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1 Einleitung

Grundlagen fiir die Beurteilung zeitlicher
Verlagerungspotenziale im Guterverkehr

Karin Molitor und Manfred Boltze

Durch das erwartete Wachstum des StraBengiiterverkehrs wird sich die Problematik von zunehmenden Kapazi-
titsengpassen auf deutschen Straflen in den kommenden Jahren weiter verschérfen. Die zeitliche Verlagerung
des Giiterverkehrs stelit eine denkbare MaBnahme fiir eine effizientere Nutzung der bestehenden Infrastruktur
dar. Dieser Beitrag analysiert daher am Beispiel ausgewdhlter Autobahnabschnitte in der Region Frankfurt
RheinMain das theoretische Potenzial zur tageszeitlichen Verlagerung des Lkw-Verkehrs, Es ist festzustellen,
dass Belastungsspitzen im Lkw-Verkehr auf deutschen Autobahnen deutlich schwicher ausgepragt sind als im
Pkw-Verkehr. Wesentlicher Grund hierfllr ist, dass der tageszeitliche Verlauf im Lkw-Verkehr wesentlich stirker
als im Pkw-Verkehr durch eine effiziente Nutzung der Ressourcen Fahrzeug und Fahrer geprégt ist. Zudem liegt
der beobachtete Lkw-Anteil wihrend der Belastungsspitzen des Gesamtverkehrs in der Regel unter 12 %. Der
zu erwartende Beitrag zur Stauvermeidung durch zeitliche Verlagerungen von Lkw-Fahrten um wenige Stun-
den muss deshalb als gering eingeschitzt werden. Ansdtze zur zeitlichen Verkehrsverlagerung in Belastungs-
spitzen sind folglich - auch gemaB den Verursachungsanteilen — vorrangig im Pkw-Verkehr zu suchen. Mag-
lichkeiten zur zeitlichen Verlagerung von Lkw-Verkehr soliten vorrangig in Verinderungen der Produktions- und
Logistikprozesse gesucht werden, welche einen Nachttransport ermdglichen. Die dabei entstehenden Probleme
der zusdtzlichen nichtlichen Lirmbelastung und Nachtarbeit sind hierbei zu beriicksichtigen. MaBinahmen
zur Verkehrsvermeidung, zur modalen Verlagerung und zur Verkehrsienkung im Giiterverkehr haben daneben
weiterhin eine hohe Bedeutung.

In the years ahead, the problems of increasing capacity constraints on German roads will increase due to the
expected growth of road freight transport. Temporal shift of freight transport is an imaginable measure for a
more efficient use of the existing infrastructure. Thus, this paper analyzes the theoretical potential for a
temporal shift of truck traffic by taking the exampte of selected highway sections in the Region Frankfurt
RheinMain. The analysis shows that peak loads in truck traffic on German motorways are considerably weaker
than in passenger car traffic. This is mainly due to an higher efficiency in truck traffic compared to passenger
car traffic, caused by a more efficient use of the resources vehicle and driver. In addition, the observed propor-
tion of trucks during the peak foads of total traffic is usually below 12 %. Thus, the expected contribution of
temporal shift of truck trips for several hours to avoid congestion is rather low. Accordingly, also corresponding
to its contribution to congestion, possibilities for temporal shift in peak loads are therefere primarily to be
searched in passenger car traffic. Truck traffic may be shifted by changes of production and logistics processes,
which enable increased transport by night. Induced problems such as additional nocturnal noise pollution or
night work have to be considered. Nevertheless, measures to avoid traffic, to achieve modal shift and to
control traffic are still very important in freight transport.

kann dies zur Folge haben, dass der Ver-
kehr auf einer steigenden Anzahl an Auto-

Kapazititsengpissen, was sich tagtéglich
in Staus und hohen Umwelthelastungen

In Deutschland ist seit den 1990er-Jahren
ein starkes Wachstum der StraBengiiter-
verkehrsleistung zu beobachten, und aller
Voraussicht nach wird sich dieser Trend
auch in den nichsten Jahren fortsefzen
(siche SRU 2012, [1]). Fiir das Giiterver-
kehrsaufkommen auf Hessens Straflen
kann bis 2030 von einer Zunahme um gut
cin Drittel gegeniiber 2010 ausgegangen
werden (siche IVM 2010, [2]). Doch kommt
es aufgrund der hohen Verkehrsbelastun-
gen in Hessen wihrend den Hauptver-
kehrszeiten bereits heute regelmiBig zu

widerspiegelt (sieche HIMWVL 2013, [3]). Da
wegen fehiender finanzietler Mittel in den
Hffentlichen Kassen notwendige Investi-
tionen in die Verkehrsinfrastruktur wahr-
scheinlich ausbleiben werden - die Daeh-
re-Kommission geht z. B. von einem Ge-
samtbedarf von 7,2 Mrd. € p. a. zur Erhal-
tung der deutschen Verkehrsinfrastruktur
aus (siche Daehre-Kommission 2012, [4]) -
ist anzunehmen, dass sich die Auswirkun-
gen der Kapazititsengpésse in Zukunft
noch deutlicher zeigen werden (siehe
Ahrens/Kabitzke 2011, [5]). Unter anderem

bahnabschnitten nicht mehr mit zufrie-
denstellender Qualitit abgewickelt werden
kann (siche ADAC 2012, [6]). Demenispre-
chend miissen Wege gefunden werden,
die bestehende Verkehrsinfrastruktur nech
effizienter zu nutzen.

Der Giiterverkehr wird verbreitet als ein
wesentlicher Verursacher von Kapazitits-
problemen im StraBenverkehr angesehen.
Subjektiv wahrgenemmene Lkw-Kolon-
nen auf dem rechten Fahrstreifen und Be-
hinderungen durch Lkw-Uberholvorginge
tragen hierzu bei. Es ist deshalb nahelie-
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gend, in der Beeinflussung der Glterver-

kehrsnachfrage nach Beitriigen zur Pro-

blemlésung zu suchen. Ein grundsitzlich

Erfolg versprechender Ansatz hierzu be-

steht im Konzept des iibergreifenden

Transportmanagements im Rahmen des

Verkehrsmanagements (siehe Boltze 2013,

[7]). In Analogie zum Mobilititsmanage-

ment fiir den Personenverkehr, bei dem

schon heute Einfluss auf die Zeitwahl so-
wie die Verkehrsmittelwahl einzelner Per-
sonen genommen wird, soll durch eine
gezielte Beeinflussung der Giiterverkehrs-
nachfrage zur Optimierung der Wirkungen
des Giliterverkehrs beigetragen werden.

Neben MaBnahmen zur Verkehrsvermei-

dung, riumlichen und modalen Verlage-

rung oder Verkehrslenkung ist grundsitz-
lich auch die zeitliche Verlagerung des

Giiterverkehrs eine denkbare MafRnahme,

um die bestehende Infrastruktur zu entlas-

ten und Belastungsspitzen in den Haupt-
verkehrszeiten zu reduzieren. Jedoch stellt
sich unmittelbar die Frage, ob und in wel-
chem Mall auf Bundesautobahnen ein

Potenzial zur zeitlichen Verlagerung von

Giiterverkehr vorhanden ist und welche

Wirkungen damit von entsprechenden

MaBnahmen des Transportmanagements

erwartet werden dirfen.

Im Folgenden soll daher das theoretische

Potenzial zur tageszeitlichen Verlagerung

des Giiterverkehrs auf Bundesautobahnen

analysiert werden. Hierfiir werden folgen-
de Aspekte untersucht:

- Inwieweit kommt es im Tagesverlauf zu
Uberlagerungen der jeweiligen Spitzen-
stunde (nach FGSV 2012, [8] definiert
als 60-miniitiger Zeitraum mit der
hichsten Verkehrsbelastung eines Ta-
ges) des Gesamtverkehrs und des Lkw-
Verkehrs? Wie weit gibt es Uberlagerun-
gen von Zeitriumen hoher Belastungen
(hier definiert als Belastungen groBer
als der Wert der Spitzenbelastung minus
10 o%)?

— Ist es theoretisch méglich, in Zeiten von
heohen Belastungen allein durch die Ver-
lagerung des Lkw-Verkehrs eine ausrei-
chende Qualitit des Verkehrsablaufs
(0OSV D) zu erreichen?

- Ist es méglich, die Lkw-Ganglinien ver-
schiedener Wochentage sinnfillig zu
Gruppen zusammenzufassen, um so
moglicherweise allgemeingiiltige Aus-
sagen fiir verschiedene Wochentage zu
treffen?

Ist bei der Analyse des Ferienfahrver-
bots, das in Deutschland an Samstagen
im Juli bis August auf ausgewihlten
Autobahnen und BundesstraBen gilt,
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die Wirkung bestehender MaBnahmen

zur zeitlichen Verlagerung des Lkw-Ver-

kehrs erkennbar?
Basierend auf den Ergebnissen sollen
Schlussfolgerungen dazu gezogen werden,
welche Rolle MaBnahmen zur zeitlichen
Verlagerung von Lkw-Verkehr im Rahmen
des Verkehrsmanagements und insbeson-
dere der Nachfragebeeinflussung zukiinf-
tig spielen sollten.
Der vorliegende Beitrag basiert auf Unter-
suchungen, die im Rahmen des Projekts
Dynamo PLV (Dynamische und nahtlose
Integration von Produktion, Logistik und
Verkehr) der Technischen Universitiit
Darmstadt und der Furopean Business
School durchgefiihrt wurden. Dieses Pro-
jekt wird durch das Forschungsforderpro-
gramm Landes-Offensive zur Entwicklung
Wissenschaftlich-tkonomischer Exzellenz
{LOEWE) der hessischen Landesregierung
gefordert. Es analysiert die wechselseiti-
gen Auswirkungen von MaBnahmen in
den Bereichen Produktion, Logistik und
Verkehr und sucht nach méglichen Ver-
besserungen der Abliufe in allen Berei-
chen zur Optimierung des Gesamtisystems
(siche Dynamo PLV 2014, [9]).

2 Bestehende MaBnahmen zur
Beeinflussung der Zeitwahl

Im Personenverkehr wird bereits heute
erfolgreich Einfluss auf die Zeitwahl
von Verkehrsteilnehmem genommen. Vor
allem im Sffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) treten ausgeprigte tageszeitliche
Schwankungen der Nachfrage auf. Zu den
Spitzenzeiten, insbesondere am Vormittag,
kommt es hier aufgrund der zeitlichen
Konzentration von Fahrten mit den Fahrt-
zwecken Aushildung und Beruf zu hohen
Verkehrsbelastungen, was sich hiufig
durch eine sehr hohe Auslastung hzw. teil-
weise sogar Uberlastung der Fahrzeuge
bemerkbar macht. In den Talzeiten hinge-
gen werden die zur Verfiigung stehenden
Kapazititen zu einem grofen Anteil nicht
genutzt. Lange Zeit war die Anpassung
des Angebots die iibliche Reaktion auf die
hohe Nachfrage. Da diese Mafinahme je-
doch als kiinftig in vielen Fillen nicht
mehr finanzierbar angesehen wird, tritt die
Nachfragebeeinflussung zunehmend in
den Vordergrund. Vor allem die Beeinflus-
sung der Zeitwahl wird als eine Losung
des Problems geschen. MaBnahmen hier-
fiir sind beispielsweise die Verschiebung
bzw. Staffelung ven Unterrichtszeiten an
Schulen oder auch preisreduzierte Zeitkar-

ten mit Beschrinkung der zeitlichen Gul-
tigkeit auf Talzeiten (siche Kittler/Boltze
2011, [10]).

Wie einleitend beschrieben, kommt es
auch im MIV in den Hauptverkehrszeiten
regelmaBig zu Uberlastungen der Ver-
kehrssysteme. Fiir den Personenverkehr
gibt es im Mobilititsmanagement eine
Reihe von Mafnahmen (z. B. City-Maut, ,
Parkgebiihren etc.), die auf die zeitliche
Verlagerung zielen. Auch im Giiterverkehr
werden schon heute Mafnahmen zur Be-
einflussung der Zeitwahl eingesetzt, um
positiven Einfluss auf den Verkehrsablauf
zu nehmen. Gingiges Werkzeug zur direk-
ten Einflussnahme auf die Zeitwahl des
innerstidtischen Lieferverkehrs ist die
Schaffung von Licferzeitfenstern. Zusétz-
lich wird im innerstidtischen Bereich auf-
grund von zunehmenden Luflischadstoff-
und Lirmimmissionen ebenfalls verstirkt
auf MaBnahmen wie Durchfahr- und
Nachitfahrverbote fiir den Lkw-Verkehr zu-
riickgegriffen, mit welchen teilweise in-
direkt auch die Zejtwahl im Giiterverkehr
beeinflusst wird. Im Ausland wird eben-
falls mittels zeitlich gestaffelten City-
Maut-Konzepten Einfluss auf die Zeitwahl
genommen (z. B. Stockholm, Singapur).
Auch auf Fernstraflen soll zukiinftig
auferhalb Deutschiands, beispielsweise
in GrofBbritannien und den Niederlanden,
mit dynamischen Mautkonzepten der
Gliterverkehr zeitlich beeinflusst werden.
Hierzulande kommt es fiir den Lkw-Ver-
kehr durch Ferien- und Sonntagsfahrver-
bote, die den Verkehrsfluss harmonisieren
sollen, zu Einschrinkungen. Das Ferien-
fahrverbot gilt auf ausgewithlten Auto-
bahnabschnitten und BundesstraBen fiir
Lastkraftwagen mit einem - zulissigen
Gesamtgewicht iiber 7,5 Tonnen sowie
Anhiinger hinter Lastkraftwagen an Sams-
tagen vom 1. Juli bis 31. August in der
Zeit von 7 bis 20 Uhr. Ausgenommen von
diesem Fahrverbot sind kombinierte Ver-
kehre Schiene/Strafe und Hafen/StraBe
sowie Verkehre, die der Beftrderung von
leicht verderblichen Lebensmitteln (frische
Milch, frisches Fleisch sowie deren Er-
zeugnisse und frisches Obst) dienen. Dazu
zihlen auBerdem Leerfahrten, die im
Zusammenhang mit der Beftrderung
leicht verderblicher frischer Lebensmittel
stehen (siehe StraBenverkehrs-Ordnung
StV0 § 30 Abs. 3 und 4, [11]).

Beim Vergleich der Mafnahmen zur Be-
einflussung der Zeitwahl im OPNV mit
denen im Giiterverkehr wird deutlich, dass
sich die ecingesetzten Mafnahmen im
OPNV auf eine Verlagerung der Belas-
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Bild 1 Betrachtete Zahlstellen in der Region Frankfurt BheinMain (Kartengrundiage OpenStreetMap -
Deutschiand [12], Lage der Zahlstellen siehe BASt 20712, [13]}
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tungsspitzen innerhalb weniger Stunden
bezichen, wihrend im Giiterverkehr in Be-
zug auf die Beeinflussung der Zeitwahl,
abgesehen von Lieferzeitfenstern, in der
Regel bisher ausschlieBlich MaBnahmen
mit mehrstiindiger Giiltigkeitsdauer einge-
setzt werden (z.B. ganztigige Fahrver-
bote). Zur Glittung der Gesamtverkehrs-
nachfrage in den Spitzenstunden wire es
Jjedoch wiinschenswert, auch im Giiterver-
kehr Mafinahmen zu einer kurzfristigeren

Beeinflussung des Gtiterverkehrsaufkom-
mens einzusetzen.

3 Methodik

3.1 Auswahl des Untersuchungsgebiets
und Auswahl der Zghlstellen

Fiir die Ermittlung des theoretischen Ver-
lagerungspotenzials des Giterverkehrs
wird hier nur die Verkehrsbelastung durch

R-Mittwochsganglinie 2011 (ohne Ferlen) - Zihlstale 6302 (A 86} — Fernziel FrankiurtMain
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Btld 3° Beispiethafte Darstellung der Verkehrsbelastung und Qualitatsstufen einer Zahistelle
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Lkw (als Teil des Gliterverkehrs) betrachtet.
Als Grundiage fiir die Analyse und die Un-
tersuchung der Wirkung des Ferienfahr-
verbots, als bereits bestehende Maflnahme
zur zeitlichen Beeinflussung des Lkw-Ver-
kehrs, dienen Verkehrsdaten von sechs au-
tomatischen Zihlstellen der Bundesanstalt
fiir Strafenwesen (BASt) in der Region
Frankfurt RheinMain,

Bei den ausgewdhlten Zihlstellen handelt
es sich um hoch belastete Abschnitte, die
bei der Analyse der durchschmittlichen
Wochenganglinien {ochne Ferien) aus dem
Jahr 2011 an einigen Werktagen in beiden
Fahrtrichtungen die Qualititsstufe E oder
in einer Fahrtrichtung die Qualititsstufe F
aufwiesen. Zudem handelt es sich bei zwei
der ausgewihlten Zihlstellen um Auto-
bahnabschnitte, die vom Ferienfahrver-
bot betroffen sind. Durch den Vergleich
mit den weiteren vier Zihlstellen, die
nicht vom Ferienfahrverbot betroffen
sind, ist es somit moglich, Aussagen iiber
die Wirkung dieser bestehenden MaBnah-
me zu treffen. Die riumliche Lage der
untersuchten Zihlstellen ist Bild 1 zu ent
nehmen.

3.2 Aufbereitung der Zahlstellendaten fiir
die weitere Analyse

Die Rohdaten der Zihlstellen geben Auf-

schluss fiber die stimndliche Verkehrsbe-

lastung auf den verschiedenen Strecken-
abschnitien, unterschieden in die neun

Fahrzeugiypen nach den Technischen

Lieferbedingungen fiir Streckenstationen

(2012) (siehe Bild 2) (siche BASt 2012,

(13D.

Fiir die Erstellung der Ganglinien und die

Analyse des méglichen zeitlichen Verlage-

rungspotenzials wurden folgende Fahr-

zeugtypen zu gemeinsamen Kategorien
zusammengefasst:

- Kategorie 1: Pkw (Pkw, Pkw mit An-
hinger, Motorriider und
nicht klassifizierbare Kfz),

Kategorie 2: Busse,

- Kategorie 3: Kleintransporter und

- Kategorie 4: Lkw (Lkw > 3,5 t ohne An-
hinger, Lkw > 3,5 t mit
Anhiinger und Sattelziige).

3.3 Umrechnung der Verkehrsbelastungen
in Pkw-Einheiten

Um den Einfluss des Lkw-Verkehrs auf die
Verkehrsmenge und Verkehrsqualitit ver-
deutlichen zu konnen, wurde fiir diese
Studie eine Umrechnung der richtungshe-
zogenen Verkehrsstirke in Pkw-Einheiten
vorgenommen, Da es sich bei den unter-
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suchten Querschnitten um Autobahnen
auBerhalb von Knotenpunkten handelt,
wurde ein Ansatz aus den Ausfithrungs-
hinweisen zum ,Leitfaden zum Arbeits-
stellenmanagement auf Bundesautobah-
nen” (siehe BASt 2011, [14]) verwendet.
Entsprechend ergibt sich der in Glei~
chung (1) dargestellte Zusammenhang zur
Berechnung der Verkehrsstirke qPE f{in
Pkw-Einheiten) auf Autobahnen:

bey
Qe = q° (1+ 100 (fg-1)}
mit
q = Verkehrsstirke [Kfz/h]
bgy = Schwerverkehrsanteil [%)] (Anteil der
Kategorien 2 und 4 am Gesamtverkehr)
fy = Lingsabhingiger Gelandefakior
{eben < 2 %o = 1,5; hiigelig 2-4 % = 2;
bergig > 4 % = 2,5).

Die zur Berechnung notwendigen Schwer-
verkehrsanteile wurden als Stundenwerte
tiber die Basisdaten der BASt ermittelt und
gingen an entsprechender Stelle in die Be-
rechnungen ein. Bei den ausgewihlten
Zihlstellen wurde von einem Gefille von
< 2 % [eben) ausgegangen, womit nach
BASt (siche BASt 2011, [14]) ein Gelinde-
faktor von f; = 1,5 bei der Ermittlung der
Verkehrsstirke qp; verwendet wurde. Ab-
hiingig vom Schwerverkehrsanteil ergab
sich aus der oben genannten Gleichung (1)
somit ein stiindlich variierender Hoch-
rechnungsfaktor fiir den Lkw, der im Mit-
tel ca. 1,5 betrug.

3.4 Bestimmung der Qualitédtsstufen des
Verkehrsablaufs (QSV)

Bild 3 stellt neben dem Verlauf der Ver-
kehrsbelastung auch die verschiedenen
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs in Ab-
hingigkeit von der Verkehrsbelastung dar.
Damit wird das Potenzial zur Verbesserung
der Qualitdtsstufen durch eine zeitliche
Verlagerung des Lkw-Verkehrs aufgezeigt.
Fiir die Ermittlung der verhandenen Qua-
litdtsstufen wurde die Kapazitit einer
Richtungsfahrbahn nach dem ,Handbuch
fir die Bemessung von Stralenverkehrs-
anlagen* (HBS) {siche FGSV 2009, [15])
bestimmt. Da es sich bei den ausgewihlten
Abschnitten um zwei- bzw. dreistreifige
Richtungsfahrbahnen innerhalb von Bal-
lungsrdumen handelt, ergibt sich eine
maximale Kapazitit von 4.000 bzw. 5.700
Kfz/h. Uber die Grenzwerte des Auslas-
tungsgrads a (A < 0,3, B 0,55, C < 0,75,
D < 0,9 und E < 1,0) und die zuvor festge-
legten Kapazititen lassen sich somit die
zuldssigen Verkehrsstirken (q,,) fiir die
verschiedenen Qualititsstufen ermitteln.

Die Wirkungen von Verkehrsflusszusam-
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menbriichen auf die ausgewerteten Ver-
kehrsbelastungsdaten, wie sie in parallel
erfassten Geschwindigkeitsdaten erkenn-
bar wiren, wurden hier vereinfachend
nicht betrachtet. Selche Wirkungen wiiren
vor allem fiir Untersuchungen von kleine-
ren Zeitintervallen innerhalb der Spitzen-
stunden interessant, sie erscheinen aber
fiir die hier vorgenommenen qualitativen
Betrachtungen von Tagesganglinien ver-
nachlissigbar.

3.5 Erstellte Ganglinien

Zur Analyse des theoretischen tageszeit-
lichen Verlagerungspotenzials des Lkw-
Verkehrs und zur Wirkungsanalyse des he-

Ankundigung

Deutscher Stralen- und Verkehrskongress 2014
vom 30, September bis 2. Oktober 2014 1n Stuttaart

mit begleitender Fachausstellung ,StraBen und Verkehr 2014%

vom 30. September bis 2. Oktober 2014
im IGS - Internationales GCongresscenter Stuttpart

Kongress in den Rdumen G1.1 und €1.2
Ausstellung in den Rdumen C2, Foyer,

Messepiazza

~Deutscher StraBen- und Verkehrskongress 2014 der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV
mit der Fachausstellung ,StraBen und Verkehr 2014*

reits bestehenden Ferienfahrverbots wur-
den die in Bild 1 dargestellien Zihlstellen
fr die Jahre 2006 bis 2011 jeweils in bei-
den Fahrtrichtungen untersucht. Aus den
Rohdaten wurden die folgenden Ganglini-
entypen erstellt:

Durchschuittliche Tagesganglinien (Mon-
tag bis Sonntag): Diese Ganglinien die-
nen der Analyse der Uberlagerung der
Spitzenstunden von Gesamtverkehr und
Lkw-Verkehr sowie der Analyse der
Uberlagerung von Zeitriumen hoher
Belastung. Zus#tzlich lefern die Gang-
linien Informationen iber die Qualitits-
stufen und die Verkehrsbelastung, die
verlagert werden muss, um mindestens
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Bild 4. Ermittlung der Uberlagerung von Spitzenstunden sowie Uberlagerungen der Zaitraume haher

Belastungen

Tabelle 1: Anteil an Uberlagerungen der absatuten Spitzenstunden im Untersuchungszeitraum 2006-2011

(s Xae)

Montag - Freitag (Wochentage: wt)

Samstag — Sonntag (Wochenendtage: we)

X, =25 (3 +ET+6+§+EI] - 100 %
30

Xy, =35 (F+8) - 100 %

(5 Werktage - 6 Jahre)

12
1 = Jahre i = Jahre
abis€ = 1 bei einer Uberlagerung der | T bis g = 1 bei einer Uberlagerung
absoluten Spitzen an den der absoluten Spitzen an
durchschnittlichen den durchschnittlichen
i = Montagen, f = Samstagen,
b = Dienstagen, E = Sonntagen;
€ = Mittwochen, sonst O
d - Donnerstagen, 12 = Anzahl der untersuchten
€ = Freitagen; durchschnittlichen
sonst O Sanistage und Sonntage
30 = Anzahl der untersuchten {2 Wochenendtage * 6 Jahre)
durchschnittlichen Werktage

Tabelle 2. Anteil an Uberlzgerungen von Zeitraumen hoher Belastungen [Spitzenstunde minus 10 %)
i Untersuchungszeitraum 2006-2011 [y, Yiyedchungszeitraum 2008-2011 [y Xued

Montag - Freitag {Wochentage: wr}

Samstag - Sonntag (Wochenendtage: we)

Xy = 50 (ma+f} - 100 %

durchschnittlichen Werktage
(5 Werktage - 6 Jahre)

8 St
30 12
i = JIahre i = Jahre
hbisT = 1 bei emmer Uberlagerung der | ¥ bis § = 1 bei einer Uberlagerung
absoluten Spitzen an den der absoluten Spitzen an
durchschnittlichen den durchschuittfichen
h = Montagen, m = Samstagen,
1 = Dienstagen, fi = Sonntagen;
J = Mittwochen, sonst 0
k = Donnerstagen, 12 = Anzahl der untersuchten
1 = Freitagen; durchschnittlichen
sonst 0 Samstage und Sonntage
30 = Anzahl der untersuchten (2 Wochenendtage - 6 Jahre)
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eine ausreichende Qualititsstufe (QSV
D) zu erreichen.

- Durchschnittliche Tagesganglinien des
Lkw-Verkehrs (Montag bis Sonntag):
Mithilfe dieser Ganglinien kann unter-
sucht werden, ob Lkw-Ganglinien ver-
schiedener Wochentage zu Gruppen zu-
sammengefasst werden kiénnen.
Durchschnittliche Samstagsganglinien
wihrend und auBerhalb des Ferienfahr-
verbots: Diese dienen der Wirkungsana-
Iyse der bestehenden MaBnahme zur
zeitlichen Verlagerung des Lkw-Ver-
kehrs.

4 Ergebnisse

4.1 Uberlagerung der Spitzenstunden und
Uberlagerungen von Zeitrdumen hoher
Belastungen

Zur Identifikation der Uberlagerungen von
Spitzenstunden des Gesamtverkehrs und
des Lkw-Verkehrs wurden die durch-
schnittlichen Tagesganglinien aller Zihl-
stellen darauf untersucht, ob die Spitzen-
stunden des Gesamtverkehrs und des Lkw-
Verkehrs gleichzeitig auftreten. Zusitzlich
wurde gepriift, ob es zu einer Uberlage-
rung der Zeitriume hoher Belastungen
kommt, Zu diesen hohen Belastungen zih-
len, wie in Bild 4 beispielhaft anhand einer
Tagesganglinie fiir die Zihlstelle 6902
dargestellt, die Verkehrsbelastungen, wel-
che bis zu 10 % unter der absoluten
Spitzenbelastung liegen (grau gestreifte
Fliiche).

Grundlegend ist bei dieser Analyse aufge-
fallen, dass die Spitzen im Gesamtverkehr
(bedingt durch die Verkehrshelastungen
aus dem Pkw-Verkehr) wesenilich ausge-
préigter sind und sich iiber eine hohere
Verkehrsbelastung  erstrecken, als dies
beim Lkw-Verkehr der Fall ist. Wie Bild 4
beispielhaft zu entnehmen ist, dehnen sich
die Zeitriume hoher Belastungen im Ge-
samtverkehr auf Zeitriume von ca. ein bis
drej Stunden aus. Bei einigen Zihlstellen
ist zu erkennen, dass diese Belastungen
am Vormittag und am Nachmittag glei-
chermafBen auftreten, bei anderen Ziihl-
stellen kommt es nur vormittags bzw. nur
nachmittags zu diesen Spitzenbelastun-
gen, Im Lkw-Verkehr hingegen srstrecken
sich die so definierten Zeitriume hoher
Belastung iiber teilweise bis zu acht Stun-
den, und es tritt am Tag damit nur ein
solcher Zeitraum hoher Belastung auf.
Selbstverstiindlich ist die in Pkw-Fin-
heiten ermittelte Verkehrsbelastung im
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Lkw-Verkehr wesentlich geringer als im
sonstigen Verkehr.

Der Anteil an Tagen, an denen es inner-
halb des Untersuchungszeitraums zu
Uberlagerungen kommt, wurde gem#8 den
in Tabelle 1 und Tabelle 2 dargestellten
Rechenoperationen berechnet. Es wurde
ermittelt, bei wie viel Prozent der insge-
samt 504 untersuchten durchschnittlichen
Tagesganglinien (abhiingig von den Zihl-
stellen) es zu einer Ijberlagerung der abso-
luten Spitzen des Gesamiverkehrs und des
Lkw-Verkehrs kommt (%) und bhei wie vie-
len Ganglinien sich die Zeitriume der
hohen Belastungen {iberlagern (y). Auf-
grund vergleichbarer Belastungen wurden
die Werktage Montag bis Freitag (Xy;
Ywr) sowie die Wochenendtage Samstag
und Sonntag (Xye; ywe) jeweils zu Grup-
pen zusammengefasst,

In Tabelle 3 sind die Ergebnisse der Analy-
se zur zeitlichen Uberlagerung der Spit-
zenstunden und der Zeitriume hoher Be-
lastungen des Gesamtverkehrs und des
Lkw-Verkehrs dargestellt.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass es
werktags bei nur knapp sieben Prozent
der untersuchten Tagesganglinien iiber-
haupt zu einer Uberlagerung der Spitzen-
stunde des Gesamtverkehrs und Lkw-
Verkehrs kommt. Zu Uberlagerungen der
Zeitriume mit hohen Belastungen kommt
es werktags bei knapp 60 % der Gang-
linien. Hierbei ist allerdings anzumer-
ken, dass der Zeitraum der Uberlagerung
in fast allen Fillen relativ kurz ist und sich
nur Uiber ca. eine Stunde erstreckt. Ferner
ist der Anteil des Lkw-Verkehrs mit maxi-
mal zwolf Prozent am Gesamtverkehr
{bezogen auf Pkw-Einheiten) in dicsen
wenigen Stunden der Uberlagerung immer

sehr gering. Bei Betrachtung der Tages—

ganglinien wird deutlich, dass der Pkw-
Verkehr mit einem sehr grofien Anteil zu
den auftretenden Spitzenbelastungen bei-
trdgt. Dies spielt eine besondere Rolle,
wenn MaBnahmen zur Verbesserung des
Verkehrsablaufs {ber eine Beeinflussung
der Zeitwahl verursachergerecht (abhin-
gig von der anteiligen Belastung im

Gesamtverkehr) auf die verschiedenen
Fahrzeugklassen angewendet werden
sollen.

Durch die generell niedrigen Belastungen
an den Wochenenden, mit durchschnittli-
chen Qualititsstufen B und C, kann die
Betrachtung der Uberlagerung von ver-
schiedenen Spitzenbelastungen und Zeit-
rdumen hoher Belastungen an Samstagen
und Sonntagen vernachliissigt werden,

Tabelle 3. Auswertung der Uberlagerung der Spitzenstunden und Uberlagerungen von Zeitraurnen hoher

Belastungen in Gesamiverkehr und Lkw-Verkehr

| Uherlagerung
! QSV der von Zeitrdumen
oy ] y Spitzen- Uberiagerung hoher_ Belastungen
za}ﬂ; Fahrtrichtung W(T;chen stunden fur der Spitzen- {Spitzenstunde
At age die Jahre stunden minus 16 %)
2006-2011 B Xwe) (¥wr: Yor)
. Mo-Fr D-E 0,0 % 100,0 %
6853 | Koln Sa-So C 0,0 % 33,3 %
" Meo-Fr F 70,0 0 83,3 %
pinge Sa-So0 c 0,0 % 0,0 %
| Mo-Fr F 0,0 % 19,0 %
6854 | Koln Sa-So C 0,0 % 25.0 %
Frankfurt/Main Mo-Fr E 10,0 % 90,0 %
S3-So C 0,0 %o 0,0 %o
Mo-Fr D-E 3,3 %o 60,0 %
R TS o B 333 th 58,0 O
Mo-Fr D-E 0,0 % 0,0 %
e Sa-So B 0,0 % 50,0 %
; Mo-Fr E 0,0 % 40,0 %
6902 | Frankfurt/Main Sa-So B 0.0 % 8.3 0
. Mo-Fr E-F 3,0 % 96,7 %
il Sa-So C 0,0 % 8,3 %
Mo-Fr E 0,0 % 43,3 0
6932 | AD Monchhof Sa-50 c 0,0 % 8.3 %
Mo-Fr E-F 0,0 % 50,0 %
N Sa-So C 0,0 % 8,3 %
_ Mo-Fr E 0,0 % 50,0 o0
6931 | Russelsheim Sa-So B 0,0 % 8,3 %
Mainz Mo-Fr E 0,0 % 86,7 %
Sa-50 B 0,0 % 0,0 %
: Mo-Fr = 6, Oy 59,9 9
Mittelwerte S2-So N 2.8 9 17.2 %

4.2 Notwendige Verlagerung der Verkehrs-
belastung zum Erreichen der Quali-
titsstufe D

Die Uberpriifung, ob das Erreichen der
Qualititsstufe D im Gesamtverkehr allein
durch eine Verlagerung des Lkw-Verkehrs
moglich ist, erfolgte ebenfalls mithilfe der
durchschnittlichen Tagesganglinien aller
Zihlstellen und Jahre. Aus den Ganglinien
wurde ermiitelt, wie groB die Verkehrshe-
lastung (in Pkw-Einheiten) ist, die verla-
gert werden miisste, um eine ausreichende
Qualitdtsstufe zu erreichen. AnschlieBend
wurde untersucht, welche prozentuale
Verlagerung des Lkw-Verkehrs dies zur
Folge hitte,

In Bild 5 ist der Anteil der Verkehrsbelas-
tung, der iiber die Qualititsstufe D hinaus-
geht, beispielhaft fiir die Zihlstelle 6854
mit schraffierten Flichen dargestellt. Zu-
siitzlich wird die zu verlagernde Verkehrs-
menge grafisch mit der in diesem Zeit-
raum vorhandenen Verkehrshelastung
durch Lkw verglichen, um den Anteil der
Lkw zu veranschaulichen, welcher verla-
gert werden miisste.

An 290 der insgesamt 504 untetsuchten
Tage (58 %) kam es mindestens einmal am
Tag zu Uberschreitungen der Qualititsstu-
fe D, die von verschiedener Dauer und In-
tensitdt waren. Zur weiteren Analyse wur-
den die einzelnen Stunden, wihrend de-
nen es zu Uberschreitungen kam, genauer
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Bid 5: Ermittlung der zu verfagernden Verkehrsbelastung, um die Qualitatsstufe D zu erreichen

betrachtet. Vor allem bei den Zihlstellen,
bei denen die Verkehrsbelastungen die
Qualititsstufe F erreicht haben, wird deut-
lich, dass die Verlagerung zum Frreichen
der Qualititsstufe D keinesfalls allein
durch eine Verlagerung des Lkw-Verkehrs
maglich ist. Tabelle 4 zeigt (nach Zihlstel-
len und Fahrtrichtungen getrennt) die An-
zahl der Stunden wihrend der durch-
schnittlichen Wochenganglinien, wihrend
denen die Qualititsstufe D iiberschritten
wurde. Zudem wird dargestellt, in wie vie-
len Fillen es nétig wire, iiber 100 % bzw.
iiber 75 % des Lkw-Verkehrs zu verlagern,
um eine ausreichende Verkehrsqualitiit zu
erreicher.

Bei der Auswertung wurde festgestellt,
dass bei einem Drittel der Fille eine Ver-
lagerung nétig wire, welche die vor-

handene Lkw-Belastung iibersteigt. Bei
knapp der Hilfte der Fille, bei denen es zu
einer Uberschreitung der Qualititsstufe D
kommt, wire eine Verlagerung von mehr
als 75 0 des Lkw-Verkehrs notwendig, um
das Ziel einer ausreichenden Qualititsstufe
zu erreichen. Nur bei Ziihistellen, bei de-
nen die Qualitiitsstufe D nur geringfiigig
itherschritten wurde, ist eine entsprechen-
de Verbesserung der Qualitit des Verkehrs-
ablaufs durch eine alleinige Verlagerung
des Lkw-Verkehrs iiberhaupt méglich.

4.3 Gruppierung der Lkw-Ganglinien
verschiedener Wochentage

Zur Untersuchung, ob es Ahnlichkeiten
beim Verlauf der durchschnittlichen Ta-
gesganglinien im Lkw-Verkehr gibt, wur-
den diese pesondert betrachtet. Bei der

Tabelle 4: Auswertung der notwendigen Verlagerung des Lkw-Verkehrs zum Erreichen der Qualitatsstofe I

Anzahl der Stunden Anzahl der
innerhalb alier - ﬁnéfﬁsiggﬁ%[};a Stunden, in denen
Zahi- " Wochenganglinien [ S v uber 75 % des
stelle Fahrtrichtung der Jahre 2006-2011, it:"_ll‘ kv: n\(si_l:gz: Lkw-Verkehrs
an denen QSV D . afl_ - verlagert werden
uberschrirten wurde i mussten

Koln 4 0 Q

6853
Wurzburg 60 33 42

6854 Koln 95 44 61
Frankfurt/Main 97 62 63

6890 | Frankfurt/Main 31 18 20
Eschborn 13 4 5

6902 | Frankfurt/Main 76 i8 34
viieshagen 55 26 339

6932 | AD Monchhof (A 3) 48 0 0
Darmstadt 95 20 44

6991 | Russelsheim 80 7 13
Mainz 73 6 15

prozentuale Anteile 33 0o 46 Y
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Auswertung wurden zwei verschiedene
‘typische Verldufe von Ganglinien festge-
stellt. Zum einen gibt es Autobahnab-
schnitte mit Tagesganglinien, die geringe
Anderungen in der Verkehrsbelastung zu
bestimmten Tageszeiten aufweisen, zum
anderen gibt es Autobahnabschnitte mit
Tagesganglinien, die einen sehr gleichfor-
migen Belastungsverlauf zeigen. Bei bei-
den Ganglinientypen sind allerdings keine
aulTalligen Belastungsspitzen zu erkennen.
In Bild 6 ist beispielhaft der Verlauf der
Ganglinien an einer typischen Zihlstelle
mit geringen Abweichungen der Belastun-
gen an verschiedenen Werktagen darge-
stelit. Es handelt sich hierbei um einen
Abschnitt der A3 (Zihlstelle 6853), bei
dem zu erkennen ist, dass die durch-
schnittlichen Tagesganglinien von Diens-
tag, Mittwoch und Donnerstag einen sehr
dhnlichen Verlauf haben und gut zu einer
Gruppe zusammengefasst werden kénnen.
Montags und freitags liegen die Verkehrs-
belastungen etwas unter den Belastungen
der Gruppe von Dienstag bis Donnerstag,
Die Samstagsganglinie zeigt eine durch
das folgende Sonntagsfahrverhot bedingte
Abnahme der Verkehrsbelastung in den
Abend- his Nachtstunden, wobei die Ver-
kehrsbelastung an einem Sonntag relativ
gleichmiBig in Richtung Ende des Sonn-
tagsfahrverbots (20 Uhr) wieder ansteigt.
Die in Bild 7 gezeigten Tagesganglinien der
Zihlstelle 6902 auf der A 66 sind ein Bei-
spiel fiir eine Zihlstelle mit einem an ver-
schiedenen Werktagen sehr gleichartigen
Belastungsverlauf. Alle Tagesganglinien
von Montag bis Freitag weisen einen sehr
dhnlichen Verlauf ohne Spitzenbelastun-
gen auf. Wie bereits bei den zuvor be-
schriebenen Tagesganglinien ist eine Ab-
nahme der Verkehrshelastung am Sams-
tagabend zu erkennen und eine Zunahme
in Richtung Sonntagabend, die durch das
Sonntagsfahrverbot begriindet sind, wobei
die Anzahl der Lkw sehr gering ist.

Zu beiden beispielhaft dargestellten Dia-
grammen der Tagesganglinien ist zu sa-
gen, dass der Lkw-Verkehr generell einen
sehr gleichférmigen Verlauf aufweist.
Hierbei ist zu erkennen, dass sich die Be-
lastung tagsiiber auf cinem relativ kon-
stanten Niveau befindet, das erwartungs-
gemiB wesentlich héher ist als die niicht-
liche Verkehrsbelastung.

4.4 Wirkungsanalyse des Ferienfahrverbots

Fiir die Analyse der Wirksamkeit des Fe-
rienfahrverbots an Samstagen wurden fiir
die betroffener Zihlstellen die Verkehrs-
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belastungen wihrend und auflerhalb des
Giiltigkeitszeitraums des Fahrverbots in
einem gemeinsamen Diagramm darge-
stellt. Zu den vom Ferienfahrverbot be-
troffenen Autobahnabschnitten im Unter-
suchungsgebiet gehéren die heiden Zihl-
stellen entlang der A3 (Zéhlstelle 6853
und 6854). In Bild 8 sind beispielhalt die
Ergebnisse fir die Zihlstelle 6854 darge-
stellt. Den Ganglinien ist zu entnehmen,
dass die Verkehrsbelastung an Samstagen
wihrend des Ferienfahrverbots in der Zeii
von 0 Uhr bis 7 Uhr im Vergleich zu Sams-
tagen auBerhalb des Ferienfahrverbots ho-
her ist. Wie zu erwarten, nimmt die An-
zahl an Lkw auf den vom Ferienfahrverbot
betroffenen Strecken wihrend des Giiltig-
keitszeitraums des Fahrverbots zwischen
7 und 20 Uhr ab. Mit Ende der Einschréin-
kung fiir den Lkw-Verkehr um 20 Uhr
steigt die Anzahl der an den Zihlstellen
erfassten Lkw wieder deutlich an.

Um sicherzustellen, dass es sich bei der
Abnahme der Verkehrsbelastung nicht um
eine Folge der Ferienzejt handelt, wurden
auch die Zihlstellen der Autobahnah-
schnitte, die nicht vom Ferienfahrverbot
betroffen sind, analysiert. In Bild 9 ist die-
se Auswertung beispiclhaft fiir die A 66
{Zahlstelle 6902) dargestellt. Hierbei ist
festzustellen, dass es zu einer nur sehr
geringen Abnahme des Lkw-Verkehrs
kommt, die sicherlich durch die Ferienzeit
begriindet ist.

Neben der grafischen Auswertung der Er-
gebnisse wurde die Veriinderung der Ver-
kehrsbelastung durch Lkw an Samstagen
wihrend des Ferienfahrverbots im Ver-
gleich zu Samstagen auBerhalb des Feri-
enfahrverbots zusitzlich in Tabelle 5 zu-
sammengefasst. Hier ist zu sehen, dass es
bei den Zihlstellen innerhalb des Gel-
tungsbereichs des Ferienfahrverbots in der
Zeit von O bis 7 Uhr im Mittel zu einer
prozentualen Zunahme des Verkehrs von
knapp fiinf Prozent kommt. Die Analyse
hat zudem gezeigt, dass das Ferienfahrver-
bot in dem betroffenen Giiltigkeitszeit-
raum zu einer mittleren Abnahme wvon
knapp 30 % des Lkw-Verkehrs fiihrt; eine
hhere Abnahme wire nur mit weniger
Ausnahme-regelungen und teilweise auch
mit einer strikteren Uberwachung der Ein-
haltung des Fahrverbots machbar. Nach
Ende des Fahrverbots um 20 Uhr ist dann
im Mittel eine Zunahme der Lkw-Belas-
tung von 60 9% zu verzeichnen. Bei Zdhl-
stellen ohne Ferienfahrverbot kommt es
von 0 bis 20 Uhr zu geringen Abnahmen
und ab 20 Uhr zu einer Zunahme von ca.
12 oo der Verkehrsbelastung.

B-Tagesganglinien nur Lkw 2011 ~ Ziihistelle 6853 (A 3) - Fernziel Kéin
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Bild 6: Durchschnitthche Tagesgangiinien des Lkw-Verkehrs an einem Autobahnabschmitt mit leichten

Belastungsunterschieden an den Werktagen
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Bild 7: Durchschmttiiche Tagesganghnien des Lkw-Verkehrs an einem Autobahnabschnitt mit sehr geningen

Belastungsunterschieden an den Werktagen

5 Fazit

Durch das auch in Zukunft weiter anhal-
tende Wachstum des StraBlengiiterverkehrs
wird sich die Problematik von zunehmen-
den Kapazititsengpéssen auf deutschen
StraBen weiter verschirfen.

Die Datenanalyse zur Abschitzung des
vorhandenen zeitlichen Verlagerungspo-
tenzials im Giiterverkehr zeigte, dass die
Spitzen im Gesamtverkehr wesentlich aus-
geprigter sind, als dies im Lkw-Verkehr
der Fall ist. Das tagsiiber gleichmiBigere
Niveau im Lkw-Verkehr ist ganz wesent-
lich dadurch zu begriinden, dass die im
Giitertransport zur Verfiigung stehenden

Ressourcen Fahrzeug und Fahrer gut ge-
nutzt werden miissen. Anders als im Pkw-
Verkehr ist eine langandauemnde Nicht-
Nutzung der Fahrzeuge im Gliterverkehr
aus wirtschaftlichen Griinden kaum ak-
zeptabel. Dasselbe gilt fiir die Fahrer, von
denen ein grofer Teil in Tagesschichten
eingesetzt wird. Eine Verschiebung von
Lkw-Fahrten um wenige Stunden am Tag
erscheint daher grundsétzlich nicht als gut
machbare MaBnahme, um die Verkehrs-
qualitdt zu verbessern. AuBerdem ist bei-
spielsweise bei einer iiber mehrere Stun-
den andauernden Fahrt teflweise nicht zu
vermeiden, dass ein Teil der Fahrt wih-
rend der Spitzenstunde des Gesamtver-
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Bild 9. Vergleich Verkehrsbetastungen Samstag wakrerd und auierhalb des Fenenfaheverbots [Zahlstetle
ohne Ferienfahrverbot]

Tabelle 5: Ergebnisse der Wirksamkertsanalyse des Samstagsfahrverbots

Spanne der Mittlere prozentuale
Vom Ferienfahrverbot Uhrzeir prozentualen Ab- und Ab- und Zunahme
betroffen? g Zunahme wilhrend des wahrend des
Ferienfahrverbots Fenenfahrverbots
JA 00:00-06:59 | -5,00 % his 14,50 % 4,9 ¢
{Answerting van . - 1 _ :
insgesamt 24 07:00-19:59 | -33,70% bis 21,48 % -28,6 W
Samstagsganglinien) § 20:00-23:59 50,80 % bis 69.91 % 60,0 %
& NEIN 00:00-06:52 | -13,60 % his 1,82 % -3.1 %
uswertung von . . p
insgesamt 48 07:00-19:59 | -16,10 9% bis -0,54 % ° -9,8 %
Samstagsganglinien) 20:00-23:59 -29,5 % s 30,96 % 12,1 G
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kehrs stattfindet. Bei der vorliegenden
Analyse handelt es sich zudem um eine
lokate Betrachtung; um {iber die Wirkun-
gen im Netz genauere Aussagen treffen zu
kimnen, wiire es notwendig, ein griBeres
Untersuchungsgebiet zu betrachten.
Nachts ist das Niveau der Lkw-Belastun-
gen deutlich niedriger als tagsiiber. Dies ist
in erster Linie durch die zeitlichen Ablidufe
in Produktions- und Distributionsprozes-
sen, aber teilweise auch durch die nachts
hoheren Lohnkosten fiir Fahrer zu erkld-
ren. Um eine Beeinflussung des Lkw-Ver-
kehrs zu erreichen, die zur kapazitativen
Entlastung der bestehenden Infrastruktur
beitriigt, sollten Mafinahmen in Produkti-
on und Logistik verstirkt untersucht wer-
den, die einen Transport zu Nachtzeiten
ermdglichen. Die dabei entstehenden Pro-
bleme der zusiitzlichen n#chtlichen Lirm-
belastung und Nachtarbeit sind zu beriick-
sichtigen. Weiterhin sind Moéglichkeiten
zur Verkehrsvermeidung und zur modalen
Verkehrsverlagerung zu suchen.

Bei der Uberpriifung von Verbesserungs-
miglichkeiten des Verkehrsablaufs auf
Bundesautobahnen wurde festgestellt,
dass es zu den Zeiten der Spitzenbelastun-
gen nicht moglich ist, allein durch die
zeitliche Verlagerung des Lkw-Verkehrs zu
einer ausreichenden Qualititsstufe zu ge-
langen. Da der Pkw-Verkehr fiber ausge-
priigte Spitzen verfiigt und in diesen Zeit-
rdumen der kritischen“ Qualititsstufen
einen wesentlich gréferen Anteil am Ge-
samtverkehr aufweist als der Lkw-Verkehr,
ist eher iiber zusiitzliche Mafnahmen im
Pkw-Verkehr nachzudenken. Im Rahmen
von Uberlegungen zur Beeinflussung der
Zeitwahl, die zur Verbesserung des Ver-
kehrsablaufs beitragen sollen, sind grund-
siitzlich verursachergerechte Verlagerun-
gen der verschiedenen Fahrzeugtypen (ab-
hingig von der anteiligen Belastung am
Gesamtverkehr) in Betracht zu ziehen.

Die Analyse des Ferienfahrverbots hat er-
geben, dass es withrend dessen Gultigkeit
an den beiden betroffenen Zihlstellen zu
einer mittleren Abnahme des Lkw-Ver-
kehrs um knapp 30 % kommt.

Zusammenfassend liefert diese Studie damit
folgende Ergebnisse:

— Belastungsspitzen im Lkw-Verkehr auf
deutschen Autobahnen sind deutlich
weniger stark ausgeprigt als im {ibrigen
Verkehr und insbesondere im Pkw-Ver-
kehr.

- Wesentlicher Grund hierfiir ist, dass der-
tageszeitliche Verlaul im Lkw-Verkehr
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deutlich stirtker als im Pkw-Verkehr
durch eine effiziente Nutzung der Res-
source Fahrzeug und Fahrer geprigt ist.
— Der Lkw-Anteil liegt wihrend der Be-
lastungsspitzen in der Regel unter 12 %
{bezogen auf Pkw-Einheiten).

— Der Beitrag zur Stauvermeidung, der
von zeitlichen Verlagerungen von Lkw-
Fahrten um wenige Stunden zu erwar-
ten ist, muss deshalb als gering einge-
schitzt werden.

- Ansiitze zur zeitlichen Verkehrsverlage-

rung in Belastungsspitzen sind deshaib
- auch gemiB den Verursachungsan-
teilen - vorrangig im Pkw-Verkehr zu
suchen.

- Maoglichkeiten zur zeitlichen Verlage-
rung von Lkw-Verkehr sollten vorran-
gig in Verdnderungen der Preduktions-
und Logistikprozesse gesucht werden,
welche einen Nachttransport ermégli-
chen. Die dabei entstehenden Probleme
der zusitzlichen nichtlichen Lirmbe-
lastung und Nachtarbeit sind zu beriick-
sichtigen.

~ MafBnahmen zur Verkehrsvermeidung,
zur modalen Verlagerung und zur Ver-

kehrslenkung im Giiterverkehr haben
daneben weiterhin hohe Bedeutung.
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