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Einleitung

Im letzten Jahrhundert hat die Verbreitung des Kraftfahrzeugs (Kfz) ihre
Spuren auf der Landkarte hinterlassen und in Deutschland eine Raum-
struktur geschaffen, die auf einer flichendeckend guten Versorgung mit
Verkehrsinfrastruktur basiert. Doch das Vorhandensein von Verkehrswegen
auf der Landkarte sagt langst nicht alles dariiber aus, wie der Verkehr voran-
kommt. Tatsdchlich hatte Deutschland vor allem nach den umfassenden
Bauprogrammen der 1970er Jahre den Ruf, ein dichtes und qualitativ sehr
hochwertiges Verkehrssystem zu besitzen. Mit dem Fall des Eisernen Vorhangs
hat sich aber viel verdandert, denn Deutschland ist vom Rand in das geogra-
fische Zentrum des europdischen Wirtschaftsraums geriickt. Das hat zu einem
Anschwellen des Verkehrs und zu einer Verschiebung der Hauptachsen ge-
fiihrt. So dominierte frither eindeutig der Nord-Siid-Verkehr in Deutschland,
wiahrend heute der Ost-West-Verkehr viel bedeutsamer geworden ist. Doch
auch die logistischen Anforderungen von Produktion und Verteilung haben
sich verandert. Die vollige Neuaufstellung des Sektors war gerade im Giiter-
verkehr mit steigenden Verkehrsmengen verbunden.

An Herausforderungen fiir die deutsche Verkehrspolitik hat es in den
letzten 20 Jahren also nicht gefehlt. Doch wurden sie gemeistert? Gerade das
Riickgrat des Verkehrs — das BundesfernstraB3ennetz — wurde kaum ausgebaut.
Zeitgleich sind groBe Teile der Infrastruktur deutlich in die Jahre gekommen,
was sich in steigendem Reparaturbedarf und sinkender Qualitit der Verkehrs-
wege dullert. Auch die grundlegenden Planungsverfahren fiir Verkehrsinfra-
struktur haben sich in den vergangenen 20 Jahren eher wenig verdndert. Die
staatliche Infrastrukturplanung basiert nach wie vor auf einer Methodik, die
fiir die Aufbauphase der 1970er Jahre konzipiert worden war. Heute geht es
aber eher um eine effiziente Mangelverwaltung, denn die Fernstralen sind
dramatisch unterfinanziert. Obwohl der Verkehrssektor ausreichende
Steuereinnahmen generiert, erhalten die Verkehrswege nicht ansatzweise die
notigen Mittel, um Erhaltung und Ausbau zu finanzieren. Hinzu kommt ein
schwerwiegendes Verteilungsproblem bei den viel zu knappen Geldern.

In der Summe ist es fiir die deutsche Verkehrsinfrastruktur bereits ,,fiinf
vor zwolf*. Unterfinanzierung und ineffiziente Allokationsprozesse fiihren
dazu, dass die Verkehrsinfrastruktur immer mehr verschlissen wird. Um
diesem Trend entgegenzuwirken, ist es notwendig, neue Grundlagen fiir die



Verkehrspolitik in Deutschland zu schaffen. Die erforderliche Neuorgani-
sation betrifft sowohl die Bereitstellungsprozesse von Verkehrsinfrastruktur
als auch die Finanzierungsmethoden. Am wichtigsten scheint aber eine
politische Antwort auf die Frage zu sein, wohin die Reise in der Verkehrs-
politik gehen soll. Bevor Deutschland an die Optimierung der Prozesse gehen
kann, braucht es ein neues verkehrspolitisches Ziel.

Das deutsche StraRennetz

Nach dem Zweiten Weltkrieg musste das gesamte Verkehrsnetz in Deutsch-
land neu aufgebaut werden. Das liberortliche StraBennetz existierte in seiner
heutigen Qualitdt noch nicht. So hatten Anfang der 1950er Jahre noch
42 Prozent aller Bundesstrallen keinen Unterbau und auch eine feste Fahr-
bahndecke war eher die Ausnahme (Seebohm, 1954, 326). Trotz dieser
schlechten Startposition wurde in Westdeutschland bis Ende der 1970er Jahre
eines der dichtesten und qualitativ besten Verkehrsnetze der Welt angelegt.
Das Riickgrat stellen die BundesfernstraBen dar, zu denen die Autobahnen
und die BundesstraBen zéhlen. Zu der FernstraBleninfrastruktur gehoren
zudem zahlreiche Ingenieurbauwerke, darunter knapp 39.000 Briicken mit
einer Gesamtliange von iiber 2.000 Kilometern (Krause, 2009, 10). Als Zu-
bringer zum Fernverkehrsnetz und zur Abwicklung des regionalen Verkehrs
sind Landes- und KreisstraBen vorgesehen, wobei die Einordnung einer Stral3e
in diese Kategorien vor allem vom zustindigen Baulasttriager abhdngt. Dieser
Begriff beschreibt die fiir Bau, Verwaltung und Erhalt zustindige Gebiets-
korperschaft, mit der Ausnahme, dass die Bundesldnder im Auftrag und auf
Rechnung des Bundes diese Aufgaben auch fiir die Bundesfernstrallen wahr-
nehmen. Das zweite Unterscheidungskriterium stellt die Art des abgewickelten
Verkehrs dar. LandesstraBen sollen dem durchgehenden Regionalverkehr
dienen, KreisstraBen primidr dem zwischendrtlichen Verkehr. Erst solche
nachgeordneten Strallen ermdglichen die fiir Deutschland typische dezentrale
Raumstruktur (Ubersicht 1).

Die Masse des deutschen Strallennetzes bilden die Gemeindestral3en, deren
Netzumfang im Jahr 2006 auf 430.000 Kilometer geschiatzt wurde. Betrachtet
man Netzumfinge der einzelnen StraBenkategorien, so zeigt sich, dass sich
seit der Wiedervereinigung gar nicht so viel getan hat (Tabelle 2).



Die Raumstruktur in Deutschland Ubersicht 1

Die deutsche Raumplanung ist bis heute an dem Konzept der zentralen Orte orientiert, das
auf die Arbeiten von Christaller (1933) und Losch (1940) zurtickgeht. Deutschland ist mit einem
recht engen Netz von Ober- und Mittelzentren iiberzogen, welche die Versorgung von Bevol-
kerung und Wirtschaft auch mit infrastrukturellen Leistungen sichern.

Erreichbarkeit zentraler Orte Tabelle 1
Zeitaufwand, in Minuten

Individualverkehr Offentlicher Verkehr
Grundzentrum <20 <30
Mittelzentrum <40 <60
Oberzentrum <60 <90

Quelle: Gerlach, 2009, 14

Heute gibt es in Deutschland 154 Oberzentren, in denen gut ein Drittel der Bevélkerung lebt.
Etwa 97 Prozent der Gesamtbevolkerung erreichen ein Oberzentrum in maximal 60 Minuten
Fahrzeit eines Personenkraftwagens (Pkw). Zieht man die 1.086 Mittelzentren mit ein, so kdnnen
88 Prozent ein Ober- oder Mittelzentrum in maximal 15 Minuten Fahrzeit erreichen. Um im
Bundesgebiet vergleichbare Lebensbedingungen zu ermdglichen, macht der Gesetzgeber Vor-
gaben uber die Erreichbarkeit der zentralen Orte (FGSV, 2008). Die aktuellen Zielwerte fiir die
Erreichbarkeit zentraler Orte sind in Tabelle 1 wiedergegeben. Der Abgleich mit dem Ist-Zustand
zeigt, dass die Erreichbarkeitsvorgaben erfilllt sind.

Eigene Zusammenstellung

Lange der offentlichen StralRen Tabelle 2
am 1. Januar eines Jahres, in 1.000 Kilometern
Jahr StralRen des iiberortlichen Verkehrs Gemeinde-
Insgesamt | Bundes- Bundes- Landes- KreisstraRe | straRe’
autobahn | straRe stralle
1970 162,3 4,1 32,2 65,4 60,7 270
1975 169,1 6,2 32,5 65,5 65,0 297
1980 172,4 7,5 32,6 65,6 66,7 310
1985 173,2 8,4 31,4 63,3 70,2 318
1990 174,0 9,0 30,9 63,2 71,0 327
1991 226,3 11,0 42,1 84,9 88,3 410
1996 231,1 11,2 41,5 86,8 91,6 k. A.
2001 230,8 11,8 41,2 86,8 91,0 k. A.
2006 231,4 12,5 40,7 86,6 91,5 430
2011 230,8 12,8 39,7 86,6 91,7 k. A.
Veranderung, in Prozent
1970-1990 7,21 119,51 -4,04 -3,36 16,97 21,1
1991-2011 1,99 16,36 -5,70 2,00 3,85 k. A.

T Mit Ausnahme von 1975 Schétzungen.
Quellen: BMVBS, 1991, 172; 2012b, 101; Statistisches Bundesamt, 2012a; Reidenbach et al., 2008b, 291



Die seit 1991 prozentual groBte Verdnderung gab es bei den Bundesauto-
bahnen (BAB). Der Zuwachs lag aber deutlich unter jenem, der in einem
vergleichbaren Zeitraum vor der Wiedervereinigung in der alten Bundes-
republik realisiert wurde, und kam am aktuellen Rand praktisch zum Still-
stand. Im Jahr 2011 wurden nur noch sechs Kilometer Autobahn neu gebaut
(BMVBS, 2012a, 167). Das Bundesstraennetz schrumpfte seit 1991 sogar
um etwa 2.400 Kilometer. Dieser Riickgang erklart sich daraus, dass Teile
des BundesstraBennetzes zu LandesstraBen zuriickgestuft wurden, da sie ihre
urspriingliche Funktion als Fernverkehrsverbindung verloren haben.

Neben der gemeldeten Streckenlinge hat der bauliche Zustand der
Verkehrswege Auswirkungen auf die tatsdchliche Kapazitit des StraBen-
netzes. Straenschiden sind oft eine Alterungserscheinung. Am kurzlebigsten
sind die Fahrbahnbeldge. Doch auch die langlebigeren Unterbauten der
Verkehrswege altern. Nur die mit Verkehrswegen belegten Grundstiicke sind
von Alterungsverlusten ausgenommen. Fiir den Autofahrer ist die Qualitit
der Fahrbahnoberfliche der einzige wahrnehmbare Parameter, wenn es um
den baulichen Zustand des Verkehrswegs geht. Nicht sichtbare Schiden im
Unterbau haben dennoch grofe Auswirkungen, wie Abbildung 1 verdeutlicht.

Instandsetzungs- und Erneuerungszyklen Abbildung 1
einer Strale

Aufteilung des Vermégenswerts (iber die einzelnen Schichten am Beispiel einer Autobahn
aus dem Jahr 1970

Schichtaufbau

Deckschicht

Bindeschicht

Tragschicht

Unterbau

Erdreich

1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Lesehilfe: Im Jahr 2010 (2026) haben Tragschicht und/oder Unterbau 50 (30) Prozent ihres Vermogenswerts erreicht.
Dies verringert die Lebensdauer der dariiber liegenden Schichten (Deckschicht, Bindeschicht) um 10 (20) Prozent.
Eigene Darstellung in Anlehnung an Ulrich, 2009, 21



Den Gesamtzyklus geben dabei der Unterbau und die Tragschicht vor, die
bei sachgerechtem Einbau in etwa 80 Jahre halten sollten. Die vor allem bei
stark genutzten StraBen eingebaute Bindeschicht, deren Aufgabe insbeson-
dere darin besteht, die vom Verkehr verursachten Driicke in den Unterbau
abzuleiten, halt hingegen cher 30 Jahre. Die Lebensdauer der Fahrbahn
héangt von der Belastung und dem gewihlten Belag ab. Eine Betonfahrbahn
kann erfahrungsgemif etwa 20 bis 30 Jahre halten. Eine Asphaltpiste kommt
auf 15 bis 20 Jahre und bei Fliisterasphalt ist von einer Lebensdauer von zehn
Jahren auszugehen. Abbildung 1 zeigt auch, wie die oberen Schichten schneller
verschleifen, wenn die unteren mit steigendem Alter an Funktionalitét ver-
lieren. Als Faustformel kann man sagen, dass sich die Lebensdauer der oberen
Schichten um 10 Prozent reduziert, wenn Tragschicht und/oder Unterbau
50 Prozent ihrer Lebensdauer erreicht haben. Der Riickgang der Lebens-
dauer beschleunigt sich, wenn die tieferen Schichten 70 Prozent ihres Lebens-
zyklus iiberschritten haben. Dieser Prozess lauft schneller ab, wenn die in der
Abbildung unterstellten Erhaltungszyklen nicht eingehalten werden.

Erhebliche Teile des deutschen FernstraBennetzes wurden um 1970 herum
gebaut. Daher miissen die beschriebenen zusitzlichen Abnutzungseffekte
inzwischen bei der Planung und Finanzierung von Instandsetzungs- und Er-
neuerungsmafBnahmen beriicksichtigt werden. Fiir den Autofahrer bedeutet
dies zunichst, dass die Frequenz steigt, mit der Baustellen aufgemacht werden.
Instandsetzungen miissen jedoch zeitnah erfolgen. Wenn namlich eine Schédi-
gung erst einmal vorliegt, schreitet der Nutzwertverlust immer schneller voran.
Einsparungen bei den Erhaltungsinvestitionen fithren daher zwangsweise zu
iiberproportionalen Folgekosten in der Zukunft (Reidenbach et al., 2008a, 7).

In Deutschland wird der bauliche Zustand der BundesfernstraBen regel-
maBig in Messkampagnen erfasst. Bei der ,,Zustandserfassung und -bewer-
tung der Fahrbahnoberflichen von StraBen® (ZEB) wird im Abstand von
zwel Jahren die Fahrbahnoberfliche von Bundesautobahnen oder
Bundesstraen mithilfe schnell fahrender MaBfahrzeuge untersucht. Um den
aktuellen Zustand einer Stralle zu bewerten, wird der sogenannte Ge-
brauchswert als Indikator herangezogen. Dieser Wert wird aus messbaren
ZustandsgroBen der Fahrbahn errechnet, von denen die Griffigkeit des Belags
die wichtigste ist (Ubersicht 2).

Im Rahmen der ZEB zeigt sich bei den Bundesfernstrallen ein erheblicher
Unterschied zwischen BundesstraBen und Bundesautobahnen. Letztere
weisen aufgrund der beschriebenen AusbaumaBnahmen der letzten 20 Jahre,
aber auch infolge von Priorisierungen bei der Zuweisung von Instandhal-



Methodik der ZEB Ubersicht 2

Neben der Griffigkeit flieRt vor allem die baulich begriindete Aquaplaninggefahr (Spurrillen) in
den Gebrauchswert ein. Die gemessenen ZustandsgroRen werden in einen dimensionslosen
Zustandswert umgewandelt, der in Anlehnung an Schulnoten Werte zwischen 1,00 (sehr gut) und
5,00 (sehr schlecht) aufweisen kann. Die Teilnoten gehen anschlieBend gewichtet in den Gesamt-
indikator Gebrauchswert ein. Neben dem Gebrauchswert wird in der Regel der Substanzwert
ermittelt, der den Zustand der Befestigungssubstanz beschreibt. Aus Gebrauchs- und Substanzwert
lasst sich ein Gesamtwert bilden. Wenn eine StraRe die Note 4,50 oder schlechter erhalt, ist von
dringendem Reparaturbedarf auszugehen. Eine Note von 3,50 gilt als Warnschwelle. Ein @hnliches
Verfahren wird auch zur Bewertung von Ingenieurbauwerken angewendet. Dieses Verfahren
beurteilt allerdings nur auf einer Viererskala und nutzt andere Kriterien. Eine mit 4,0 bewertete
Briicke weist somit einen ungentigenden Bauzustand auf.

Eigene Zusammenstellung

tungsmitteln deutlich bessere Zustandsnoten auf als die BundesstraBen. Doch
auch bei den Autobahnen ist die Situation unbefriedigend, wie der in Ab-
bildung 2 dargestellte Notenspiegel verdeutlicht.

Zwar bekommen mehr als die Hilfte der Fahrbahnen auf Autobahnen die
Note ,,sehr gut“, jedoch anndhernd 19 Prozent erhalten eine Note von 3,50
oder schlechter. Fast 9 Prozent sind sogar als dringend reparaturbediirftig
ausgewiesen. Fiir die BundesstraB3en sieht es im Vergleich noch schlechter
aus. Fast 39 Prozent des Netzes weisen eine Zustandsnote oberhalb des
Warnwerts auf und nahezu 21 Prozent sind dringend reparaturbediirftig, was
iiber 8.000 Streckenkilometern entspricht. Auch der Zustand der anndhernd
39.000 Briicken gibt Anlass zur Sorge, wie die in Abbildung 3 dargestellten
Ergebnisse der baulichen Untersuchungen zeigen.

Zustand der Fahrbahnoberflachen Abbildung 2
von BundesfernstralRen

So viel Prozent der BundesfernstralRen erreichten einen Gesamtwert von ...

Bundesautobahnen (2010) I Bundesstralen (2008)
100-1,4 e 29,8 558
15034 —— 11,5
350440 e 17,5

8,7
430-5,00  — 20,9

Rundungsdifferenzen; Zustandsnoten auf einer Skala von 1,00 = sehr gut bis 5,00 = sehr schlecht.
Quelle: BMVBS, 2012a, 192



Zustand der Briicken
an BundesfernstraRen

So viel Prozent der Briicken an Bundesfernstralen
erreichten eine Zustandsnote von ...

Abbildung 3

1,0-1,4 M 45

1,5-1,9 M 10,5

2,0-2,4 |, 38,4
2,5-2,9 . 32,8
3,0-3,4 I 12,1

3,5-4,0 W17

Stand: 1.3.2011; Zustandsnoten auf einer Skala von 1,0 = sehr guter
Bauwerkszustand bis 4,0 = ungeniigender Bauwerkszustand.

Fast die Halfte der unter-
suchten Briickenfliche bekam in
der Untersuchung bestenfalls die
Note ,,befriedigend” (Note 2,5).
Mit ,,nicht ausreichend wurden
gut 12 Prozent bewertet und
knapp 2 Prozent erhielten die
Note ,,ungeniigend”. In dieser
Durchfallquote schlagen sich
verschiedene Faktoren nieder. So
spielt das zunehmende Alter
vieler Briicken eine Rolle, aber
auch unterlassene Reparaturen

Quelle: BMVBS, 2012a, 193 )
und die starke Zunahme des

Giiterverkehrs auf den BundesfernstraB3en haben sich an dieser Stelle ausgewirkt.

Alles in allem ist festzuhalten, dass im deutschen Straflennetz einiges im
Argen liegt. Der Ausbau stockt, fast 10.000 Streckenkilometer der Bundes-
fernstraBen werden als dringend reparaturbediirftig eingeschitzt und der
Bauzustand vieler Briicken ist ungeniigend. Zudem scheint absehbar, dass
zahlreiche weitere Strecken und Bauwerke dabei sind, in die kritischen Ko-
horten abzurutschen. Dies ist fiir sich allein noch keine dramatische Situation.
Wenn die Verkehrsmenge stagniert oder schrumpft, ist ein Ausbau des
Netzes nicht mehr zwingend notwendig. Und wenn die Strallenbauetats dem
steigenden Reparaturbedarf angepasst werden, ldsst sich auch dieses Problem
mittelfristig 16sen. Das sind allerdings zwei sehr grof3e ,, Wenn®, weshalb sich
die folgenden Kapitel mit der Entwicklung von Verkehrsmenge und Infra-
strukturfinanzierung auseinandersetzen.

Der deutsche StraRenverkehr

Die Erstellung und Unterhaltung von Verkehrsinfrastruktur ist kein Selbst-
zweck, sondern stellt eine Vorleistung zur Abwicklung von Personen- und
Giiterverkehr dar. Die Giite der Infrastrukturentwicklung misst sich deshalb
daran, inwieweit sie mit der Entwicklung der Nutzeranforderungen in Ein-
klang zu bringen ist.
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Nutzerverhalten und Nutzeranspriiche an ein Verkehrssystem kdnnen aber
sehr unterschiedlich ausfallen, wenn man den Personenverkehr und den Giiter-
verkehr vergleicht. Im Personenverkehr spielen persénliche Neigungen bei der
Verkehrsmittelwahl eine groB3e Rolle. Auch die Zahl der Alternativen hiangt von
individuellen Faktoren wie dem Wohnort, der finanziellen Situation oder vom
Wetter ab. Im Giiterverkehr wird hingegen anhand von Wirtschaftlichkeits-
erwagungen entschieden, welcher Verkehrstrager fiir einen Transport genutzt
wird. In vielen Féllen wird die Entscheidung natiirlich von den Alternativen
vorgegeben. So ist es unrealistisch, eine innerstidtische Baustelle mithilfe des
Schienenverkehrs bedienen zu wollen. Die heutige Transportlogistik ist von
mehreren Megatrends gepréagt. So wird die Vertaktung der Transporte und der
Produktion immer feiner (Just-in-sequence-Produktion). Ferner werden immer
mehr globale Transportketten aufgebaut, die im Regelfall multimodal ablaufen.
Dies hat dazu gefiihrt, dass die Kompatibilitat mit der Logistikkette bei Lang-
streckentransporten inzwischen das wohl wichtigste Auswahlkriterium ist. Zu
nennen ist auch der seit mehreren Jahrzehnten beobachtbare Giiterstruktureffekt.
Dieser Begriff beschreibt eine Verdnderung der transportierten Giiter. Diese
werden tendenziell hochwertiger und leichter, dafiir benotigen sie oftmals relativ
viel Volumen aufgrund aufwendiger Verpackungen. Das hat erhebliche Aus-
wirkungen auf den Giiterverkehr. So ist heute das verfligbare Transportvolumen
bei der Verkehrsmittelwahl oftmals wichtiger als die maximale Nutzlast.

Fir das gesamte Verkehrssystem in Deutschland war der Fall des Eisernen
Vorhangs ein einschneidender Moment. Schlagartig wurde Deutschland, das
iiber 40 Jahre lang an der Peripherie des europdischen Wirtschaftsraums lag,
zu dessen Herz. Damit verbunden waren vollig neue Aufgaben als Logistik-
drehscheibe, da sich die osteuropéischen Linder immer mehr mit dem Rest
Europas und der Weltwirtschaft verflochten. Um die westeuropiischen oder
gar Uberseeischen Mirkte erreichen zu kdnnen, miissen die Handelsgiiter der
osteuropéischen Volkswirtschaften Deutschland passieren. Damit gewannen
die Ost-West-Achsen im Verkehr dramatisch an Bedeutung, nachdem das
Verkehrssystem 40 Jahre lang auf den Nord-Suid-Verkehr ausgerichtet war.
Im Prinzip musste sich das deutsche Verkehrssystem nach 1990 komplett neu
sortieren und war dabei mit einem starken Verkehrswachstum konfrontiert,
welches auf die neuen Freiheiten im Osten Europas zuriickzufiihren war.

In Deutschland dominiert heute der StraBenverkehr den Verkehrsmarkt.
Gemessen an der Verkehrsleistung (beférderte Masse beziehungsweise be-
forderte Personen multipliziert mit der zuriickgelegten Entfernung, gemessen
in Tonnen- oder Personenkilometern), betragt sein Marktanteil im Personen-
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verkehr gut 87 Prozent. Beim Giiterverkehr liegt der Anteil der Stral3e an der
Verkehrsleistung bei knapp 70 Prozent. Betrachtet man die Entwicklung seit
der Wiedervereinigung, so zeigen sich bei der Verkehrsleistung deutliche
Unterschiede zwischen Personenverkehr und Giiterverkehr. Wie man in
Tabelle 3 ablesen kann, wichst die Gliterverkehrsleistung seit 1991 mit un-
gebremster Dynamik. Das Wachstum fand vor allem im StraBengiiterverkehr
statt, auch wenn der Schienengiiterverkehr seit 1995 ebenfalls wieder mit
Zuwichsen glinzen konnte und seit 2003 sogar Marktanteile zuriickgewann.
Von seiner einstigen Bedeutung ist der Schienengiiterverkehr aber noch sehr
weit entfernt. So befanden sich in der alten Bundesrepublik StraBe und
Schiene in Bezug auf die Gliterverkehrsleistung noch im Jahr 1970 in etwa
auf Augenhohe (BMVBS, 1991, 345). In der Folge verlor die Bahn nicht nur
Marktanteile, sondern auch Transportleistung in absoluten Zahlen. Der
StraBengiiterverkehr ist hingegen stets dynamisch gewachsen. Seine Trans-
portleistung stieg allein zwischen 1995 und 2008 um fast 64 Prozent, danach
kam es zu einem Riickgang aufgrund der Wirtschaftskrise. In absoluten
Zahlen gerechnet stieg die Transportleistung der Stralle zwischen 1995 und
2010 um fast 155 Milliarden Tonnenkilometer. Zum Vergleich: Bahn und
Binnenschiff haben im Jahr 2010 insgesamt eine Transportleistung von knapp
170 Milliarden Tonnenkilometern erbracht.

Die Personenverkehrsleistung hingegen weist seit 1995 ein relativ geringes
Wachstum auf. Aus diesen Trends kann geschlossen werden, dass die

Verkehrsleistung in Deutschland Tabelle 3

[1991  |1995 |2000 |2005 |2008 |2010
Personenverkehr, in Milliarden Personenkilometern

Insgesamt | 874,7 | 1.011,0 [1.0450 [1.088,0 |1.093,0 | 1.128,0
darunter:

Individualverkehr 713,5 830,5 849,6 875,7 888,5 904,7
Ospv! 81,6 77,0 773 | 825 79,6 77,5
Eisenbahnen 57,0 71,0 754 | 76,8 82,5 84,0
Binnenlandischer Giiterverkehr, in Milliarden Tonnenkilometern

Insgesamt | 4000 | 4313 ] 5113 5800 6543 6215
darunter:

StraReng(iterverkehr 245,7 279,7 346,3 402,7 457,6 4341
Eisenbahnen 82,2 70,5 82,7 95,4 115,7 107,3
Binnenschifffahrt 56,0 64,0 66,5 64,0 64,1 62,3

1 Offentlicher-StraRen-Personen-Verkehr, hierunter fallen Busse, aber auch U- und S-Bahnen.
Quelle: BMVBS, 2012b, 218 ff.
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Aufmerksamkeit der Verkehrspolitik in Zukunft eher auf den Langstrecken-
gliterverkehr gerichtet werden muss.

Die Verkehrsleistungsangaben liefern aber noch keine ausreichenden In-
formationen dariiber, ob und wo bei der Verkehrsinfrastruktur Handlungs-
bedarf besteht. Um die Belastungslage in den wichtigen Bereichen weiter zu
prazisieren, miissen also weitere Indikatoren herangezogen werden.

Fir den StraBenverkehr ist die Erfassung der Fahrleistung eine geeignete
Erginzung der vorgestellten Indikatoren. Dieser Indikator bildet die von
Kraftfahrzeugen auf dem StraBennetz zuriickgelegten Kilometer ab. Gemes-
sen wird die Fahrleistung in Fahrzeugkilometern. Im Gegensatz zur Verkehrs-
leistung, die beispielsweise auch durch den Einsatz groBerer Fahrzeuge ge-
steigert werden kann, liefert die Fahrleistung einen Uberblick iiber die
Verkehrsbelastung der StraBlen, der sehr genau dem Empfinden der Auto-
fahrer entspricht. Betrachtet man die tatsachliche Fahrleistung in Deutsch-
land, so zeigt sich, dass es seit
der Wiedervereinigung deutlich
voller auf den Straflen geworden
ist. Insgesamt stieg die Fahrleis-
tung von Kraftfahrzeugen —also o
inklusive Zweirddern—zwischen 5 |
1991 und 2010 um etwas mehr
als 22 Prozent auf zuletzt fast
705 Milliarden Fahrzeugkilo-
meter.! Davon wurden knapp
85 Prozent mit Pkws zuriick-
gelegt. Das grof3te Wachstum
war jedoch im Giiterverkehr zu
verzeichnen (Abbildung 4).

Besonders auffillig ist das Wachstum im Bereich der Sattelzugmaschinen.
Dies sind die schweren Lkws mit Auflieger, die ein zuldssiges Gesamtgewicht
von 40 Tonnen erreichen und vor allem im Fernverkehr eingesetzt werden.
In dieser Sparte nahm die Fahrleistung zwischen 1991 und 2010 um gut
104 Prozent zu — trotz der Wirtschaftskrise am Ende des Zeitraums. Dem-
gegeniiber blieb das Plus im Bereich Lastkraftwagen mit fast 40 Prozent

Fahrleistung Abbildung 4

im Giiterverkehr
in Milliarden Fahrzeugkilometern

Sattelzugmaschinen B Lastkraftwagen

7199171995 2000 ' 2005 ' 2008 ' 2010

Quelle: BMVBS, 2012a, 152 f.

I Diese Angaben sind nach dem Inlinderprinzip berechnet, sie abstrahieren also von der Fahrleistung aus-
lindischer Fahrzeuge. Eine regelméBige Erfassung einer Inlandsfahrleistung — welche ausliandische Fahrzeuge
einschlieBen wiirde — gibt es nicht. Es ist aber anzunehmen, dass die Abweichung von der Inlinderfahrleistung
gering ist, da die auslandischen Fahrzeugflotten nur einen geringen Anteil an der Fahrleistung haben. Bei
Pkws sind es 3,6 Prozent, bei schweren Lkws 16 Prozent (Ifeu, 2010, 23).
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noch relativ bescheiden. In dieser Kategorie finden sich unter anderem die
typischen Auslieferungsfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
unter 7,5 Tonnen. Auffillig ist dariiber hinaus die zeitliche Entwicklung.
Waihrend die Lastkraftwagen vor allem in den 1990er Jahren an Fahrleistung
zulegten —und ab 2000 stagnierten —, ging das Wachstum bei den Sattelziigen
auch nach der Jahrtausendwende weiter, bis es ab dem Jahr 2008 von der
Krise ausgebremst wurde.

Den Lowenanteil aller Fahrleistungen von Kraftfahrzeugen tragen die
Bundesautobahnen mit einem Anteil von 32,6 Prozent, die Bundesstral3en
steuern weitere 15,1 Prozent bei. Die Belastungsschwerpunkte sind damit
bereits einigermal3en eingegrenzt, auch wenn klar sein sollte, dass die Bundes-
fernstraBen baulich auf viel groBere Verkehrsmengen ausgelegt sind, als es
bei den Landes- und KreisstraBen der Fall ist.

Die deutsche Verkehrsstatistik erlaubt es, dieses Bild mit weiteren Daten
zu untermauern. Die Daten entstammen regelmiBigen Verkehrszédhlungen.
Auf den Bundesfernstraien wird die Zahl der sie nutzenden Fahrzeuge
sogar permanent erfasst. Dies geschicht iiber rund 1.300 automatisierte
Zihlstellen. Auf Basis der Zéhlergebnisse werden Jahresfahrleistungen und
die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) in Kraftfahrzeugen pro
24 Stunden berechnet und regelméBig verdffentlicht, zuletzt fiir das Jahr 2010

Kraftverkehr auf liberortlichen StraRen Tabelle 4
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke, in Kfz

Jahr Bundesautobahn | BundesstralRe LandesstraRe’ KreisstraRe?
1960 10.710 3.548 1.262 453
1965 16.568 4.551 1.524 663
1970 22.385 5.660 1.885 880
1975 25.687 6.108 2.166 964
1980 29.917 6.785 2.566 1.132
1985 31.385 7.238 2.837 1.325
1990 41.967 9.005 3.527 1.655
1995 43.900 9.130 3.785

2000 47.800 9.270

2005 47.600 9.210

2008 48.800 9.140

2010 49.100 9.180

1 Bis einschlieBlich 1975 aus einer wachsenden Stichprobe ermittelt.

2 Aus einer wachsenden Stichprobe berechnet. Im Jahr 1990 wurden zwei Drittel des Netzes erfasst. Danach war wegen
fehlender Zahlstellen in den neuen Bundesldndern keine Zahlung mehr méglich.

Quelle: BMVBS, 2012b, 106
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(BAST, 2012a). Zudem werden im mehrjéhrigen Rhythmus manuelle Verkehrs-
zahlungen durchgefiihrt. Bei der letzten Zahlung im Jahr 2010 wurde die
Verkehrsmenge auf 2.570 Autobahnabschnitten erfasst (BAST, 2012b).
Aufgrund fehlender Zihlstellen in den neuen Bundesldndern konnten entspre-
chende Daten fiir Landes- und KreisstraBlen seit langerem nicht mehr zu
einem bundesweiten Durchschnitt hochgerechnet werden. Dennoch zeigt der
in Tabelle 4 angestellte Vergleich der verschiedenen StraBenkategorien recht
deutlich, wie sehr sich die Belastungsprofile unterscheiden.

Auf allen Straenkategorien hat die durchschnittliche tégliche Verkehrs-
menge in den letzten Jahrzehnten enorm zugenommen. Die gro3ten Zuwéchse
fanden jedoch tendenziell im Autobahnnetz statt. Allerdings ist die Wachs-
tumsdynamik seit der Jahrtausendwende stark gesunken. Beachtenswert ist
auch der Anteil des Schwerlastverkehrs an diesen Zédhlungen. Dieser lag auf
den Autobahnen im Jahr 2010 bei 15,4 Prozent. Es war also fast jedes sechste
Fahrzeug auf den Autobahnen ein schweres Nutzfahrzeug. Auf den
BundesstraBBen betrug dieser Anteil knapp 8,4 Prozent. Alles in allem deutet
eine DTV von 49.100 Kfz im Bundesdurchschnitt auf ein sehr hohes Belas-
tungsniveau hin, wenn man die Kapazitdten einer Autobahn beachtet. Man
kann davon ausgehen, dass eine vierspurige Autobahn ab einer DTV von
65.000 Kfz iiberlastet ist (Baum et al., 2002, 12). Bei einer sechsspurigen
Autobahn steigt die Uberlastungsgrenze auf rund 100.000 Fahrzeuge pro
Tag, wobei der Anteil des Schwerlastverkehrs gesondert zu betrachten ist.
Auf den ersten Blick besteht noch eine groBe Diskrepanz zwischen der in
Tabelle 4 angegebenen DTV und diesen Uberlastungsgrenzen. Da aber die
Angabe von 49.100 Fahrzeugen weder die Unterschiede von Werks- und
Feiertagen berticksichtigt noch die regionalen Belastungsunterschiede erfasst,
ist zu erwarten, dass groBere Teile der deutschen Autobahnen inzwischen ihre
Uberlastungsgrenze tiberschritten haben.

Diese Ansicht stiitzen die in Tabelle 5 wiedergegebenen Ergebnisse fiir
ausgewahlte Zihlstationen. Dort sind die zehn am meisten befahrenen Au-
tobahnabschnitte aus der manuellen Verkehrszahlung 2010 aufgefiihrt. Diese
Zusammenstellung soll die rdumliche Verteilung der Belastungsschwer-
punkte aufzeigen. Wenn mehrere aneinander anschlieBende Abschnitte in
die Tabelle gehort hitten, wurde nur der am hochsten belastete Teilabschnitt
genannt. Andernfalls hatten sich unter den Top Ten fast nur Zahlabschnitte
auf der A 100 in Berlin und der A 3 bei Koln befunden. Die Tabelle zeigt
zundchst einmal, dass die am stirksten befahrenen Autobahnen im direkten
Einzugsbereich von GroBstédten liegen. Insbesondere auf der A 100, die auf
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zahlreichen Abschnitten eine DTV von weit Giber 150.000 Kfz aufweist, ist
davon auszugehen, dass es weniger der Fernverkehr als der Stadtverkehr ist,
der die Autobahn fiillt. Fiir diese Annahme spricht auch, dass der Anteil des
Schwerverkehrs dort unter 5 Prozent liegt. Eine dhnliche Situation findet man
auf dem Kolner Ring, nur dass dort der Schwerverkehrsanteil iiber 10 Prozent
betrégt; in Hamburg bewegt er sich in Richtung 15 Prozent. Die meisten Lkws
findet man auf den Wegen von Hamburg nach Siiden, auf der Ost-West-
Autobahn A 2 und in der Gegend um Karlsruhe. Dort zihlt man teilweise
deutlich mehr als 20.000 schwere Lkws pro Tag. Die hochsten Schwerverkehrs-
anteile werden an Grenziibergdngen registriert. Dort kann der Lkw-Anteil
bei entsprechend geringerer DTV bis zu 45 Prozent betragen. Wenn man
bedenkt, dass ein Lkw aufgrund seiner hoheren Achslast eine viel hohere
Belastung fiir eine StraBenoberfliche darstellt als ein Pkw,? ist aus der Belas-
tungslage zu folgern, dass auch die Reparaturaufgaben auf diesen Strecken
konzentriert sein werden.

Im Vergleich zu den Uberfillten Trassen geht es auf den am wenigsten
befahrenen Abschnitten sehr beschaulich zu. Unter den wenig befahrenen
Autobahnen stechen zwei hervor: die A 14 und die A 20 in Mecklenburg-
Vorpommern. Dort sind nicht nur einige Abschnitte mit einer DTV verzeich-
net, wie man sie andernorts auf vielbefahrenen KreisstraBen finden kann,

Die zehn meistbefahrenen Autobahnabschnitte Tabelle 5
im Jahr 2010

Bundesautobahn | Bundesland | von nach DTV, in Kfz
A 100 BE AD Funkturm AS Kurfiirstendamm 186.100
A3 NW AS KoIn-Ost AD Heumar 166.100
A 100 BE AS Innsbrucker Platz AK Schoneberg 162.900
A3 NW AK Leverkusen AS Leverkusen 157.600
A3 HE AS Frankfurt-Std AK Offenbacher Kreuz 150.700
A8 BW AD Leonberg AS Leonberg-Ost 147.600
A9 BY AS Garching-Sud AK Miinchen-Nord 146.200
A5 HE AS Frankfurt-Niederrad | AK Frankfurter Kreuz 145.900
A5 BW AS Karlsruhe-Mitte AD Karlsruhe 140.100
A7 HH AD Hamburg-Nordwest | AS Hamburg-Stellingen | 134.300

AK: Autobahnkreuz; AD: Autobahndreieck; AS: Anschlussstelle; DTV: durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke.
Quelle: BAST, 2012b

2 GemiB dem sogenannten AASHO-Test (National Research Council [U.S.] — Highway Research Board,
1961) kann die Belastung durch einen Lkw im ungiinstigsten Fall der durch 160.000 Pkws entsprechen.
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sondern sie weisen auch noch durchgehend geringe Verkehrsstarken auf. Die
A 14 in Mecklenburg-Vorpommern liegt sogar durchgehend unter dem
BundesstraBBendurchschnitt.’ An dieser Stelle sollte erwidhnt werden, dass die
beiden Strecken komplett nach der Wiedervereinigung gebaut wurden und
in etwa ein Fiinftel des gesamten Autobahnneubaus seit dem Jahr 1991 auf
sich vereinigen.

Die Zahlen zeigen recht deutlich, dass die Belastung in den westdeutschen
Ballungsraumen am hochsten ist, wihrend sich die meisten Lkws auf Routen
finden, die dem Seehafenhinterlandverkehr zuzurechnen sind. Hierunter
fallen die Autobahnen von Hamburg nach Siiden und die Wege, die Nutz-
fahrzeuge aus Osteuropa nehmen miissen, um einen der groBen Héfen zu
erreichen, oder die Verbindungen aus Italien oder Schweiz zu diesen Toren
zur Welt. Die extreme Konzentration belegen auch die Daten der Mautstatis-
tik. Sehr eindeutig wird es bei der Betrachtung des Verkehrs an den verschie-
denen Grenziibergingen, wie sie in Tabelle 6 vorgenommen wird. An nur
funf Grenziibergingen finden iiber 36 Prozent aller Grenziibertritte von
mautpflichtigen Fahrzeugen statt.

Der intensivste Grenzverkehr mit schweren Lkws ist dabei an der Grenze
zu den Niederlanden zu beobachten. Hier finden insgesamt 34 Prozent der
Grenziibertritte statt. Weitere 22 Prozent werden von der Grenze zu Oster-
reich gemeldet. Ein GroBteil dieser Lkws ist als Seehafenhinterlandverkehr
einzuordnen (Ubersicht 3). Sie fahren daher auch in Deutschland sehr dhn-
liche Routen und ballen sich an den Héfen, die als intermodale Schnittstelle
fungieren.

Grenziibertritte mautpflichtiger Lkws Tabelle 6
nach Deutschland im Jahr 2011

Grenziibergang Anzahl der Lkws Anteil, in Prozent

A 40 Straelen (NL) 3.259.177 9,3

A 12 Frankfurt/Oder (PL) 2.690.446 7,6

A 3 Suben (A) 2.531.396 7,2

A 93 Kiefersfelden (A) 2.245.355 6,4

A 30 Bad Bentheim (NL) 2.054.916 5,8

Alle Grenziibergénge 35.173.248 100,0

Quelle: BAG, 2012

3 Der bereits lange vor der Wiedervereinigung gebaute Teil der A 14 in Sachsen und Sachsen-Anhalt weist
deutlich hohere Nutzerzahlen auf. Baulich sind die beiden Teilstiicke bis heute nicht verbunden.
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Seehafenhinterlandverkehr Ubersicht 3

Ein groBer Teil des europdischen AuBenhandels wird (iber die Hafen der sogenannten Nord
Range abgewickelt. Hierzu zahlen die Hafen von Rotterdam, Hamburg, Antwerpen, Zeebriigge,
Bremerhaven und Amsterdam. Das Hinterland dieser Hafen reicht von Genua Uber Belgrad bis
nach Kiew oder Minsk. Seehafenhinterlandverkehr wird tiber sehr grofle Entfernungen abgewickelt,
aber alle Verkehrsstrome laufen in wenigen Orten zusammen, was zu einem klassischen Flaschen-
hals-Problem fiihrt. Wie Tabelle 7 zeigt, werden allein im Hamburger Hafen pro Jahr deutlich tiber
130 Millionen Tonnen Giiter umgeschlagen, von denen ein Grofteil auf dem Landweg in das
Seehafenhinterland transportiert werden muss.

Giiterumschlag in deutschen Seehifen Tabelle 7

Jahr Giiterumschlag, in 1.000 Tonnen Containerumschlag, in 1.000 TEU'
Insgesamt davon Hamburg | Insgesamt davon Hamburg

1991 163,90 65,53 3.731 2.175

1996 206,01 71,14 4.948 3.042

2001 246,05 92,36 7.913 4.665

2006 302,79 134,86 13.802 8.878

2011 292,79 132,20 15.300 9.014

Verdnderung, in Prozent

1991 bis 2011 78,6 101,7 310,1 314,4

1 Twenty foot Equivalent Unit (Standardcontainer).
Quellen: BMVBS, 2012b, 70 f.; HPA, 2012

Bei der Bewdltigung dieses Umschlagsvolumens deutscher Seehdfen kamen zuletzt gut
15 Millionen Container zum Einsatz, in denen vor allem hochwertige Ladung transportiert wird.
Der Abtransport der Container diirfte in Zukunft die groRte Herausforderung fiir die Infrastruktur
im Seehafenhinterlandverkehr darstellen. Von den Containern wird in Hamburg ein knappes Drit-
tel auf dem Seeweg weitertransportiert. Diese Giiter werden in Hamburg auf kleinere Schiffe — die
sogenannten Feeder - verladen, die dann kleinere Hafen ansteuern. Insbesondere der Ostseeraum
wird (iber Feeder an die Welthandelsstrome angeschlossen. Im landgebundenen Hinterlandverkehr
entfallen knapp zwei Drittel auf die StraBe und etwa ein Drittel auf die Schiene. Zieht man den
Anteil des Umschlags ab, der in der Region Hamburg verbleibt, dann gibt es im , echten” Hinter-
landverkehr in etwa eine Gleichteilung zwischen Stralle und Schiene (Ninnemann, 2011, 7). Da der
Ostseeraum von Hamburg aus Uber das Meer versorgt wird, ballen sich also die Giter auf den
Routen aus Hamburg Richtung Stden. So fahren 75 bis 80 Prozent der Giiterziige von
Hamburg aus in diese Richtung. Die Infrastruktur ist bereits zu 100 Prozent ausgelastet und die
Betriebsqualitat geht wegen Uberlastung bereits zuriick (Ninnemann, 2011, 17). Das Binnenschiff
spielt in Hamburg mit einem Marktanteil von 2 Prozent keine gréRere Rolle, da die Elbe nur
eingeschrankt schiffbar ist. Umso wichtiger ist es im Hinterlandverkehr von Rotterdam und Ant-
werpen. Da hier der Rhein als Transportweg genutzt werden kann, kommt das Binnenschiff auf
Marktanteile von tber 30 Prozent am Seehafenhinterlandverkehr. Die zentrale Stellung des Rheins
als Binnenschifffahrtsroute — hier werden zwei Drittel der gesamten Verkehrsleistung der Binnen-
schifffahrt in Deutschland erbracht — hat im Seehafenhinterlandverkehr ihren Ursprung.

Eigene Zusammenstellung
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Im StraBenverkehr hei3t die Konsequenz aus steigenden Verkehrsmengen
und unterlassenem Ausbau der Verkehrswege: Stau. Wiahrend im Stadtverkehr
aufgrund von Ampeln und Kreuzungsverkehren oder auch Falschparkern
ganz eigene Gesetze fiir die Staubildung gelten (Puls, 2008, 8 ff.), gibt es auf
den StraBen des tiberortlichen Verkehrs eigentlich nur drei mogliche Griinde
fiir Stau:
¢ Infrastrukturiiberlastung,

e Baustellen und
e Unfille.

Welcher dieser Stautreiber dominiert, ist regional sehr unterschiedlich. Im
Prinzip ist von einer Drittelung der Stauursachen auszugehen. Diese Faust-
regel ist aber alles andere als sicher. Genauere Daten sind zum Thema Stau
nur selten verfiigbar, da der Bund keine regelmiBige Erhebung von Stau-
daten durchfiihrt. Eine vom Allgemeinen Deutschen Automobil-Club
(ADAC) beauftragte Auswertung der Staumeldungen auf Bundesauto-
bahnen im Jahr 2011 (ADAC, 2012) ergab insgesamt 189.000 Staus. Die
Gesamtlange von 450.000 Kilometern war groBer als die Distanz zwischen
Erde und Mond. Zudem zeigte die Auswertung einen Anstieg um rund 100.000
Staukilometer in nur zwei Jahren. Schliisselt man diese Schlange auf, so sind
eindeutige Stauschwerpunkte zu erkennen (Tabelle 8).

Tatsichlich betreffen etwa 40 Prozent der aufgenommenen Staumeldungen
lediglich 20 Strecken. Nach Bundesldandern differenziert treten 57 Prozent
der Autobahnstaus in den Liandern Nordrhein-Westfalen, Bayern und Baden-

Die zehn stautrdchtigsten Autobahnabschnitte Tabelle 8
im Jahr 2011
Bundesautobahn | Abschnitt Gemeldete Staudauer, | Anzahl der
(beide Fahrtrichtungen) |in Stunden Staumeldungen
A 100 Wedding — Neukélin 13.268 17.138
A3 Oberhausen - KdIn 5.007 5.944
A5 Karlsruhe - Basel 4.865 2.404
A2 Dortmund - Hannover 4.420 4.617
A8 Karlsruhe - Stuttgart 4.271 3.360
A8 Stuttgart — Minchen 3.379 3.327
A 57 KoIn — Krefeld 3.289 2.754
A7 Flensburg — Hamburg 3.283 2.315
A8 Miinchen - Salzburg 2.973 2.879
A3 KoIn — Frankfurt 2.952 3.096

Quelle: ADAC, 2012, 7
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Wiirttemberg auf. Alles in allem deckt sich die Stauverteilung mit der zuvor
angestellten Belastungsanalyse. Die kritischen Punkte im Netz sind damit
sehr klar identifiziert. Der dringende Handlungsbedarf ist in den west-
deutschen Landern angesiedelt, konzentriert auf den Strecken des Seehafen-
hinterlandverkehrs. Hinzu kommen die Probleme der Ballungszentren, die
aber aufgrund ihrer Sondereigenschaften nur schwer mit den Anforderungen
im Netz des tiberortlichen Verkehrs in Deckung zu bringen sind.

Fiir die Entwicklung der Verkehrsstrome in Deutschland gibt es verschiedene
Verkehrsprognosen, die auf Basis bestimmter Annahmesets vor allem im
Giiterverkehr noch erhebliche Steigerungen vorhersagen. Zudem liegen lang-
fristige Untersuchungen zum Mobilitdtsverhalten in Deutschland vor, die
nahelegen, dass sich bedingt durch demografischen Wandel und Reurbanisierung
eine Verdnderung der verkehrlichen Stadt-Umland-Verflechtung ankiindigt.

Der Bundesverkehrswegeplan

Eine der ersten Aufgaben der bundesdeutschen Verkehrspolitik nach dem
Krieg bestand im Aufbau eines zusammenhéd