerungen im Vorher-Nachher-
Vergleich (vor und nach Einfithrung der Lkw-Maut) un-
tersucht. Es gibt derzeit 1 488 Dauerzihlstellen an Bun-
desfernstrallen, von denen 711 auf den Autobahnen und
777 auf Bundesstraflen liegen (Stand 2011).

Die Erfassung von Lkw >12t zGG als eigene Fahrzeugart
bzw. -gruppe ist an automatischen Dauerzéhlstellen nicht

moglich. Mautpflichtige Lkw sind aber jeweils in den fol-
genden Fahrzeugarten enthalten bzw. weitgehend mit die-
sen Fahrzeugarten identisch:

— Lkw > 3,5t zGG ohne Anhénger
— Lkw > 3,5 t zGG mit Anhénger
— Sattelzug

Diese 3 Fahrzeugarten bilden zusammen die Fahrzeug-
gruppe ,,schwerer Giiterverkehr” (SGV), auf die sich die
nachfolgenden Analysen beziehen.

Die Daten der automatischen Dauerzihlstellen werden
kontinuierlich erhoben und stehen somit fiir einen Vorher-
Nachher-Vergleich zur Verfiigung. Da die Daten der Dau-
erzdhlstellen stundenscharf erfasst werden, kénnen mit
Hilfe dieser Daten dariiber hinaus auch tageszeitlich un-
terschiedliche Verlagerungen analysiert werden.

Die Bundesanstalt fiir Straenwesen hat ein Verfahren
entwickelt, mit dem sich an Dauerzihlstellen mdgliche
Verdnderungen in der Verkehrsentwicklung darstellen las-
sen. Das Verfahren basiert auf einer Summenlinie, bei der
die einzelnen Tageswerte eines Jahres chronologisch auf-
addiert werden. Die Summe aller Tageswerte entspricht
dann der Verkehrsmenge eines Jahres. Ohne besondere
Einfliisse ergibt sich ein weitgehend geradliniger Anstieg
der Summenlinie.

Aus der Kenntnis des Anstiegs 2004 wurde die weitere
hormale® Verkehrsentwicklung mittels eines regres-
sionsanalytischen Ansatzes fiir 2005 verlésslich prognos-
tiziert (schwarze Linie im Jahr 2005 im Bild 1).

Die Summenlinien einzelner Dauerzdhlstellen weisen in-
folge struktureller Anderungen einen Knick auf, so dass
die tatsdchliche Verkehrsentwicklung von der prognosti-
zierten Verkehrsentwicklung abweicht. Mdgliche Ursa-
chen sind beispielsweise Verkehrsfreigaben (z. B. von
Ortsumgehungen) oder aber die EU-Ost-Erweiterung
zum 1. Mai 2004, die an den Grenzen zu Tschechien und
Polen zu sprunghaften Verkehrszuwichsen fiihrte und
auch die Einfithrung der Lkw-Maut mit Verkehrsverlage-
rungen auf das nachgeordnete Netz. Wenn dieser sprung-
hafte Zuwachs mit dem 1. Januar 2005 zusammenfillt,
darf davon ausgegangen werden, dass es sich bei diesen
zusitzlichen Fahrzeugen um Lkw >12t zGG handelt, da
ausschlieflich fiir schwere Nutzfahrzeuge ein Anreiz be-
steht, auf das nachgeordnete Netz auszuweichen.

Dies ermoglicht eine Abschdtzung der Hohe des mautbe-
dingten Zuwachses aus der Differenz der tatsdchlich ge-
zdhlten Verkehrsmenge und der aus der Verkehrsmenge
des Jahres 2004 prognostizierten Entwicklung. Mit dem
vorgestellten sogenannten ,kumulierten Verfahren* las-
sen sich Verkehrsverlagerungen ermitteln, die auf die
Einfithrung der Lkw-Maut zuriickzufiihren sind. Fiir die-
ses Verfahren gilt, dass es wie jedes Schétzverfahren mit
gewissen Schwankungsbreiten verbunden ist. Es stof3t
z. B. dann an seine Grenze, wenn die Einfiihrung der
Lkw-Maut mit einem anderen Ereignis wie der Fertigstel-
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Bild 1

Schematische Darstellung einer Summenlinie mit Sperrung fiir Lkw >12t zGG
22:00 bis 06:00 im Durchgangsverkehr ab 1. Oktober 2006

Summenlinie der Tageswerte der Lkw > 3,5t zGG (SGV)
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lung einer Ortsumgehung zeitlich zusammenfillt. In ei-
nem solchen Fall lassen sich die Auswirkungen dieser
beiden Ereignisse nicht mehr trennen.

Auch in den Folgejahren kam es an manchen Zahlstellen
zu strukturellen Anderungen. Diese traten vor allem dann
auf, wenn Malnahmen zur Eindimmung des Mautaus-
weichverkehrs getroffen wurden (Bemautung oder ver-
kehrsrechtliche Anordnung nach § 45 StVO). Hier wurde
das Verfahren der Trendprognose erneut angewandt. So
erfolgte bei dem in Bild 1 dargestellten Beispiel ab 1. Ok-
tober 2006 eine Sperrung fiir Lkw >12t zGG wihrend der
Nachtstunden. Die zweite schwarze Linie zeigt die pro-
gnostizierte Verkehrsentwicklung basierend auf den Da-
ten des halben Jahres vor der Anderung im Vergleich zur
tatsdchlichen Verkehrsentwicklung (rote Linie). Analog
zur Anwendung auf den Stichtag 1. Januar 2005 lésst sich
somit die Wirkung der Malinahme regressionsanalytisch
schétzen.

Mit dem Verfahren der Trendprognose wurde die weitere
Verkehrsentwicklung immer nur fiir ein weiteres Jahr pro-
gnostiziert. Aufgrund der allgemeinen Verkehrsentwick-
lung wird eine ldngerfristige Trendprognose nicht fiir be-
lastbar erachtet. Dennoch wurde eine Schitzung der
Mautausweichpotenziale fiir 2011 in der Weise vorge-
nommen, dass eine Verdnderung der fiir 2005 ermittelten
Mautausweichpotenziale entsprechend der Verkehrsent-
wicklung des schweren Giiterverkehrs der jeweiligen
Zihlstelle unterstellt wurde. Bei Zahlstellen im Einfluss-
bereich verkehrsbeschrinkender MaBnahmen wurde das
Ergebnis um die zweite Trendprognose korrigiert. Dieses

Verfahren konnte auf rd. 500 Zéhlstellen angewandt wer-
den, die von 2004 bis 2011 in Betrieb waren.

Die Ergebnisse wurden mit den Lindern abgestimmt, um
durch deren vertiefte Ortskenntnisse die Steigungsidnde-
rungen (Knicke) in den Summenlinien beurteilen zu kon-
nen. Diese Kenntnis war fiir eine Schitzung des Mautaus-
weichpotenzials 2011 erforderlich.

Abschliefend kann aus den so ermittelten Daten der Dau-
erzdhlstellen mit Hilfe eines bei der Bundesanstalt fiir
Stralenwesen regelmifig angewandten Verfahrens die
Entwicklung des schweren Giiterverkehrs sowie der
Mautausweichpotenziale auf den Bundesstralen insge-
samt abgeschétzt werden.

4 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Bundesweite Fahrleistungsangaben liegen nur fiir den
Schwerverkehr vor. Dieser setzt sich aus den Fahrzeug-
arten Lkw >3,5t zGG mit und ohne Anhénger, Sattelziige
und Busse zusammen.

Die Verkehrsentwicklung der letzten Jahre zeigt, dass die
Jahresfahrleistungen im Schwerverkehr auf Autobahnen
bis 2004 kontinuierlich gestiegen sind (Bild 2). Im Jahr
der Mauteinfithrung 2005 gab es einen Riickgang der Jah-
resfahrleistung um 1,5 Mrd. Fzg-km, anschlieend stieg
sie wieder an, bis sie 2007 mit 34,3 Mrd. Fzg-km das bis-
herige Maximum erreichte. Die Wirtschaftskrise ab Ende
2008 zeigt sich deutlich in einem Riickgang der Fahrleis-
tung auf das Niveau des Jahres 2000. Mit 32,3 Mrd. Fzg-km
in 2010 und 33,4 Mrd. Fzg-km in 2011 spiegelt sich die
stetige Erholung der Konjunktur wieder.
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Auf Bundesstralen hingegen stagnieren die Jahresfahr-
leistungen im Schwerverkehr bei etwa 9 Mrd. Fzg-km.
Von 2004 nach 2005 wurde ein leichter Anstieg um
0,4 Mrd. Fzg-km auf insgesamt 9,1 Mrd. Fzg-km festge-
stellt. Dieser Wert liegt somit deutlich unter dem Riick-
gang auf den Autobahnen im gleichen Zeitraum. In den
Folgejahren blieb dieser Wert, mit Ausnahme eines kurz-
fristigen Riickgangs um 0,3 Mrd. Fzg-km im Krisenjahr
2009, stabil.

Zeitgleich mit der Wirtschaftskrise wurde zum 1. Januar
2009 die Maut von durchschnittlich 13,5 Cent/km auf ak-
tuell 16,9 Cent/km deutlich angehoben, um Anreize fiir
den Einsatz umweltfreundlicher Fahrzeuge zu schaffen.
Dafiir wurden die Mautsétze in Anlehnung an die euro-
pdischen Vorgaben stirker gespreizt, Partikelminderungs-
systeme bei der Eingruppierung in die Mautkategorie
beriicksichtigt und die Wegekostenberechnungen aktuali-
siert.

Die Mautstatistik des BAG3 belegt, dass im Jahr 2009 be-
dingt durch die Wirtschaftskrise verstarkt die Lkw stillge-

3 Bundesamt fiir Gliterverkehr: Mautstatistik, Jahrestabellen 2009
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Bild 2
Entwicklung der Fahrleistungen im Schwerverkehr
(Lkw > 3,5t zGG mit u. ohne Anhiinger + Sattelziige + Busse)
auf Autobahnen und auflerértlichen Bundesstrafien 2000 bis 2011
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legt wurden, die die hochsten Mautsétze pro Kilometer auf-
weisen. Aktuell betrdgt der Anteil der mit S 5/Euro 5-LKW
und EEV-LKW zuriickgelegten mautpflichtigen Strecken
durchschnittlich 69,5 Prozent (2008: 32,8 Prozent). Das
Ziel der Mauterhohung, eine Entwicklung hin zu umwelt-
freundlicheren Lkw herbeizufithren, wurde somit durch
den Nachfrageeinbruch wihrend der Wirtschaftskrise be-
schleunigt. Ein verstirktes Ausweichen auf die Bundes-
straBBen wegen der erhohten Maut ist an den Dauerzihl-
stellen dagegen nicht ablesbar (siehe auch Kapitel 6.1.2
Mautbedingte Zunahmen.).

Die allgemeine Verkehrsentwicklung kann nur den allge-
meinen Trend wiedergeben. Die Verdnderungen an den
einzelnen Streckenabschnitten dagegen variieren be-
trachtlich. Zuwichse im Schwerverkehr in einer Grofen-
ordnung von weit iiber 100 Prozent oder Riickgéinge von
iiber 80 Prozent an Streckenabschnitten sind oftmals zu
beobachten. Ursache hierfiir sind u. a. Verlagerungen auf
Neubaustrecken (z. B. Autobahnen, Umgehungsstraf3en),
siedlungsstrukturelle Verdnderungen (z.B. Ansiedlung
eines Gewerbegebietes) oder zeitweise Verlagerungen in
Folge von Baustellen.
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5 Ergebnisse der Untersuchungen

5.1 Entwicklung des DTV, an
Dauerzihlstellen auf BundesstralRen

5.1.1 Gesamte Verkehrsentwicklung
(einschlieBlich Mautzuwéchse)

Die Verkehrsentwicklung des schweren Giiterverkehrs
stellt sich auf Bundesstraflen insgesamt sehr unterschied-
lich dar: Wie bereits in der Vergangenheit festgestellt,
sind sowohl Zunahmen als auch Abnahmen zu verzeich-
nen. Dariiber hinaus stagniert die Verkehrsentwicklung
aber auch an zahlreichen Zahlstellen.

Bild 3, S. 8, zeigt die gesamte Verkehrsentwicklung des
schweren Giiterverkehrs von 2007 nach 2011 (einschlie$3-
lich der Mautzuwéchse) an den einzelnen Dauerzihlstel-
len. Man erkennt, dass Zu- und Abnahmen sich in etwa
die Waage halten.

5.1.2 Mautbedingte Zunahmen

In den vorangegangenen Berichten wurden die mautbe-
dingten Zunahmen 2004/05 und 2004/07 fiir jede Zahl-
stelle mittels des in Kapitel 4 Untersuchungsmethodik
dargestellten sog. ,.kumulierten Verfahrens® auf der Basis
der Summenlinien berechnet und grafisch dargestellt.
Mautbedingte Verkehrsverlagerungen zeigen sich an Stre-
cken, bei denen die Summenlinie der Tageswerte des
Lkw-Verkehrs nach dem 1. Januar 2005 sprunghaft an-
stieg (siche Bild 1).

Zur Berechnung der Mautausweichpotenziale 2011
wurde eine Verdnderung der bisher ermittelten Mautaus-
weichpotenziale entsprechend der Verkehrsentwicklung
des schweren Giiterverkehrs an der jeweiligen Zahlstelle
angesetzt. Sprunghafte Verkehrsdnderungen, die auf eine
verkehrsbeschrankende Mafinahme zur Einddmmung des
Mautausweichverkehrs zuriickzufiihren sind, wurden mit
Hilfe einer erneuten Trendprognose untersucht und bei der

Fortschreibung beriicksichtigt. Auch die Auswirkungen
der Mauterh6hung von 13,5 Cent/km auf 16,9 Cent/km
lasst sich nach dem regressionsanalytischen Ansatz zum
Zeitpunkt 1. Januar 2009 berechnen. An den Dauerzihl-
stellen der Bundesstralen ist zu diesem Zeitpunkt kein
sprunghafter Anstieg des Lkw-Verkehrs zu beobachten.
Da die Auswirkungen der Ende 2008 einsetzenden Wirt-
schaftskrise sich in leichten Kriimmungen der Summenli-
nien wiederspiegeln, wére der Knick eines erhohten
Mautausweichpotenzials trotz dieser zeitgleichen Krise
erkennbar.

Bild 4, S. 9, zeigt die mit Hilfe des regressionsanalyti-
schen Ansatzes ermittelten mautbedingten Verkehrsent-
wicklungen des schweren Giiterverkehrs an den Dauer-
zahlstellen fiir den Vergleichszeitraum 2004/2011. Die
Berechnung war an 516 Zéhlstellen mdglich. Die {ibrigen
Zihlstellen waren nicht iiber den gesamten Zeitraum
2004 bis 2011 aktiv, erfuhren Verkehrsdnderungen, die
nicht auf die Lkw-Maut zuriickzufiihren waren oder die
Stralenklasse wurde umgewidmet, so dass eine Berech-
nung des Mautausweichpotenzials nicht moglich war.

Wie schon in den vorangegangenen Berichten festgestellt,
zeigen sich auch im Untersuchungszeitraum 2011 Verla-
gerungsschwerpunkte dort, wo Bundesstraen durch ei-
nen hohen Ausbaustandard (autobahnihnlicher Ausbau,
wenig Ortsdurchfahrten etc.) gekennzeichnet sind. Hier-
bei handelt es sich vornehmlich um Strecken, die auch
schon vor Einfiihrung der Lkw-Maut {iberdurchschnittli-
che Lkw-Belastungen aufwiesen und planerisch fiir die
Aufnahme des Lkw-Verkehrs vorgesehen sind.

Um das Mautausweichpotenzial 2011 mit dem Maut-
ausweichpotenzial 2007 (sieche Bundestagsdrucksache
16/13739) vergleichen zu konnen, wurden die Differen-
zen gebildet und in Bild 5, S. 10, graphisch dargestellt.
An tiiber 97 Prozent der Dauerzéhlstellen ergaben sich
keine Verdnderungen im Verlagerungsverkehr.
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Bild 3
Entwicklung der Durchschnittlichen Téglichen Verkehrsstirke (DTV) von Lkw >3,5t zGG
an Dauerzihlstellen auf Bundesstrafien von 2007 nach 2011
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Bild 4

Mautbedingte Zunahmen der Durchschnittlichen Tiglichen Verkehrsstirke (DTV)
von Lkw >3,5t zGG an Dauerzihlstellen
auf Bundesstrafien 2004/2011
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Bild 5

Entwicklung der mautbedingten Zunahmen der Durchschnittlichen Téglichen Verkehrsstirke (DTV)
von Lkw >3,5t zGG an Dauerzihlstellen
auf Bundesstrafien 2007/2011
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5.2

Um im Einzelfall auf extreme mautbedingte Zunahmen
auf einer Bundesstraf3e reagieren zu konnen, stehen Bund
und Léndern im Wesentlichen zwei Moglichkeiten zur
Verfiigung:

MaBnahmenwirkung

— Bemautung der BundesstraBe nach § 1 des Bundes-
fernstralenmautgesetzes (BFStrMG)* (bis Juli 2011
§ 1 ABMQG),

— verkehrsrechtliche Anordnungen nach § 45 der Stra-
Benverkehrs-Ordnung (StVO)3.

Im Bericht von 2009 wurden beide Mdoglichkeiten einge-
hend untersucht. Als Ergebnis hat sich gezeigt, dass jede
MaBnahme im Einzelnen untersucht werden muss und es
keine allgemeingiiltige Aussage iliber die Wirkung einer
Mafnahme geben kann. Bei jeder Maflnahme werden
auch Fahrzeuge verdringt, die auch ohne Maut diese
Strecken nutzen wiirden, bzw. vor Einfiihrung der Maut
diese Strecke bereits genutzt haben. Eine Maflnahme

4§ 1 BFStrMG: Autobahn und Bundesstraenmaut

(4) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
wird erméchtigt, durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des
Bundesrates die Mautpflicht auf genau bezeichnete Abschnitte
von anderen als den in Absatz 1 Satz 1 Nummer 2 bezeichneten
Bundesstralen auszudehnen, wenn dies zur Vermeidung von
Mautausweichverkehren oder aus Griinden der Sicherheit des
Verkehrs gerechtfertigt ist.

(5) Soweit die Pflicht zur Entrichtung der Maut nur auf Abschnitten
von Bundesstraflen besteht, ist in geeigneter Weise auf die Maut-
pflicht des jeweiligen mautpflichtigen Abschnitts hinzuweisen.
Der Hinweispflicht nach Satz 1 wird durch die Veroffentlichung
einer Aufstellung mautpflichtiger Abschnitte von Bundesstraf3en
im Bundesanzeiger (Mauttabelle) geniigt.

5§45 StVO: Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen

(1) Die StraBenverkehrsbehorden konnen die Benutzung bestimmter
Stralen oder StraBenstrecken aus Griinden der Sicherheit oder
Ordnung des Verkehrs beschrianken oder verbieten und den Ver-
kehr umleiten. Das gleiche Recht haben sie
1. zur Durchfiihrung von Arbeiten im Straenraum,

2. zur Verhiitung aulerordentlicher Schdden an der Straf3e,

3. zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen,

4. zum Schutz der Gewisser und Heilquellen,

5. hinsichtlich der zur Erhaltung der 6ffentlichen Sicherheit er-
forderlichen Maflnahmen sowie

6. zur Erforschung des Unfallgeschehens, des Verkehrsverhal-
tens, der Verkehrsabldufe sowie zur Erprobung geplanter ver-
kehrssichernder oder verkehrsregelnder Mafinahmen.

(9) Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzu-
ordnen, wo dies aufgrund der besonderen Umstinde zwingend
geboten ist. Abgesehen von der Anordnung von Tempo 30-Zo-
nen nach Absatz Ic oder Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen nach Absatz 1d diirfen insbesondere Beschrankungen und
Verbote des flieBenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn
auf Grund der besonderen ortlichen Verhdltnisse eine Gefahren-
lage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrdchtigung
der in den vorstehenden Absétzen genannten Rechtsgiiter erheb-
lich iibersteigt. Abweichend von Satz 2 diirfen zum Zwecke des
Absatzes 1 Satz 1 oder 2 Nummer 3 Beschrdankungen oder Ver-
bote des flieBenden Verkehrs auch angeordnet werden, soweit
dadurch erhebliche Auswirkungen verénderter Verkehrsverhélt-
nisse, die durch die Erhebung der Maut nach dem Autobahn-
mautgesetz fiir schwere Nutzfahrzeuge hervorgerufen worden
sind, beseitigt oder abgemildert werden konnen. Gefahrzeichen
diirfen nur dort angebracht werden, wo es fiir die Sicherheit des
Verkehrs unbedingt erforderlich ist, weil auch ein aufmerksamer
Verkehrsteilnehmer die Gefahr nicht oder nicht rechtzeitig er-
kennen kann und auch nicht mit ihr rechnen muss.

kann wirkungsvoll sein, wenn es im nachgeordneten Stra-
Bennetz keine echte Alternative gibt und es nur zu einer
Riickverlagerung auf die Autobahn kommen kann. Ande-
renfalls kann es eine Weiterverdringung in das nachge-
ordnete Netz geben.

5.2.1 Bemautung von BundesstraBen

Durch § 1 Absatz 4 des Autobahnmautgesetzes (ABMG,
seit Juli 2011 BundesfernstraBenmautgesetz BFStrMG)
kann die Mautpflicht auf genau bezeichnete Abschnitte
von BundesstraBBen ausgedehnt werden. So wurden am
1. Januar 2007 drei BundesstraBBenabschnitte in die Maut-
pflicht integriert:

a) B 4: Bad Bramstedt—-AS Hamburg-Eidelstedt
b) B 9: AS Kandel-Siid—Lauterburg (BG D/F)
¢) B 75: AS Hamburg-Wilstorf— S Hamburg-Marmstorf

An der Dauerzihlstelle 1144 auf der B 4 wurde im letzten
Bericht durch die Bemautung ein Riickgang des Mautaus-
weichpotenzials von ca. +100 auf ca. +25 Fahrzeuge pro
24 h berechnet. Seitdem ist der Schwerverkehr leicht zu-
riickgegangen, so dass auch von einem leichten Riick-
gang des Mautausweichpotenzials um 5 Fahrzeuge pro
24 h ausgegangen wird.

Die Dauerzihlstelle 7006 (B 9) weist dagegen einen Zu-
wachs des gesamten Kfz-Verkehrs und auch des Schwer-
verkehrs auf. Das Mautausweichpotenzial erreicht mit ca.
630 Fahrzeugen pro 24 h das Niveau von 2005. Der im
letzten Bericht festgestellte nur méBige Erfolg der Be-
mautung dieser nur 12 km langen Strecke hat sich somit
bestitigt (auf der Gesamtstrecke Karlsruhe-Basel kann
durch die Nutzung der B 9 und anschlieBender mautfreier
Weiterfahrt auf franzdsischer Seite die mautpflichtige A 5
umgangen werden).

An der B 75 im Siiden Hamburgs kann die Wirkung der
Bemautung aufgrund fehlender Dauerzdhlstellen nicht
mit Hilfe des regressionsanalytischen Ansatzes unter-
sucht werden. Die Modellrechnung weist fiir diesen sehr
kurzen bemauteten Abschnitt keine Verdnderung 2007/11
aus.

5.2.2 Verkehrsrechtliche Anordnungen
(Anwendung des § 45 StVO)

Durch die Anwendung des § 45 StVO haben die Stra3en-
verkehrsbehdrden der Lander die Moglichkeit, verkehrs-
rechtliche Anordnungen zu treffen, um erheblichen
Auswirkungen verdnderter Verkehrsverhiltnisse entge-
genzuwirken, die durch die Erhebung der Maut eingetre-
ten sind. Im Bericht von 2009 wurden die Wirkungen der
bisher erlassenen Sperrungen untersucht. Dabei hat sich
herausgestellt, dass jede MaBBnahme im Einzelfall zu be-
trachten ist. Die Sperrung einer Bundesstral3e fiir schwere
Lkw kann zu einer Riickverlagerung auf das Autobahn-
netz aber auch zu einer Weiterverdringung in das nachge-
ordnete Netz fiihren. Dabei werden immer auch Lkw ver-
drangt, die auch ohne Autobahnmaut diese Strecke
nutzen wiirden.
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Zur Erstellung des aktuellen Berichtes wurden die Lander
gebeten, die Liste der gesperrten Strecken zu aktualisie-
ren. Im Vergleich zum letzten Bericht haben sich bis 2011
nur geringe Anderungen ergeben, so dass keine neuen Er-
kenntnisse gewonnen werden konnten.

5.3

Die Ergebnisse der Dauerzdhlstellen kdnnen Verkehrsent-
wicklungen auf Bundesstraen lediglich punktuell ver-
deutlichen. Die Ausstattung aller Streckenabschnitte mit
Dauerzihlstellen ist wirtschaftlich nicht sinnvoll. Dariiber
hinaus ist aus den Daten von Dauerzahlstellen nur dann
eine Aussage iiber Mautausweichpotenziale moglich,
wenn die Wirkung der Mauteinfithrung oder Mauterho-
hung nicht durch andere Effekte (z. B. Baustellen oder
Netzschliisse) iiberlagert wird. Daher wurden mit ergén-
zenden Modellberechnungen netzweite Ergebnisse ermit-
telt, die mit den Daten der Dauerzihlstellen und der

Modellrechnung

Bild 6

Mauterhebung kalibriert wurden. Es wurden durch Ver-
gleichsberechnungen mit/ohne Maut die Verkehre ermit-
telt, die nur wegen der Maut diese Strecke nutzten.

5.3.1 Verlagerungspotenzial

Zur Ermittlung eines moglichen Verlagerungspotenzials
wurden in einem ersten Schritt alle einzelnen Fahrtrela-
tionen der mautpflichtigen Lkw 2011 daraufhin iiberpriift,
ob — bei einem stringenten Kostenvergleich — durch die
Wahl einer Route ohne bzw. mit geringerem BAB-Anteil
Kostenvorteile von mindestens 1 Euro/Fahrt erzielt wer-
den konnen. Diese Selektion wurde einerseits aus arbeits-
Okonomischen Griinden vorgenommen, andererseits
wurde auf diese Weise eine Vergleichsmoglichkeit zu den
Untersuchungen der Mautausweichpotenziale 2005 und
2007 geschaffen, wo ebenfalls solche Vorauswahlen
durchgefiihrt worden sind.

Verteilung der Fahrten mit schweren Lkw nach Kostenvorteilen
bei mautbedingten Verlagerungen

Anteil Lkw 2 12t zGG [%)]
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Das Ergebnis der Vorauswahl 2011 ist im Bild 6 zusam-
menfassend wiedergegeben. Daraus geht hervor, dass bei
Mautausweichreaktionen flir 4,8 Prozent der Fahrten
Kosten von >1 Euro/Fahrt eingespart werden konnten. Im
Vergleich zu 2007 (4,1 Prozent) hat sich dieser Wert et-
was erhoht:

Jahr durchschn. Kostenersparnis >1Euro/Fahrt
Mautsatz

2005 12,4 Cent/km bei 3,0 Prozent der Fahrten

2007 13,5 Cent/km bei 4,1 Prozent der Fahrten

2011 16,9 Cent/km bei 4,8 Prozent der Fahrten

Da die Routenwahlsimulation auf Kostenvorteilen beruht,
wird diese leichte Zunahme im Wesentlichen auf die
Mauterhéhung zum 1. Januar 2009 zuriickgefiihrt. Aller-
dings stellt fiir iiber 95 Prozent der schweren Lkw ein
Ausweichen von den Autobahnen auf das nachgeordnete
Netz keine Alternative dar (Kostenvorteil kleiner 1 Euro).
Nur bei 0,3 Prozent der Fahrten fithren Ausweichreaktio-
nen zu Kosteneinsparungen von mehr als 10 Euro/Fahrt.

In der Praxis diirfte die Einschétzung des mit einem Aus-
weichen auf das nachgeordnete Netz verbundene Risiko
(erhohte Unfallgefahr, Zeitverluste an Ampeln, Baustel-
len etc.) eine mit entscheidende Rolle spielen. Auch
diirfte den wachsenden Anforderungen bei Just-in-Time-
Lieferungen eine groBe Bedeutung zukommen. Fiir die
jetzt durchgefiihrten Modellrechnungen wurde eine Ab-
schneidegrenze (Signifikanzschwelle) von mindestens
5 Euro Kostenersparnis oder >2 Prozent der Transport-
kosten unterstellt. Die insgesamt getroffenen Annahmen
konnten mit Hilfe der Ergebnisse der Dauerzéhlstellen-
auswertungen verifiziert werden.

5.3.2 Mautbedingte Verkehrsverlagerungen

Das Ergebnis der Modellberechnungen ist in Bild 7,
S. 14, in Form von mautbedingten Belastungsdifferenzen
der Lkw > 12t zGG dargestellt (linderbezogene Darstel-
lungen befinden sich im Anhang). Hierfiir wurden die
mautbedingten Belastungszunahmen 2011 in fiinf Verlage-
rungsklassen zusammengefasst. Diese Belastungsdiffe-
renzen ergeben sich aus dem Vergleich der Verkehrsbe-
lastung im BundesstraBennetz 2011 ohne und mit
Beriicksichtigung der Lkw-Maut und geben somit aus-
schlieBlich die auf die Maut zuriickzufiihrenden Verlage-
rungspotenziale wieder. Die von den Léndern angeordne-
ten Sperrungen bzw. vom Bund erlassene Bemautungen
von Bundesstrallen sind dabei beriicksichtigt. Nicht maut-
bedingte Verlagerungen, die z. B. auf Langzeit-Baustellen
im Autobahnnetz etc. zuriickzufiihren sind, sind im Bild 7
nicht enthalten.

Zusammenfassend sind in dieser Darstellung 74,6 Pro-
zent der Lingenanteile des Bundesstrallennetzes keinem
signifikanten Mautausweichverkehr zugeordnet. Nur
0,6 Prozent der Bundesstralenkilometer weisen mautbe-
dingte Mehrbelastungen von iiber 500 Lkw > 12t zGG/
Werktag (entspricht ca. 20 Lkw/h) auf.

In Bild 8, S. 15, sind die Verdnderungen zwischen den
beiden Modellrechnungen fiir 2007 und 2011 dargestellt
(landerbezogene Darstellungen im Anhang). Es zeigt
sich, dass auch auf der Basis der Modellrechnungen auf
den meisten Strecken (93,7 Prozent der Bundesstralenki-
lometer) keine nennenswerte Verdnderung eingetreten ist.
Auf ca. 1800 km sind im Jahr 2011 (im Vergleich zu
2007) Mehrbelastungen durch mautausweichende Lkw
von mehr als 50 Lkw/Werktag zu verzeichnen, ca.
750 km verzeichnen Minderbelastungen von mehr als
50 Lkw/Werktag.
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Bild 7

Mautverlagerungen 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)

Mautbedingte Verkehrsverlagerungen
im Bundesstrakennetz 2011

Quelle: Ingenieurgruppe IVV-Aachen
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Bild 8

Verinderung der Mautverlagerungen von 2007 bis 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)

Quelle: Ingenieurgruppe IVV-Aachen
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5.4 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Verkehrsentwicklung des schweren Giiterverkehrs
auf Bundesstralen auf Basis der Dauerzihlstellenergeb-
nisse ist in Tabelle 1 als Verdnderung 2004/05, 2004/07
und 2004/11 dargestellt. Die Verdnderungen 2004/05 und
2004/07 sind dem Bericht von 2009 entnommen.

Auf BundesstraBlen steigt der DTV-Wert des schweren
Giiterverkehrs von 2004 nach 2011 um +20 Fahrzeuge
pro 24h (+3,0 Prozent) an (siehe Tabelle 1). Im Vergleich
zu der Verdnderung 2004/07 mit +38 Fahrzeugen pro
24 h ergibt sich allerdings ein Riickgang um -18 Fahr-
zeuge pro 24 h, der im Wesentlichen auf die Wirtschafts-
krise ab Ende 2008 zuriickzufiihren ist. Nach dem
kumulierten Verfahren berechnet sich der mittlere maut-
bedingte Zuwachs von 2004 nach 2011 auf ca. +26 Fahr-
zeuge pro 24 h (+3,7 Prozent) und ist somit seit 2005 na-
hezu konstant geblieben.

Die Jahresfahrleistung des schweren Giiterverkehrs ist
zwischen 2004 und 2011 um +0,2 Mrd. Fahrzeug-km an-
gewachsen (+2,9 Prozent), der mautbedingte Zuwachs
wird mit ca. +0,3 Mrd. Fahrzeug-km (+3,7 Prozent) ge-
schitzt.

Tabelle 1

Die in Bild 7 dargestellten mautbedingten Mehrbelastun-
gen 2011 sind in Tabelle 2 lingenbezogen zusammenge-
fasst. Aus den Berechnungen geht hervor, dass fiir iiber
93 Prozent der BundesstraBBenkilometer mautbedingte
Mehrbelastungen 2011 von unter 150 Lkw > 12t zGG/
Werktag festzustellen sind. Fiir 0,7 Prozent der Bundes-
straBenkilometer ergeben sich Mehrbelastungen von iiber
500 Lkw > 12t zGG/Werktag. Zum Vergleich sind die Er-
gebnisse von 2005 und 2007 mit aufgefiihrt.

In Bild 8 (Kapitel 6.3.2 Mautbedingte Verkehrsverlage-
rungen) wurden die fiir 2007 berechneten Mautausweich-
potenziale mit den fiir 2011 berechneten verglichen. Die
ausgewiesenen Veranderungen sind in Bild 9 lingenbezo-
gen dargestellt. Bei ca. 95 Prozent der Bundesstra3en-
kilometer ldsst sich kein nennenswerter Unterschied
2007/11 im Mautausweichverkehr feststellen. Dieser
Wert setzt sich aus ca. 72 Prozent der Bundesstraflenkilo-
meter zusammen, die keinen nennenswerten Mautaus-
weichverkehr aufweisen und ca. 22 Prozent, die bereits
2007 einen mautbedingten Zuwachs erfuhren, der sich bis
2011 nicht nennenswert énderte.

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beachten, dass
es sich bei den durchgefiihrten Berechnungen zum Teil
um Abschitzungen handelt, die mit gewissen Schwan-

Entwicklung der DTV-Werte von Lkw > 3,5t zGG (SGV) auf aulerortlichen Bundesstrafien

DTV-Werte Veranderung 2004/05 Veranderung 2004/07 | Verdnderung 2004/11
Lkw > 3,5t % Lkw > 3,5t % Lkw > 3,5t %
zGG/24h zGG/24h zGG/24h
DTVmo-s0 +50 +7,2 +38 +5,5 +20 +2,9
DTVy0-s0 Nachts +13 +15,1 +10 +11,6 +8 +9.,6
DTVy,-s0 tagstiber +39 +6,4 +30 +5,1 +14 +2,4
DTVpo-so mautbedingt +31 +4,5 +27 +3,9 +26 +3,7
Tabelle 2
Mehrbelastungen auf Bundesstrafien infolge von Mautausweichverkehren
Mehrbelastung je Werktag” Kilometer BundesstraBBen, auBerorts und innerorts
DTVy 2005 2007 2011
(gerundete | (Anteil an (gerundete | (Anteil an (gerundete | (Anteil an
[Lkw ab 12t zGG] Werte) [km] |Gesamtlange)] Werte) [km] |Gesamtldnge)] Werte) [km] |Gesamtlange)
<50 30.200 73,3 % 30.600 74,3 % 29.000 72,5 %
50-150 8.900 21,6 % 8.100 19,5 % 8.400 20,9 %
150 - 250 1.200 2,9 % 1.800 4,4 % 1.800 4,5 %
250 - 500 600 1,5% 500 1,2 % 500 1,4 %
> 500 300 0,7 % 200 0,5 % 300 0,7 %
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Bild 9
Verinderung der mautbedingten Verkehrsverlagerungen zwischen 2007 und 2011
Kilometer BundesstraRen
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kungsbreiten verbunden sind. Die Modellungenauigkeit
liegt hier bei 50 Lkw/24 h. Auch geht die Modellrech-
nung von Kostenvorteilen aus und kann Einfliisse wie
Just-In-Time-Lieferungen sowie Lenk- und Ruhezeiten
der Fahrer nicht beriicksichtigen.

6

Im Verlagerungsbericht von 2009 wurde die Entwicklung
des Modal Split im Giiterverkehr zwischen 2004 und
2007 untersucht. Dabei hat sich gezeigt, dass sowohl die
Strafle als auch die Schiene seit Einfilhrung der Lkw-
Maut Verkehrsanteile gewonnen haben. Die Lkw-Maut
hat somit nicht dazu gefiihrt, nennenswerte Verlagerun-
gen des Giiterverkehrs auf die Schiene oder die Wasser-
strale zu bewirken. Die Eisenbahn konnte Anteilsge-
winne insbesondere dort erzielen, wo aufgrund des
intramodalen Wettbewerbs zwischen den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen neue konkurrenzfiahige Angebote auf
den Markt gebracht wurden.

Modal Split im Giiterverkehr

Fir die Aktualisierung der Modal-Split-Untersuchung
wurde wieder auf die ,,Gleitende Mittelfristprognose fiir
den Giiter- und Personenverkehr®, die halbjdhrlich im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung erstellt wird, zuriickgegriffen. Die ak-

tuelle Prognose wurde von der INTRAPLAN Consult
GmbH erstellt. Bild 1010 bis Bild 1212 stellen die Ergeb-
nisse der Untersuchungen fiir die Jahre 2004 bis 2011 zu-
sammen.

Die relativen Anteile der Landverkehrstriger nach der
Verkehrsleistung (Bild 1010) zeigen in den fiir diese Un-
tersuchung relevanten Jahren ein stetiges Wachstum von
Lkw und Eisenbahn zu Lasten von Binnenschiftfahrt und
Rohrfernleitungen.

Dieser Trend bestitigt sich in den absoluten Zahlen der
Giiterverkehrsleistungen (Bild 1111). Die Leistungen von
Lkw und Eisenbahn sind bis 2007 stetig gestiegen, wobei
der Lkw eine vierfach hohere Giiterverkehrsleistung auf-
weist als die Eisenbahn. Binnenschifffahrt und Rohrfern-
leitungen spielen eher eine untergeordnete Rolle. 2008
zeigt sich die beginnende Wirtschaftskrise im Riickgang
der Lkw-Leistung, die 2009 ihren Hhepunkt erreicht hat.
Im parallelen Riickgang der Eisenbahnleistung zeigt sich,
dass die Erhohung der Lkw-Maut zum 1. Januar 2009 von
durchschnittlich 13,5 Cent/km auf 16,9 Cent/km nicht
dazu gefiihrt hat, dass der Lkw Anteile zugunsten der Ei-
senbahn verloren hat. Nach 2009 stieg die Leistung von
Lkw und Eisenbahn wieder stetig an.
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Bild 10
Modal Split-Anteile der Landverkehrstriger
nach der Verkehrsleistung
2004 [%] 2005 [%] Legensie
29 29 W Lkw
113 111
B Eisenbahn
16,3 16,5 ® Binnenschiffahrt
Rohrfernleitungen
69,6 69,6
2007 [%] 2011 [%]
9,8 2 as 24
17,3 17,5
70,5 714

Quellen: ,,Gleitende Mittelfristprognose fiir den Giiter- und Personenverkehr* Winter 2006/07 bis Winter 2011/12 im Auftrag des BMVBS

Bild 11

Giiterverkehrsleistung der Landverkehrstriger
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Quellen: ,,Gleitende Mittelfristprognose fiir den Giiter- und Personenverkehr* Winter 2006/07 bis Winter 2011/12 im Auftrag des BMVBS
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Bild 12

Entwicklung der modalen Giiterverkehrsleistung
[Prozent p. a.]

e B T

2004/05 2005/07

W Lkw
® Eisenbahn
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Rohrfernleitungen

2007/11

Quellen: ,,Gleitende Mittelfristprognose fiir den Giiter- und Personenverkehr* Winter 2006/07 bis Winter 2011/12 im Auftrag des BMVBS

Die Entwicklung der modalen Giiterverkehrsleistung
(Bild 12) zeigt in den Jahren bis 2007 den stirksten An-
stieg bei der Eisenbahn, gefolgt vom Lkw. Die negativen
Entwicklungen aller Landverkehrstréger in den Folgejah-
ren liegen in der Wirtschaftskrise im Jahr 2009 begriindet.
Trotz anschlieBendem Aufwirtstrend konnte bis 2011 der
Leistungsstand von 2007 bei allen Landverkehrstragern
noch nicht wieder erreicht werden.

Die Lkw-Maut hat weder zu ihrer Einfithrung noch bei
Mauterh6hungen dazu gefiihrt, nennenswerte Verlagerun-
gen des Giiterverkehrs auf die Schiene oder die Wasser-
stralle zu bewirken. Die Wirtschaftskrise ab September
2008 dagegen hatte einen groBen Einfluss auf alle Giiter-
verkehrsleistungen.

7 Schlussfolgerungen

Auf der Basis von Daten automatischer Dauerzéhlstellen
sowie modellhafter Berechnungen basierend auf dem
Stralennetz zum Stand 1. Januar 2011 wurden Verkehrs-
verlagerungen infolge der streckenbezogenen Lkw-Maut
untersucht. Fiir die vorliegenden Analysen konnte auf
Daten automatischer Dauerzéhlstellen der Jahre 2004 bis
2011 zuriickgegriffen werden. Weiterhin konnten Daten
der mautpflichtigen Fahrzeuge auf den Autobahnen fiir
die Kalibrierung des Modells eingesetzt werden.

Grundsitzlich ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu
beachten, dass es sich bei den durchgefiihrten Berechnun-
gen um Abschitzungen handelt, die mit gewissen
Schwankungsbreiten verbunden sind.

Die allgemeine Verkehrsentwicklung des Schwerverkehrs
zeigt im Jahr 2009 durch die Wirtschaftskrise einen deut-
lichen Einbruch sowohl auf den Autobahnen als auch auf
den BundesstraBen. Im Jahr 2011 wurde die Fahrleistung
von 2007 noch nicht wieder voll erreicht.

Die vorliegende Untersuchung der Verkehrsverlagerung
auf das nachgeordnete Netz fithrte zusammenfassend zu
folgenden Erkenntnissen:

— Die Untersuchungsergebnisse der beiden vorangegan-
genen Berichte wurden im Wesentlichen bestitigt,
Mautausweichverkehre stellen weiterhin kein Flai-
chenproblem dar.

Die Verkehrsentwicklung des schweren Giiterverkehrs
stellt sich auf den einzelnen Bundesstra3en insgesamt
sehr unterschiedlich dar. Sowohl Zunahmen als auch
Abnahmen sind zu verzeichnen. Dariiber hinaus sta-
gniert die Verkehrsentwicklung aber an der Mehrheit
der Zahlstellen. Eine zusétzliche Verlagerung auf
Grund der Mauterh6hung zum 1. Januar 2009 ist an
den Dauerzihlstellen nicht erkennbar.

Die bereits in den vorangegangenen Berichten identi-
fizierten Schwerpunkte von Verkehrsverlagerungen
sind auch im Jahr 2011 wieder die relevanten Stre-
cken. Hierbei handelt es sich vornehmlich um gut aus-
gebaute Strecken, die aufgrund ihres Ausbaustandards
diesen Verkehr auch aufnehmen kdnnen und bereits
vor Einfilhrung der Lkw-Maut iiberdurchschnittliche
Verkehrsbelastungen aufwiesen.
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— Fiir ca. 95 Prozent der Fahrten mit schweren Lkw sind
die Routen iiber die Autobahnen auch unter Beriick-
sichtigung der Maut kostengiinstiger als Routen mit
grofleren Anteilen im nachgeordneten Netz. Fiir
4,8 Prozent der Fahrten wiirde ein Ausweichen auf das
nachgeordnete Netz zu Kostenvorteilen von mindes-
tens 1 Euro/Fahrt fithren. Eine Verlagerungswirkung
wird ab einer Kostenersparnis von 5 Euro unterstellt,
was auf ca. 1 Prozent der Fahrten zutrifft. Nur bei
0,3 Prozent der Fahrten fithren Ausweichreaktionen zu
Kosteneinsparungen von mehr als 10 Euro/Fahrt.

Ein Vergleich der mit Hilfe der Modellrechnung fiir
das Jahr 2007 berechneten Mautausweichverkehre mit
den Berechnungsergebnissen fiir das Jahr 2011 zeigt,
dass auf ca. 95 Prozent der Strecken des gesamten
BundesstraBennetzes keine wesentliche Anderung der
Mautausweichverkehre zu verzeichnen ist.

— Auf Grund der riicklaufigen allgemeinen Verkehrsent-
wicklung im Zuge der Wirtschaftskrise iiberwiegt an
einigen Stellen der Riickgang an Lkw die Zunahme in
Folge eines erhohten Verlagerungspotentials.

— Bei Betrachtung des Modal Splits im Giiterverkehr
zeigt sich, dass sowohl die Straf3e als auch die Schiene
seit Einflihrung der Lkw-Maut Verkehrsanteile ge-
wonnen haben. Die Maut hat nicht dazu gefiihrt, dass
Anteile von der Strafle auf die Schiene verlagert wur-
den.

Zum 1. Januar 2009 wurden die Mautsitze erhoht, gleich-
zeitig ging die Verkehrsentwicklung aufgrund der Wirt-
schaftskrise deutlich zuriick. Ein Riickgang in der Fahr-
leistung schlieft einen Anstieg in der Mautverlagerung
nicht grundsétzlich aus. Allerdings sind die Auswirkun-
gen beider Ereignisse zunehmend schwerer voneinander
zu trennen, da die Einfithrung der Lkw-Maut bereits mehr
als sieben Jahre zuriick liegt und es in der Zwischenzeit
zahlreiche gravierende Netzénderungen (Autobahnli-
ckenschliisse, Umwidmungen, Bau von Ortsumgehun-
gen, etc.) gab.

Anhand der Modellrechnungen lésst sich aufzeigen, dass
Mauterh6hungen zu zusitzlichen Mautausweichverkeh-
ren fithren konnen. Je hoher der durchschnittliche Maut-
satz, umso hoher wird der Anteil der Fahrten, bei denen
potentiell eine Kostenersparnis durch die Nutzung alter-
nativer Strecken moglich wird (s. Kapitel 6.3.1 Verlage-
rungspotenzial). An den einzelnen Streckenabschnitten
sind jedoch wegen der modellbedingten Unschérfe bei
den in der Vergangenheit erfolgten Mauterhohungen
keine signifikanten Zunahmen nachweisbar.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass die auf die
Bundesstralen ausgewichenen mautpflichtigen Verkehre
von 2005 bis 2011 in ihrer absoluten Hohe nahezu unver-
dndert geblieben sind. Mautausweichverkehre sind dort
zu beobachten, wo die Ausweichstrecken zu keinen Zeit-
verlusten fiihren.
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Anlagen
Bild A 1 bis Bild A 6: Léanderbezogene Darstellungen der Modellrechnungen der Mautverlagerungen 2011

Bild B 1 bis Bild B 6: Lénderbezogene Darstellungen der Modellrechnungen der Verdnderung der Mautverlagerun-
gen von 2007 bis 2011
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Bild A 1

Mautverlagerungen 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Schleswig-Holstein, Hamburg, Niedersachsen, Bremen

Mautbedingte Verkehrsverlagerungen
im Bundesstralennetz 2011

Lkw = 12 t 2GG pro Werktag

liber S00 Lkw
250 bis 500 Liw
150 bis 250 Liow
50 bis 150 Lkw
uniter 50 Lkow

!

7.

|

Quelle: Ingenieurgruppe IVV-Aachen
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Bild A 2

Mautverlagerungen 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Nordrhein-Westfalen, Hessen, Rheinland-Pfalz, Saarland

Quelle: Ingenieurgruppe IVV-Aachen



Drucksache 17/12028 —24 - Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

Bild A 3

Mautverlagerungen 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Baden-Wiirttemberg

Quelle: Ingenieurgruppe IVV-Aachen
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Bild A 4

Mautverlagerungen 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Bayern

Mautbedingte Verkehrsverlagerungen
im Bundesstrafennetz 2011

Quelle: Ingenieurgruppe IVV-Aachen
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Bild A 5

Mautverlagerungen 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Berlin, Brandenburg, Sachsen, Sachsen-Anhalt, Thiiringen
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Quelle: Ingenieurgruppe IVV-Aachen
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Bild A 6

Mautverlagerungen 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt

Mautbedingte Verkehrs:
im Bundesstraltennetz 2011

Quelle: Ingenieurgruppe IVV-Aachen
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Bild B 1

Veridnderung der Mautverlagerungen von 2007 bis 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Schleswig-Holstein, Hamburg, Niedersachsen, Bremen
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Bild B 2

Verinderung der Mautverlagerungen von 2007 bis 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Nordrhein-Westfalen, Hessen, Rheinland-Pfalz, Saarland
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Quelle: Ingenieurgruppe IVV-Aachen
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Bild B 3

Verinderung der Mautverlagerungen von 2007 bis 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Baden-Wiirttemberg
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Bild B 4

Verinderung der Mautverlagerungen von 2007 bis 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Bayern
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Bild B 5

Verinderung der Mautverlagerungen von 2007 bis 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Berlin, Brandenburg, Sachsen, Sachsen-Anhalt, Thiiringen
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Bild B 6

Verinderung der Mautverlagerungen von 2007 bis 2011 (Ergebnis der Modellrechnungen)
Ausschnitt: Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt

Mautbedingte Verkehrsverlagerungen
im Bundesstralennetz

= Veranderungen zwischen 2007 und 2011 -
Lkw > 121 2GG pro Werklag
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uber -500 Liver pro Werktag

Quelle: Ingenieurgruppe IVV-Aachen
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