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1 Hintergrund und Aufgabenstellung

Seit einigen Jahren ist im gesamten Bundesgebiet feststellbar, dass besonders nachts die
Parkplatze an den Bundesautobahnen durch LKW so stark nachgefragt werden, dass die Ka-
pazitaten nicht mehr ausreichend sind. Probleme ergeben sich hieraus fir:

1. die Verkehrssicherheit durch nicht vorschriftsmafig abgestellte LKW, die haufig Flachen
fur den flieRenden Verkehr belegen (missen),

2. die Uberschreitung von Tageslenkzeiten infolge der Parkplatzsuche. Dies stellt zwar kei-
nen Rechtsverstol3 dar, doch werden die Ziele der EU-Verordnung hierdurch grundsatz-
lich konterkariert,

3. Volkswirtschaft und Umwelt. Der Parksuchverkehr verursacht betriebswirtschaftliche Zu-
satzkosten, die letztlich von der Gemeinschaft getragen werden missen. Ebenso resul-
tieren daraus Schadigungen der Umwelt durch grundsatzlich vermeidbare Schadstoff-
emissionen.

Vor diesem Hintergrund hat das Landesamt fur StralRenbau im Freistaat Thiringen das Institut
Verkehr und Raum der Fachhochschule beauftragt, einen qualifizierten Uberblick tiber die der-
zeitige Situation des LKW-Parkens auf den Autobahnparkplatzen und Autohéfen in Thiringen
zu geben und daraus erste Handlungsempfehlungen fir die Zukunft abzuleiten.

Im Rahmen der Auftragserteilung sind folgende Arbeitsschritte vereinbart worden:

1. Ermittlung der Belegung der Autobahnparkplatze durch LKW in Thiringen
2. Bewertung der Erhebungsergebnisse
3. Prognose der kinftigen Belegung der Autobahnparkplatze durch LKW in Thiringen

4. Empfehlungen fur das Thiringer Landesamt fiir Straf3enbau

Der nachfolgende Bericht dokumentiert die wesentlichen Ergebnisse dieser Arbeitsschritte.
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2 \Vorgehensweise

Zunachst wurde mit Informationen des TLSB und weiteren Quellen eine komplette Liste der
Parkplatze und LKW-Stellplatzzahlen der Autobahnen A 4, A 9 und A 71 (sudlich des Auto-
bahnkreuzes Erfurt) erstellt. Parkplatze beinhalten in dieser Untersuchung sowohl unbewirt-
schaftete (P oder PWC) und bewirtschaftete Parkplatze (TR, R, TK, K, TRM) als auch Autohéfe
(AH). Bei den Autohdfen wurden die offiziell anerkannten und auch die nicht anerkannten, aber
in etlichen inoffiziellen Listen erscheinenden Autohédfe untersucht. Insgesamt wurden 29 unbe-
wirtschaftete (358 Stellplatze), 12 bewirtschafte Parkplatze (769) und 13 Autohdéfe (932) be-
trachtet — dies ergibt eine Gesamtzahl von 54 mit insgesamt 2059 LKW-Stellplatzen.

Folgende Tabelle zeigt den Ist-Zustand im Dezember 2007 auf den betrachteten Autobahnen:

Name Richtung Typ LKW-Stellplatze Bemerkungen

A9

unbewirtschaftete Parkplatze (P, PWC)

Gorkwitz O Nord P 6

Gorkwitz W Sud P 5

MoRbach O Nord P 6 Wegfall geplant
MoRbach W Sad P 6 Wegfall geplant
Rodaborn O Nord PWC 11

Rodaborn W Sud PWC 14

Hainspitz O Nord PWC 15

Hainspitz W Sad PWC 15

bewirtschaftete Parkplatze (TR, R, TK, K, TRM)

Hirschberg Ost Nord TRM 20

Hirschberg Ost Kiosk Nord K 42

Hermsdorf Ost Nord TK 67

Hermsdorf West Sud TRM 93

Autohofe (AH=anerkannt, AH-n.a.=nicht anerkannt)

Triptis | \ AH-n.a. \ 16

A 71-siid

unbewirtschaftete Parkplatze (P, PWC)

Thiiringer Tor (Bibra) O Nord PWC 11
Thiringer Tor (Bibra) W Sud PWC 11
Dolmar O Nord PWC 8
Dolmar W Sud PWC 8
Thiringer Wald O Nord PWC 49
Thiiringer Wald W Sad PWC 53
Dornheim O Nord PWC 11
Dornheim W Sud PWC 8

Autohofe (AH=anerkannt, AH-n.a.=nicht anerkannt)

Suhl-Zella-Mehlis \ AH \ 50
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Name Richtung Typ LKW-Stellplatze Bemerkungen
A4
unbewirtschaftete Parkplatze (P, PWC)
Ramsberg West P 8
Jesusbriinnchen West P 0 wird aufgegeben, nur fir PKW
Kalberfeld Ost P 4 Wegfall geplant
Drei Gleichen Ost PWC 16
Willrodaer Forst N West PWC 14
Willrodaer Forst S Ost PWC 18
Belvedere N West PWC 16
Belvedere S Ost PWC 17
Schorba N West 8
Schorba S Ost 5
Pésen N West P 3
Pdsen S Ost 4
Rodablick Ost PWC 8

bewirtschaftete Parkplatze (TR, R, TK, K, TRM)

Eisenach Nord West&Ost TR 146 AH und TR in einem
Ramsberg Sid Ost R 8

Kleiner Horselberg Ost R 3

Horselgau West TR 134

Eichelborn Nord West TK 87

Eichelborn Sid Ost TR 107

Teufelstal Nord West R 31

Teufelstal Std Ost R 31

Autohofe (AH=anerkannt, AH-n.a.=nicht anerkannt)

Waltershausen/Laucha AH 44
LOMO Gotha AH-n.a. 50
Shell-SVG Thiringer Tor AH 140
Wandersleben/Miihlberg AH 53
Esso Ichtershausen AH 100
Shell Erfurt AH 60
ARAL Apolda-Mellingen AH 100
Stadtroda AH 60
Shell Hermsdorf/Holzland AH 104
Esso Lobichau AH-n.a. 100
Esso Ronneburg AH 55

Tab. 1: Die Parkplatze der A 9, A 71-siid und A 4 in Thiringen (Quelle: TLSB 2007)
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2.1  Ermittlung der Parkplatzbelegung auf der gesamten A 4, A 9
und A 71-sud

In diesem Arbeitsschritt wurde durch Z&ahlungen vor Ort die Belegung aller bestehenden Auto-
bahnparkplatze und Autohdfe in Thiringen ermittelt. Zur Schichteinteilung fir die Ermittlung
dieser flichendeckenden Parkplatzbelegung wurde das Untersuchungsgebiet in vier etwa
gleich groRe Zahlrouten unterteilt.

e A4-West: Von der Landesgrenze (LGr) Hessen bis zum
Autobahnkreuz (AK) Erfurt (59km)

e A4-Ost: Vom AK Erfurt bis zur LGr Sachsen (106km)

o AT71-Sid: Vom AK Erfurt bis zur LGr Bayern (87km)

e AO: Von der LGr Sachsen-Anhalt bis zur LGr Bayern (76km)

Es wurde an sechs verschiedenen Tagen in Wochen ohne Feiertage gezahlt. Die Zahlungen
fanden jeweils zweimal am Montag, am Mittwoch und am Donnerstag statt. An jedem der drei
Wochentage wurden zu zwei verschiedenen Zeiten in der Nacht Erhebungen durchgefiihrt,
einmal friihnachts und einmal spatnachts (bereits der Folgetag) im Zeitraum von 22 Uhr bis 5
Uhr. Fir die Zahlungen wurden 23 studentische Hilfskréafte eingestellt, die jeweils zu zweit von
Parkplatz zu Parkplatz fuhren und die Zahl der parkenden LKW und die jeweilige Uhrzeit notier-
ten.

Die Z&hltage (bzw. N&chte) waren folgende:
e Dol/Fr, 25./26. Okt 2007
e Mo/Di, 5./6. Nov 2007
e Mi/Do, 7./8. Nov 2007
e Mo/Di, 12./13. Nov 2007
e Mi/Do, 14./15. Nov 2007
e Do/Fr, 15./16. Nov 2007

2.2  Ermittlung von Tagesganglinien auf finf ausgewéahlten Park-
platzen (Detailanalyse)

Im Zuge einer Zusatzuntersuchung (Kennzeichenmethode) ist auch die Verweildauer ermittelt
worden. Hierzu wurden funf grof3e bewirtschaftete Parkplatze mit hoher Belastung auf der A 4
und A 9 ausgewahlt.

Die Auswahl der funf Parkplatze wurde wie folgt begriindet. Es wurden zum einen grof3e bewirt-
schaftete Parkplatze ausgewahlt (TR und TRM), die jeweils den geographischen Teilregionen
des Thiringer Autobahnnetzes entsprechen. Entsprechend wurden drei Parkplatze auf der A 4
(1x westlich und 2x 6stlich von Erfurt) und zwei Parkplatze auf der A 9 ausgewahlt. Weiteres
Kriterium war die hohe bei der Gesamtbelegung gemessene Auslastung und die Mdglichkeiten
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zur Platzierung des Zahlpersonals an der Ein- und Ausfahrt. Abb. 1 zeigt die geographische
Lage der Parkplatze.

)

=1

= Horselgau
7 ‘\ ® Y .Nord

® sid ~
Eichelborn West

Hermsdorf

N

Abb. 1: Die finf mit der Kennzeichenmethode untersuchten Parkplatze

Fir die funf untersuchten Parkplatze ergaben sich bei der Erhebung der Gesamtbelegung (Kap.
2.1) folgende Werte:

U o o P 4
) \
= w | 2| 3535] ax |2 2 e 2
c c © o + = ~ o >
0 S 2 a2 | &= g = 5 o S @ S 3
£ 2 5 T co | 2@ | a3 = e 3
= < &= 3 | I Q 2 Q 3 o 9 S S
. ) Mi 28. Nov 15h —
Eichelborn Stid | A4-Ost,1 | Ost | 107 | 132,55 | 123,9% | -25,5 18 Std
Do 29. Nov 9h

Do 29. Nov 19h —

Eichelborn Nord A4-Ost, 1 West 87 99,7 114,6% -12,7 24 Std
Fr 30. Nov 19h

Hermsdorf West - . Di 11. Dez 14h -

. . A9-Sud, 1 Sud 60 55,5 92,5% 4,5 ] 24 std
(nordl. Teil) Mi 12. Dez 14h
Hermsdorf Ost - Mi 12. Dez 18h -

. . A9-Sud, 1 | Nord 51 72,7 132,3% -21,7 24 std
(nordl. Teil) Do 13. Dez 18h

Do 13. Dez 22h -

Horselgau Ad-West, 1 | West 134 119,3 89,1% 14,7 18 Std
Fr 14. Dez 16h

Tab. 2: Die funf detailliert untersuchten Parkplatze (Quelle: eigene Erhebung)

Diese funf Parkplatze kbnnen folgendermal3en charakterisiert werden:

e Eichelborn Siud: Tankstelle und Raststatte
e Eichelborn Nord: Tankstelle und Raststatte
e Hermsdorf West (nordl. Teil): Raststéatte und Motel. Eine Tankstelle befindet sich

etwa 300 m sudlich auf einem separaten Parkplatz.
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e Hermsdorf Ost (nérdl. Teil): Kleine Raststatte. Eine Tankstelle befindet sich
etwa 300 m sudlich auf einem separaten Parkplatz.
Unterfihrung nach Hermsdorf West vorhanden.

e Horselgau Tankstelle und Raststatte. Jedoch wurden nur die
LKW gezahlt, die in den bzw. vom eigentlichen
LKW-Parkplatz ein- bzw. ausfuhren.

Dabei z&hlten die studentischen Hilfskrafte unter Anwendung der Kennzeichenmethode. Je-
weils zwei Studenten an der Einfahrt und zwei an der Ausfahrt notierten die rickseitigen Kenn-
zeichen der ein- bzw. ausfahrenden LKW Uber 24 bzw. 18 Stunden in lickenlosen 6-Std-
Intervallen. So kénnen die Ein- und Ausfahrtszeiten und die Verweildauer der einzelnen LKW
ermittelt werden. Zusatzlich bekommt man erste Anhaltspunkte tber die Herkunft oder das Ziel
der LKW, wobei allerdings Herkunft/Ziel nicht immer mit dem Zulassungsort Ubereinstimmen
muss. Die Erhebung erfolgte im Zeitraum vom 28. November bis 14. Dezember 2007. Zudem
wurde am 6. Februar 2008 eine Zusatzerhebung zur Herkunft der Langzeitparker per Kennzei-
chenerfassung nachts parkender LKW (n=314) durchgefihrt.
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3 Ergebnisse

3.1 Zusammenfassende Ergebnisse der Verkehrserhebungen

In einem ersten Bearbeitungsschritt erfolgte eine Zusammenstellung aller auf Raststétten,
Parkplatzen und Autohdfen vorhandenen LKW-Stellplatze. Diese wurden in Bezug zur Ver-
kehrsstarke der entsprechenden Autobahnabschnitte gesetzt, um so rechnerische Defizite zu
ermitteln. Eine geringe Parkplatzdichte ist somit fir die Autobahnen A 9, die A 4 in den Ab-
schnitten Landesgrenze Hessen-AS Waltershausen und AS Magdala-Hermsdorfer Kreuz sowie
die A 71 zwischen AK Erfurt und AS llmenau rechnerisch ermittelt worden.

AnschlieRend erfolgte an mehreren Werktagen eine Vollerhebung der nachtlichen (22 bis

4 Uhr) Belegung aller auf Raststatten, Parkplatzen und Autoh6fen vorhandenen Parkplatze.
Dabei ergab sich, dass vor allem die Parkmdglichkeiten entlang der gesamten A 9 sowie an der
A 4 in den Abschnitten Landesgrenze Hessen-AS Waltershausen und Erfurter Kreuz-
Hermsdorfer Kreuz jeweils in beiden Fahrtrichtungen teilweise erhebliche Auslastungen bis zu
170 % aufweisen. Aufgrund der vorhandenen Kapazitaten sind Mdglichkeiten zur rechnerischen
Umverteilung dennoch vorhanden.

Darauf aufbauend wurden aufgrund der Grél3e, der geographischen Lage sowie der organisato-
rischen Erhebbarkeit finf Parkplatze fir eine Detailerhebung ausgewahlt. Fir diese Parkplatze
erfolgte eine zeitliche Erfassung der Kfz-Kennzeichen des Hangers/Sattelaufliegers aller ein-
und ausfahrenden LKW im gesamten Tagesverlauf. Somit war es mdglich, detaillierte Aussagen
Uber die jeweiligen Zulassungsorte, die Zeitpunkte von Ein- und Ausfahrt, die Verweildauer im
Tagesablauf und damit die Tagesganglinien der einzelnen Parkplatze sowie die Beziehungen
der Merkmale untereinander (z. B. Zulassungsort und Verweildauer) zu erhalten.

Die Ergebnisse der Detailerhebung sind:

o Die Haupteinfahrtszeit der Langzeitparker liegt zwischen 19 und 21 Uhr.

e Auch fur Kurzzeitparker (<1 Std.) bestehen dadurch erschwerte Moglichkeiten nach
22 Uhr.

e Ein hoher Anteil (23 %) von Langzeitparkern hat seinen Standort im nahen und mitt-
leren Einzugsbereich (Distanz kleiner 3 Std.). 35 % der Langzeitparker kommen aus
TH, SN, BY, ST und HE.

o Weitere Maxima bezuglich der zeitlichen Entfernung der Langzeitparker vom Zulas-
sungsort liegen bei 6-7 Std., ca.10-11 Std., 13-14 Std. und 17 Std.

e 38 % der Langzeitparker sind auslandische LKW (davon die Halfte aus Polen).
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3.2

Zur Auswertung der Daten wurde das betrachtete Autobahnnetz in 20-40 km lange Abschnitte
unterteilt. In folgender Tabelle sind fur diese elf Abschnitte die ermittelten Werte bezlglich Lan-
ge und Stellplatze dargestellt. Des Weiteren wurde die Stellplatzzahl pro km berechnet.
SchlieBlich wurde noch der Quotient aus der gemittelten durchschnittlichen taglichen Verkehrs-
starke (DTV kw) des Jahres 2005 fur LKW iber 3,5 t und dem eben bestimmten Wert ,Stell-
platzzahl/km“ errechnet. Die Hohe des Wertes zeigt die zu erwartende Auslastung der Parkplat-
ze in den jeweiligen Abschnitten an. Da im Jahre 2005 die A 71-stid noch nicht durchgéngig
fertig gestellt war, durften die DTV «w-Werte von unter 2000 LKW/24Std. fir die heutige Ver-
kehrssituation zu niedrig sein und sind deswegen mit einem Fragezeichen versehen. Hohe
rechnerische Belastungswerte wurden rot hervorgehoben. Die anschlieRende Abb. 2 zeigt die
Werte in einer Karte. Auch bei der A71-Sid,1 und A71-Sud,3 lasst sich eine hohe erwartete
Auslastung errechnen, jedoch sind die Abschnitte absolut gesehen kaum Uberlastet, da eine
Verlagerung zum Abschnitt A71-Siid,2 mdglich ist, in dem noch viele freie Parkplatze vorzufin-
den sind.

Auswertung der Daten zur Parkplatzbelegung

£
53 | 3
b= @ = i
£ £ £ =
G o N O
E 5 -
i v o 8k o
_E D N ~ o
© i« ) z c 2
Q . o o < <
9 von-bis 2 = S0 S
9] 9
2 £ | & & 5 5
LGr Hessen- AS Waltershausen
Ad-West, 1 (inkl. AH Waltershsn-Laucha) 29 213 7,34 7850 1069
A4-West, 2 AS Waltersleben-AK Erfurt 30 | 493 16,43 8800 536
A4-Ost, 1 AK Erfurt-AS Magdala 37 | 419 11,32 9650 852
A4-Ost, 2 AS Magdala-AK Hermsdorf 31 150 4,84 9800 2025
A4-Ost, 3 AK Hermsdorf-LGr Sachsen 38 259 6,82 6800 998
A9-Nord LGr Sachsen-AK Hermsdorf 20 30 1,50 13650 9100
A9-Siid, 1 AK Hermsdorf-AS Dittersdorf 27 213 7,89 10600 1344
A9-Sid, 2 AS Dittersdorf-LGr Bayern 29 73 2,52 9500 3774
A71-Sad, 1 AK Erfurt-AS Ilmenau West 28 19 0,68 1812 (?) 2655 (?)
A71-Sud, 2 AS limenau West-3Eck Suhl 25 152 6,08 1584 (?) 261 (?)
A71-Sid, 3 Dreieck Suhl-LGr Bayern 34 | 38 1,12 758 (?) 677 (?)
Gesamt 328 | 2059 6,28 - -

Tab. 3: Verkehrsstarke und Parkplatzangebot (Quelle: TLSB 2006 und eigene Erhebungen)
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Y
Hohe potentielle

Belastung

A9-Nord
20km
A4-Ost, 2 30 Stellplatze
31km Stellplatze/km: 1,50
A4-West, 2 150 Stellplétze 13650 LKW/d (DTV)
30km A4-Ost, 1 Stellplétze/km: 4,84 DTV pro (Stellplitze/km): 9100
493 Stellplatze 37km 9800 LkW/d (D'I:V)
Stellplatze/km: 16,43 219 Stellplitze DTV pro (Stellplatze/km): 2025
8800 LKW/d (DTV) stellplitze/km: 11,32 A
DTV pro (Stellplitze/km): 536 9650 LKW/d (DTV) A4-Ost, 3
DTV pro (Stellplatze/km): 852 38km
259 Stellplatze
Stellplatze/km: 6,82
6800 LKW/d (DTV)
DTV pro (Stellplatze/km): 998
[ 4 ] |
Ad-West, 1

29km -
213 Stellplatze A71-Sid, 1
Stellplatze/km: 7,34 28km )
7850 LKW/d (DTV) 19 Stellplatze A9-Siid, 1
DTV pro (Stellplitze/km): 1069 Stellplétze/km: 0,68 27km
1812 (?) Lkw/d (DTV) 213 Stellplatze

DTV pro (Stellpldtze/km): 2655 o Stellplitze/km: 7,89
10600 LKW/d (DTV)
DTV pro (Stellplatze/km): 1344

A71-Siid, 2

25km

A71-Siid, 3 152 Stellplitze A9 5“d 2
34km Stellplétze/km: 6,08 29%m
38 Stellplatze 1584 (?) LKW/d (DTV) 73 Stellplatze
Stellplatze/km: 1,12 DTV pro (Stellplatze/km): 261 Stellplatze/km: 2,52
759 (?) LKW/d / keine Daten — 9500 LKW/d (DTV)
DTV pro (Stellplatze/km): 677 DTV pro (Stellplatze/km): 3774

Abb. 2: Abschnitte mit hoher potentieller Parkplatzbelastung (Quelle: TLSB 2006 und eigene Erhebungen)
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3.2.1 Ermittlung der Gesamtbelegung

In der ersten Erhebungsphase wurde die Gesamtbelegung auf allen Parkplatze der A4, A9
und A 71-sid in Thiringen ermittelt. Hierfir wurde wie in Kap 2.1 dargestellt das Untersu-
chungsgebiet in vier etwa gleich grof3e Zahlrouten bzw. Zahlschichten aufgeteilt und an sechs
verschiedenen Tagen in Wochen ohne Feiertage gemessen. Die Erhebung fand jeweils zwei-
mal an einem Montag, Mittwoch und Donnerstag zu zwei verschiedenen Zeiten zwischen 22
Uhr und 5 Uhr gemessen. Das heil3t an jedem Parkplatz wurde die Belegung sechsmal gemes-
sen, jeweils friihnachts und spatnachts am Montag, Mittwoch und Donnerstag.

In folgender Tabelle sind fiir die elf Abschnitte neben den in Tab. 3 erwahnten Werten auch die
durchschnittliche prozentuale Auslastung und das absolute Parkplatzsaldo (negative Werte be-
zeichnen Uberlastungen) dargestellt. Tendenziell sieht man, dass eine hohe zu erwartende

Auslastung (DTV kw/(Stellplatz/km)) meist mit einer hohen beobachteten Auslastung einhergeht

(A9; A4-Ost,3). Abb. 3 zeigt die belasteten Regionen in der Karte.

€
N < =
7N 8
.“é’ o c © A r—QU_
< o} o} ~ g o <
2 ° = o o LA 2
3 e | 8| 5] 82| 3
£ I 2 = 8 S &
© © © s © z C z
Ke) . [%] - =~ =
o von-bis = 3 5 =2 <9 <
5 [T} [7]
2 £ & s s & 5 8
LGr Hessen- AS Waltershausen
A4-West, 1 (inkl. AH Waltershsn-Laucha) 29 213 | 176,1% | -162,0 7,34 7850 1069
A4-West, 2 AS Waltersleben-AK Erfurt 30 493 95,2% 23,8 16,43 8800 536
A4-Ost, 1 AK Erfurt-AS Magdala 37 419 | 105,4% | -22,5 11,32 9650 852
A4-Ost, 2 AS Magdala-AK Hermsdorf 31 150 | 114,7% -22,0 4,84 9800 2025
A4-Ost, 3 AK Hermsdorf-LGr Sachsen 38 259 88,8% 32,8 6,82 6800 998
A9-Nord LGr Sachsen-AK Hermsdorf 20 30 155,0% -16,5 1,50 13650 9100
A9-Slid, 1 | AKHermsdorf-AS Dittersdorf | 27 213 | 119,0% | -40,5 7,89 10600 1344
A9-Sud, 2 AS Dittersdorf-LGr Bayern 29 73 148,0% -35 2,52 9500 3774
A71-Sud, 1 | AK Erfurt-AS llmenau West 28 19 144,7% -8,5 0,68 1812 (?) | 2655 (?)
A71-Sud, 2 | AS limenau West-3Eck Suhl 25 152 53,4% 70,8 6,08 1584 (?) 261 (?)
A71-Sud, 3 Dreieck Suhl-LGr Bayern 34 38 99,2% 0,2 1,12 758 (?) 677 (?)
Gesamt 328 | 2059 | 98,0% | -179,4 6,28

Tab. 4: Verkehrsstarke, Parkplatzangebot und Parkplatzauslastung (Quelle: TLSB 2006 und eigene Erhebungen)
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f/ Y |
O Hohe reale B
P

Belastung

A9-Nord
30 Stellplatze
@ Auslastung der PP: 155,0%

A4-Ost, 2

150 stellplétze @ Parkplatzsaldo: -16,5

Ad-West, 2 @ Auslastung der PP: 114,7% stellplatze/km: 1,50
493 Stellplitze A4-Ost, 1 @ Parklplatzsaldo: -22,0 13650 LKW/d (DTV)
@ Auslastung der PP: 95,2% 419 Stellplatze Stellplatze/km: 4,84
@ Parkplatzsaldo: 23,8 @ Auslastung der PP: 105,4% 9800LKW/d (DTV)
Stellpldtze/km: 16,43 @ Parkplatzsaldo: -22,5 A
8800 LKW/d (DTV) Stellplatze/km: 11,32 A4-Ost, 3

9650 LKW/d (DTV) 259 Stellplatze

@ Auslastung der PP: 88,8%
@ Parkplatzsaldo: 32,8
Stellplatze/km: 6,82

6800 LKW/d (DTV)

Ad-West, 1
213Stellplatze
@ Auslastung der PP: 176,1% A71-Siid, 1
@ Parkplatzsaldo: -162 19 Stellplitze
Stellplitze/km: 7,34 \ @ Auslastung der PP: 144,7% A9-Siid, 1
7850 LKW/d (DTV) @ Parkplatzsaldo: -8,5 213 Stellplatze
@ Auslastung der PP: 119,0%

Stellplatze/km: 0,68

1812 (?) LKW/d (DTV) o @ Parkplatzsaldo: -40,5
Stellplatze/km: 7,89
10600 LKW/d (DTV)

A71-Siid, 2
152 Stellplitze

A71-5ud, 3 @ Auslastung der PP: 53,4% A9- 5“d 2
38 Stellplatze @ Parkplatzsaldo: 70,8 73 Stellplatze
@ Auslastung der PP: 99,2% Stellplatze/km: 6,08 @ Auslastung der PP: 148,0%
@ Parkplatzsaldo: 0,2 1584 (?) LKW/d (DTV) @ Parkplatzsaldo: -35
Stellplatze/km: 1,12 —— Stellplatze/km: 2,52
759 (?) LKW/d / keine Daten 9500 LKW/d (DTV)

Abb. 3: Abschnitte mit hoher realer Parkplatzbelastung (Quelle: TLSB 2006 und eigene Erhebungen)

Nach Parkplatzart ist zusammenfassend zu erkennen, dass im Durchschnitt auf den bewirt-
schafteten Parkplatzen in der Nacht 225 LKW zu viel auf den Anlagen stehen. Auf den unbe-
wirtschafteten Parkplatzen des Untersuchungsgebietes liegt die Uberbelegung in Summe bei 38
LKW, wahrend bei den Autohdfen in Schnitt insgesamt 84 LKW-Parkplatze freistehen.

Erganzend soll angemerkt werden, dass einige Autohdfe Geblhren verlangen. Der Autohof
Hermsdorf/Holzland erhebt beispielsweise Werktags eine Gebuhr als Verzehrgutschein von 5 €
pro 24 Std. Am Wochenende gilt der Preis fur 2 Tage, beinhaltet jedoch keinen Verzehrgut-
schein. Hier wurde eine durchschnittliche Uberbelegung von 4 LKW gemessen

Das Parken auf dem Autohof Eisenach Nord kostet 10 € pro Nacht. Bei einem entsprechenden
Konsum in der Raststatte oder einer Tankfullung von tber 80 Liter entfallt die Gebuhr.

Auf dem nicht anerkannten Autohof Gotha kostet das Parken pro Nacht 15 €, dies jedoch nur
am Wochenende. Nach Aussage eines Kioskmitarbeiters liegt der Grund darin, dass dieser et-
was weiter von der Autobahn liegende Autohof hauptséachlich fur das Abstellen von Anhangern
und/oder Lastwagen tber das Wochenende genutzt wird. Ungeachtet dessen war der Parkplatz
auch an den Messtagen unter der Woche im Schnitt mit 6 LKW Uberbelegt.
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3.3 Detailanalyse auf finf bewirtschafteten Parkplatzen

3.3.1 Tagesganglinien

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Detailanalyse mittels Kennzeichenmethode auf funf
Parkplatzen dargestellt. Abb. 4 zeigt die Tagesganglinie des Parkplatzes Hermsdorf West vom
11. Dez 2007 14 Uhr bis 14 Uhr des Folgetages. Die blauen Balken zeigen die Zahl der par-
kenden LKW. Von knapp 10 LKW um 15 Uhr erhoht sich die Zahl bis 22:50 Uhr auf tber 60,
womit der Parkplatz voll ist. Jedoch zwangen sich bis 3 Uhr noch weitere 7 LKW auf den vollen
Parkplatz, bevor ab 3:30 Uhr in der friih die LKW mit hoher Frequenz wieder wegfahren. Ab 9
Uhr ist der Parkplatz mit knapp 10 LKW praktisch wieder leer. Nur zur Mittagszeit erhdht sich
die Belegungszahl minimal. Die nachste Abbildung 5 zeigt den Parkplatz Hermsdorf Ost, der
etwa von 22 Uhr bis 5 Uhr tberfullt ist.

Abbildung 6 zeigt den Parkplatz an der Raststatte Eichelborn Sud auf der A 4. Dieser Uber-
schreitet bereits um 19 Uhr seine offiziellen Kapazitdten und erreicht um etwa Mitternacht eine
Uberbelegung von 72 LKW. Diese extreme Uberbelegung ist neben dem Parken auf den Fahr-
streifen durch die Nutzung der vielen hier existierenden PKW-Parkplatze moglich. Ab etwa 6
Uhr war der Parkplatz nicht mehr Gberbelegt. Der Parkplatz Eichelborn Nord ist deutlich weniger
belastet als sein Gegenuber im Suden. Hier war der Kapazitat nur zwischen Mitternacht und
2:30 Uhr leicht Gberschritten (Abb. 7).

Beim Parkplatz Horselgau (Abb. 8) wurde schliel3lich die geringste LKW-Belegung ermittelt.
Dies stimmt auch mit den Erhebungen der Gesamtbelegung Uberein, bei der fir Horselgau mit
89,1 % die relativ niedrigste Belastung unter den 5 Parkplatzen ermittelt wurde (siehe Kap. 2.2).
Bei der Dauermessung waren stets mehr als 40 Parkplatze frei.

Raststatte Hermsdorf West (ndrdlicher Teil), A 9 Berlin Richtung Munchen, 24h-Zahlung
Dienstag, 11. Dez. 2007 von 14 Uhr bis 14 Uhr des Folgetages
70

Gesamtzahl an Parkplatzen: 60

60 -

Uberfillung von 22:50 bis 4:00

Haupteinfahrtszeit: 16:00 bis 21:00

50 EEmEinfahrende LKW~ ——
Hauptausfahrtszeit: 4:00 bis 9:00

= Ausfahrende LKW

B
o

mmm Parkende LKW

= Gesamtparkplatzzahl

Darstellung in 10min-Intervallen

Anzahl der LKW
w
o

N
o
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Abb. 4: Tagesganglinie Hermsdorf West (nérdlicher Teil) (Quelle: eigene Erhebung)
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70
Raststatte Hermsdorf Ost (ndrdlicher Teil), A 9 Miinchen Richtung Berlin, 24Std.-Z&hlung
Mittwoch ,12. Dez. 2007 von 18 Uhr bis 18 Uhr des Folgetages (mit Durchgang zum Motel, ohne Tankstelle)
60
50
@ Einfahrende LKW
40 —

=3 Ausfahrende LKW

= Parkende LKW

= Kapazitat

Anzahl der LKW
w
o

Darstellung in 10min-Intervallen

1 “h. AN HH

N
o

=

olo o [eN-NoNeNoNel
neNgNeNeNa?
PSSO ddNNGH
H A H NN NNNNNN

Abb. 5: Tagesganglinie Hermsdorf Ost (nérdlicher Teil) (Quelle: eigene Erhebung)

200
100 Raststatte Eichelborn Siid, A 4 Eisenach Richtung Dresden , 18Std.-Zahlung
180 Mittwoch, 28. Nov. 2007 von 15 Uhr bis 9 Uhr des

Folgetages (mit Tankstelle)
170 mmm Parkende LKW

160 —
150 —— Kapazitat —

140
130 Darstellung in 10min-Intervallen

@ Einfahrende LKW
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Abb. 6: Tagesganglinie Eichelborn Sud (Quelle: eigene Erhebung)
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100
Raststatte Eichelborn Nord A 4 Dresden Richtung Eisenach, 24Std.-Zahlung
Donnerstag, 29. Nov. 2007 von 19 Uhr bis 19 Uhr des Folgetages (mit Tankstelle)
90
80 EEmEinfahrende LKW
70 [0 Ausfahrende LKW
mmm Parkende LKW
60
—— Kapazitat
g 50
-
L
= Darstellung in 10min-Intervallen
g
Z 30
20
. 0 N 1
0
-10
-20
Zeit

Abb. 7: Tagesganglinie Eichelborn Nord (Quelle: eigene Erhebung)

150

140 Raststéatte Horselgau A 4 Dresden Richtung Eisenach, 18Std.-Zéhlung

Donnerstag, 13. Dez 2007 von 22 Uhr bis 16 Uhr des Folgetages (mit Tankstelle)

130
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100

EEmEinfahrende LKW

90
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80

mmm Parkende LKW

70

60

—— Kapazitat

50
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22:40
23:00
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0:20
04

2200
4:0

-20

Abb. 8: Tagesganglinie Horselgau (Quelle: eigene Erhebung)

Die geringere Belastung der beiden Parkplatze auf der A 4 Richtung Eisenach ist wohl dadurch
zu erklaren, dass es eben in dieser Fahrtrichtung in dem Abschnitt zwei gro3e Parkplatze gibt
und in Gegenrichtung nur einen. Dieser (Eichelborn Sid) ist entsprechend tberbelastet.
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3.3.2 Herkunft und Verweildauer

Durch die Kennzeichenmethode wurde zudem der Zulassungsort der erfassten LKW ermittelt.
Der Zulassungsort gibt Hinweise auf die Herkunft und somit Start- bzw. Zielpunkt des LKW.
Abbildung 9 zeigt die Herkunft aller erfassten LKW, also sowohl der Langzeit- als auch der
Kurzzeitparker. Mit 13,8 % bzw. 11,7 % stammen die meisten LKW aus Thuringen bzw. Sach-

sen. Den grof3ten Anteil unter den auslandischen LKW bildet die Gruppe aus Polen mit knapp
10 %.

Skandinavien L . Bundeswehr+US-Army
Ruménien+Bulgarien 0,1%

0,4%

Osterreich+ltalien+Schweiz ’ Griechenland+Turkei
1,1% 0,1%

Slowenien+Kroatien+Serbien
0,5%

WeiBrussl.+Russland+Ukraine
1,2%

Baltikum
1,6%

Hamburg+
S.-Holstein+MeckPom
3,2% Baden-Wiirttemberg

3,8%

Sachsen-Anhalt
4,2%

Tschechien+Slowakei+Ungarn
4,8%

Brandenburg+Berlin

n=1366 03%

Abb. 9: Herkunft (Zulassungsort) aller erfassten LKW (Quelle: eigene Erhebung)

Abb. 10 zeigt die Verweildauer der LKW und deren Herkunft entsprechend den Kennzeichen.
Es zeigt sich, dass der Grof3teil der LKW nur fiir eine kurze Pause (<1 Std.) auf den Rastplatz
fahrt. Eine Verweildauer von 2 bis 9 Std. kommt praktisch nicht vor. Das zweite Maximum befin-
det sich bei einer Verweildauer von 9 bis 13 Std. Dies stimmt mit den gesetzlichen Ruhezeiten
Uberein (siehe Tab. 5). Die regelmafiige Ruhezeit betragt 11 Std und mit die gré3te Zahl von
LKW parken zwischen 11 und 12 Std. Die verkirzte Ruhezeit von 9 Std findet sich ebenfalls
deutlich im Diagramm wieder (siehe Abb. 11).
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Abb. 10: Verweildauer aller erfassten LKW (Quelle: eigene Erhebung)
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Abb. 11: Verweildauer aller erfassten LKW (Detailbetrachtung) (Quelle: eigene Erhebung)
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Bestimmungen seit 11. April 2007
Verordnung (EG) 561/2006

>

Mindestens 45 Min. nach 4,5 Std. Lenkzeit
Aufteilung in 1 Abschnitt von 15 Min. gefolgt von 1
Abschnitt von 30 Min. zuldssig

w

Lenkzeitunterbrechung

Maximal 9 Std.

Tagliche Lenkzei
agliche Lenkzeit Erhohung auf 10 Std. zwei mal pro Woche zulassig

Hochstens 56 Std. pro Woche

Waochentliche Lenkzei
ochentliche Lenkzeiten Hochstens 90 Std. in 2 aufeinanderfolgenden Wochen

Mindestens 11 Std.

Aufteilung in 2 Abschnitte moglich. Dann sind aber
mindestens 12 Std. Ruhezeit einzuhalten. Zuerst sind 3
dann 9 Std. zu nehmen.

C. Reduzierte tagliche Ruhezeit von 9 Std. ist 3 mal zwischen
2 wochentlichen Ruhezeiten zulassig.

®>o P

Tagliche Ruhezeit

A. Mindestens 45 Std.
Wodchentliche Ruhezeit B. Verkiirzung auf 24 Std. bei nachfolgendem Ausgleich
moglich.

Tab. 5: Gesetzliche Ruhezeiten (Quelle: Bundesamt fur Giterverkehr 2007)

17



INSTITUT VERKEHR
UND RAUM
der Fachhochschule Erfurt

Betrachtet man nur die Langzeitparker, also LKW die mehr als 8 Std. auf dem Parkplatz parken,
so verandert sich die Verteilung der Herkunft (Abb. 12). Die gréf3te Gruppe stammt nun aus
Polen, die knapp 18 % der Langzeitparker darstellen. Von den deutschen Bundeslandern sind
die sachsischen LKW mit 11,3 % am starksten vertreten. Der Anteil der Langzeitparker aus
Thiringen und Hessen ist deutlich geringer als deren Anteil an allen LKW in Abb. 8. Deutlich
hoher hingegen ist der Anteil der LKW aus dem Ausland und auch aus Bayern.

Slowenien+Kroatien+

Serbien Griechenland+Turkei

Rumdnien+Bulgarien

FR+ES+PT+UK 0,4%
WeiRrussland+Russland+ 1,0% 1% ’
Ukraine Bund+US Army
1,6% Skandinavien 0,2%

1,9%
Baden-Wirttemberg
Osterreich+ltalien+ 2,1%
Schweiz

3%

Baltikum
2,9%
Benelux
2,9%
Sachsen-Anhalt
3,3%

Hamburg+
S.-Holstein+MeckPom
4%

Tschechien+Slowakei+
Ungarn
5%

Niedersachsen+Bremen

=51
n=513 5.7%

Brandenburg+Berlin
5,8%

Abb. 12: Herkunft (Zulassungsort) der Langzeitparker (> 8 Std.) (Quelle: eigene Erhebung)
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Im néachsten Schritt wurde die zeitliche Entfernung der Langzeitparker vom bzw. zum Her-
kunftsort (Zulassungsort) ermittelt. Hierfir wurde eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 70
km/h auf Autobahn, 50 km/h auf Landstraf3en und 25 km/h in Ortsdurchfahrten angenommen.
Abbildung 12 zeigt die Ergebnisse und lasst lokale Maxima bei 2-3 Std., 6-7 Std, 10-11 Std. und
16-17 Std. erkennen (Abb. 13).

70

Anzahl der Langzeitparker (Uber 8 Std)
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Distanz in Std zwischen Parkplatz und Zulassungsort
(Durchschnittliche Geschwindigkeit:
Autobahn 70km/h, LandstraBe 50km/h, Ortsdurchfahrten 25km/h)

Abb. 13: Zeitliche Entfernung der Langzeitparker vom/zum Zulassungsort (Quelle: eigene Erhebung)
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In der ndchsten Abb. 14 wurden schlie3lich nur die Langzeitparker betrachtet die vom Zulas-
sungsort kommen. Hier akzentuieren sich die beiden Maxima bei 6-7 und 10-11 Std. starker
heraus. Das Maximum bei 6 bis 7 Std stellt offensichtlich die LKW dar, die nach Fahrtbeginn
ihre erste Schlafpause einlegen missen. Das nachste Maximum bei 10-11 Std wére dann ent-
sprechend die zweite Schlafpause der LKW-Fahrer.

Das Maximum bei 2-3 Std. kann hierdurch nicht erklart werden, welches vermutlich spezielle
logistische Anforderungen (just in time im Nachsprung) als Ursache hat (siehe Kap. 5.1).

35

Anzahl der Langzeitparker (Uber 8 Std)
(vom Zulassungsort kommend)

n=226
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Distanz in Std vom Zulassungsort zum Parkplatz
(Durchschnittliche Geschwindigkeit:
Autobahn 70km/h, LandstraRe 50km/h, Ortsdurchfahrten 25km/h)

Abb. 14: Zeitliche Entfernung der Langzeitparker vom Zulassungsort (Quelle: eigene Erhebung)
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Abb. 15 zeigt im Gegensatz zu voriger Abbildung die Anzahl der Langzeitparker im Bezug zur
Distanz zum Zulassungsort. Hier entfallen die Maxima bei 6-7 Std. und bei 11-12 Std., da die
Distanz zum Ziel anscheinend kein Einfluss auf die Wahl des Ubernachtungsortes hat.
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Distanz in Std vom Parkplatz zum Zulassungsort
(Durchschnittliche Geschwindigkeit:
Autobahn 70km/h, LandstraRe 50km/h, Ortsdurchfahrten 25km/h)

Abb. 15: Zeitliche Entfernung der Langzeitparker zum Zulassungsort (Quelle: eigene Erhebung)

In einem nachsten Schritt wurde die Verweildauer inklusive Ein- und Ausfahrtszeit der einzelnen
LKW in ein Diagramm eingearbeitet. Exemplarisch sei dies fir den Parkplatz Hermsdorf West
dargestellt (Abb. 16). Dies ermoglicht das Ablesen der Haupteinfahrtszeiten der Lang- und
Kurzzeitparker. Man sieht, dass zwischen 16 Uhr und 20 Uhr das Verhaltnis der einfahrenden
Langzeitparker zu den Kurzzeitparkern (Abendessen) etwa gleich ist. Zwischen 20 Uhr und 23
Uhr fahren fast nur noch Langzeitparker ein. Ab 23 Uhr sinkt das Gefélle der Einfahrtspunkte,
was eine geringere Einfahrtsfrequenz verdeutlicht. Ab 8 Uhr nimmt die Einfahrtsfrequenz wieder
zu, wobei dies vor allem auf frihstiickende Kurzzeitparker zurtickfihrbar ist.

21



UND RAUM

der Fachhochschule Erfurt

INSTITUT VERKEHR

r

2:00 4:00 6:00 8:00 10:00 12:00 14:00

Verweildauer der LKW in Hermsdorf West (nordl. Teil, keine Tankstelle)

14:00 16:00 18:00 20:00 22:00 0:00

< -
-
—
3 !
o [N L L
o
S L
© |
e _ ___
.m — IREEEEEEEEEEEEEBRERRREE)D
2 I
()] —_ _.
u _ ELITITIRITRACREERTRNSISTITALAL]
m_ ||||||||||||||||||||||||||||||||||||||
o
IIIIIIIIII L 0 SEEESEESSEEESEEESEEEEEEEES
<
“
e}
o
n
IEEEEEEEEEEEEEEEER 11 (I BEENERERREEEEREERERERND
o~
c
o
>
[=Ty]
IIIIIIIIIIIIIIIIIIII = c H-H--
_ =}
=
. T
I [
Q
|||||||||||||||||||||||||||||||||||||| 2O -
| ]
|
_ _ AN RN RARRR AR
.
DHDDDNDDDDDDDDDDDM_DDDDDDDDWDDDDmDDDDDWHWNN.“DwDDwmDDDDDDDHDD%DDDMDDDNDD”DDDD

22

(Quelle: eigene Erhebung)

Abb. 16: Die Verweildauer der einzelnen LKW in Hermsdorf West (ndrdl. Teil) vom 11. Dez 14h — 12. Dez 14h
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Als letztes wurden die Zeitpunkte der Einfahrt der Langzeitparker (>8 Std.) auf allen finf Park-
platzen in ein Diagramm eingetragen und es lasst sich erkennen, dass die Haupteinfahrtszeit
zwischen 19 und 21 Uhr ist, aber auch zwischen 22 und 23 Uhr relativ viele LKW einfahren
(Abb. 17).
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Abb. 17: Zeitliche Verteilung der Einfahrt der Langzeitparker (Quelle: eigene Erhebung)
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4 Prognose der kiinftigen Belegung (Florian Heinitz, Norman Hesse)

Als Prognosehorizont fir die zukiinftige Belegung der Autobahnparkplatze und -rasthéfe im
Freistaat Thiringen ist das Jahr 2020 vorgesehen. Zukuinftig stellen sich im Zuge der Autobah-
nen A 4 und A 9 laut Prognose folgende Verkehrsverhéltnisse ein:

Verkehrsmodell Thuringen (SSP)
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> g 2
5 g 28 g
a® Qo <
LGr Hessen - 22,2 %...
Ad-West,1 AS Waltorehausen 7.000-9.000 | 11.700 - 14.400 | 15.400- 17.600 356 %
AS Waltershausen - 34,4 %...
Ad-West,2 AK Erfurt 7.400 - 10.200 | 13.100 - 14.800 | 17.600- 21.400 4.6 %
0,
A4-Ost,1 AK Erfurt - AS Magdala 8.900 - 11.400 | 13.400 - 15.400 | 18.800 - 21.400 32603/3/5”
41,4 %...
A4-Ost,2 | AS Magdala - AK Hermsdorf | 8.900 - 11.500 | 13.300 - 13.400 | 18.800 - 21.900 549
A4-Ost,3 Hermsdorter Kreuz - 6.300 - 8.300 | 10.300-12.400 | 10.300 - 13.400 | 0%...8,1 %
LGr Sachsen
LGr Sachsen - 66,5 %...
A9-Nord Hermsdorfor Kreuz 11.900 - 14.600 | 17.600 - 17.900 | 29.300 - 29.900 67,0 %
. Hermsdorfer Kreuz - 84,7 % -
A9-Stid,1 e oo 9.300 - 12.100 | 11.200 - 14.400 | 22.800 - 26.600 103.6 %
i . 92,3 %...
A9-Siid,2 | AS Dittersdorf - LGr Bayern | 8.900 - 10.600 | 10.400-11.100 | 20.000 -22.600 1036 0%
A71-Siid, 1 AK Erf“”V;/QsSt limenau 1.700 - 2.200 1.800 - 3.700 8.500 - 9.400
A71-Siid,2 AS limenau West - 1.500 - 1.600 0 7.400 - 9.200
Dreieck Suhl
A71-S04d,3 Dreieck Suhl - LGr Bayern 600 - 900 0 5.600 - 7.000

Tab. 6: Prognose der zukilnftigen Verkehrsverhéltnisse (Quellen: IVR 2008 nach SSP Consult 2005, TLSB 2006)

Die Abweichungen der Verkehrsbelastung zwischen der SVZ 2005 und der Analyse 2000 des
Verkehrsmodells Thiringen resultieren aus den zu Grunde liegenden Verkehrsarten. Die

SVZ 2005 betrachtet Schwerverkehr gréRer 3,5 t. Das Analysemodell 2000 (SSP Consult) weist
den durch Lkw entstehenden Wirtschaftsverkehr > 2,8 t aus.
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Abb. 18: Verkehrsbelastung Wirtschaftsverkehr im Zuge der Bundesautobahnen, Analyse 2000 (Quelle: IVR 2008
nach SSP Consult 2005)
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Abb. 19: Verkehrsbelastung Wirtschaftsverkehr im Zuge der Bundesautobahnen, Prognose 2020 (Quelle: IVR 2008
nach SSP Consult 2005)
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Im Vergleich Analyse 2000 und Prognose 2020 zeigt sich, dass die Verkehrsbelastungen durch
den Wirtschaftsverkehr im Zuge der A 4 und der A 9 zukiinftig weiter zunehmen. Im Vergleich
Analyse 2000 und Prognose 2020 (Datengrundlage SSP) erhdht sich die Verkehrsbelastung im
Zuge des Abschnitts

e A4 Westum 22 % bis zu 45 %

e A4 Ostum bis zu 63 %

e A9 Nord um etwa 66 %

e A9 Sud teilweise um mehr als 100 %.

Angaben zu Verkehrsbelastungen der A 71 liegen fur die Analyse begrenzt vor, da im

Jahr 2000 lediglich der Abschnitt A 71 AS Erfurt-Bindersleben — Behelfsanschlussstelle lime-
nau-Ost in Betrieb war. Die Belastung des Abschnitts A 71 Siid im Prognosejahr 2020 durch
den Wirtschaftsverkehr liegt im Bereich von 6.000 Kfz/24 h bis 9.000 Kfz/24 h.

Die Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs und des Schwerverkehrs stehen in einem signifikan-
ten Zusammenhang. Es ist davon auszugehen, dass die Erhéhungen des Wirtschaftsverkehrs
im Vergleich Analyse 2000 und Prognose 2020 auf die Entwicklung des Schwerverkehrs Uber-
tragbar sind. Somit ist abschatzbar, dass sich im Jahr 2020 im Zuge der A 4 und der A 9 fol-
gende Schwerverkehrsbelastungen einstellen:

e A4-West,1 9.300 Kfz/24 h bis 11.000 Kfz/24 h
e A4-West,2 9.900 Kfz/24 h bis 14.700 Kfz/24 h
e A4-Ost,1 12.500 Kfz/24 h bis 15.800 Kfz/24 h
e A4-Ost,2 12.600 Kfz/24 h bis 18.800 Kfz/24 h
e A4-Ost,3 Kfz/24 h bis 6.300 bis 9.000 Kfz/24 h
e A9-Nord 19.800 Kfz/24 h bis 24.400 Kfz/24 h
e A9-Sid,1 18.900 Kfz/24 h bis 22.400 Kfz/24 h
e A9-Sid,2 17.100 Kfz/24 h bis 22.600 Kfz/24 h

Die Erhéhungen der Verkehrsmengen im Zuge der Autobahnen sind sehr vielschichtig. Insbe-
sondere griinden sie sich in der

o fortlaufenden Starkung von Thiringen als Wirtschaftsstandort,
e Erweiterung/Neuplanung von Gewerbeflachen/-gebieten im Freistaat und der
o EU Osterweiterung und damit verbundener Transitverkehre

Neben diesen Faktoren fuhrt bis zum Erreichen des Prognosehorizonts insbesondere die Fer-
tigstellung der BAB-Mafinahmen des vordringlichen Bedarfs (A 71/A 73 und A 38) aus den ver-
gangenen Bundesverkehrswegeplanen zu Verkehrsverlagerungen innerhalb Thiringens. Im
Weiteren sind die A 4 und die A 9 in Thiringen derzeit 4- und 6-streifig ausgebaut. Nach Um-
setzung aller Malinahmen des vordringlichen Bedarfs gemafd dem Bedarfsplan fur die Bundes-
fernstrale aus dem Jahr 2004 ist zuklnftig ein durchgéngiger 6-streifiger Betrieb vorgesehen.
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Unter Berlicksichtigung der zukiinftigen Verkehrsmengenerhdhung ist bereits derzeit abschatz-
bar, dass sich fiir den LKW-Verkehr eine unglnstige Parkplatzsituation insbesondere im Zuge

der Autobahnen A 4 und A 9 einstellen wird. Die bereits jetzt bestehenden Kapazitatsengpéasse
werden sich weiter verscharfen. Zur Sicherung einer guten Verkehrsqualitat im Zuge der Auto-

bahnen, der bereits durch den geplanten 6-streifigen Ausbau der A 4 und A 9 Rechnung getra-
gen wird, sollte die vorhandene Parkplatzsituation fir Lkw-Verkehre durch geeignete MalRnah-

men verbessert werden.

Die Handlungsempfehlungen und Maflinahmen sollten dabei in einem ersten Schritt konkret,
unter Bertcksichtigung der derzeitigen und sich zukiinftig einstellenden Verkehrsverhaltnisse,
auf die Belange der einzelnen Parkplatze ausgerichtet werden. In einem zweiten Schritt ist eine
zusammenhangende Betrachtung aller Parkplatze im Zuge der A 4 und A 9 zweckmaRig. Dies
konnte durch ein geeignetes Simulationsverfahren erfolgen. Auf diese Weise kdnnen Interaktio-
nen zwischen den Parkplatzen durch MalRBhahmen wie

o Kapazitatserweiterungen und
e Ausstattungsverbesserungen

analysiert und dargestellt werden. Die einzelnen isoliert betrachteten Malinahmen des ersten
Schrittes werden somit im Kontext der Gesamtstrecke fir die Autobahnen A 4 und A 9 im Frei-
staat Thiringen Uberpruft. Gegebenenfalls kann auch eine Rickkopplung auf die Malihahmen-
empfehlung erfolgen. Durch eine solche Vorgehensweise wird eine Erfolgskontrolle gewahrleis-
tet und die Planungssicherheit in zukinftigen Entwurfsphasen erhoht.
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5 Grundsatzliche MaBRnahmenempfehlungen

Zur Behebung der bestehenden und der erkennbaren zukinftigen Nachfragetiberhdnge nach
Parkraum fiir LKW entlang der Thiringer Autobahnen kommen grundsatzlich

1. Malnahmen zur Vermeidung von LKW-Verkehren,
2. Malinahmen zur besseren Auslastung der bestehenden Parkplatzkapazitaten sowie

3. bauliche MaRnahmen zur Ausweitung von Parkplatzkapazitaten

in Frage. Im Einzelnen kénnen diese Malinahmen wie folgt bewertet werden:

5.1 MaRBnahmen zur Vermeidung von LKW-Verkehren

Es ist erklartes Ziel aller politischen Ebenen von der Europaischen Union Uber die Bundesregie-
rung bis zur Thuringer Verkehrspolitik, das Verkehrswachstum auf der StraRe zu begrenzen.
Hierfur werden bereits zahlreiche MalRnahmen diskutiert, die hier nicht wiederholt werden sol-
len. Da es sich aber bei der hier behandelten Problematik ausschlief3lich um Guterfernverkehr
auf Hauptrelationen handelt, kommt insbesondere den Mdoglichkeiten zur Verlagerung der be-
stehenden Guterverkehrsnachfrage auf die Schiene besonderes Gewicht zu.

Grundsétzlich kann davon ausgegangen werden, dass diese Verkehre eine deutlich grof3ere
Affinitéat zur Schiene als der Glternahverkehr aufweisen. Gleichwonhl lasst die Herkunft der lang
parkenden LKW vermuten, dass diese zum Uberwiegenden Teil aus dem Entfernungsbereich
bis etwa 300 km kommen und spezielle logistische Anforderungen (JIT im Nachtsprung) zu er-
fullen haben. Ohne Kenntnis der genauen Verkehrsstrome kénnen somit keine klaren Empfeh-
lungen zur Ausschépfung der Verlagerungspotentiale auf die Schiene ausgesprochen werden.
Es sollte jedoch im politischen Umfeld weiter darauf gedrungen werden, die Rahmenbedingun-
gen fir einen erfolgreichen Schienenguterverkehr weiter zu verbessern.

5.2 MalRnahmen zur besseren Auslastung der bestehenden Park-
platzkapazitaten

Zur besseren Auslastung der bestehenden Parkplatzkapazitaten bieten sich mehrere Mal3nah-
men an:

5.2.1 Umleitung der Nachfrage mittels Telematik und/oder Preisen

Die Analyse hat ergeben, dass sich die Auslastung der Parkplatze in Thiringen sehr unter-
schiedlich darstellt: Wahrend 6stlich von Erfurt und um Eisenach deutliche Kapazitatsengpasse
bestehen, sind unmittelbar westlich von Erfurt und 6stlich des Hermsdorfer Kreuzes noch freie
Parkplatze vorhanden. Aufgabe eines Nachfragemanagements ist es hier, die Nachfrage auf
die weniger belasteten Parkplatze umzuleiten. Die aufgrund der Standorte der Langzeitparker
anzunehmende zuriickliegende Fahrtzeit bietet die Spielraume, um ohne eine Uberschreitung
der zuldssigen Tageslenkzeit diese Verkehre auf einen entfernteren Parkplatz umzuleiten. Eine
zeitliche Verschiebung der Parkraumnachfrage in die wenig nachgefragten Tagesstunden wird

28



INSTITUT VERKEHR
UND RAUM
der Fachhochschule Erfurt

aus Grunden der logistischen Anforderungen sowie der Arbeitsbedingungen der Fahrer als un-
realistisch eingeschatzt.

Maglichkeiten zur Umleitung bestehen vor allem durch telematische Angebote, die die Fahrer
Uber vorhandene Kapazitaten informieren. Preisliche Anreize zur Nutzung weniger nachgefrag-
ter Parkplatze kénnen wegen der grundsatzlichen Kostenfreiheit von Anlagen der T&R dagegen
nur fir Autohofe greifen.

Problematisch bei verkehrstelematischen Lésungen ist, dass diese einen systematischen An-
satz erfordern, der auch die Parkplatze aus anderen Bundeslandern umfasst, sowie jederzeit
eine genaue Kenntnis tber die auf jedem Parkplatz vorhandenen Parkplatzkapazitaten beste-
hen muss.

5.2.2 Optimiertes Parkraummanagement/Kolonnenparken mittels Telematik
und/oder Preisen

Eine weitere Mdglichkeit zur besseren Auslastung der bestehenden Parkplatzkapazitaten be-
steht in einem optimierten Parkraummanagement auf jedem einzelnen Parkplatz. Ein sehr na-
heliegendes Ziel ist zunéchst, daflir Sorge zu tragen, dass die auf den scheinbar tberfillten
Parkflachen teilweise noch vorhandenen freien Parkplatze ebenfalls genutzt werden. Dies setzt
eine Information bei der Einfahrt zum Parkplatz — entsprechend der Wegweisung in Parkhau-
sern — voraus. Auch hier gelten die oben genannten Einschranken der vollstandigen Information,
so dass sich diese MaRnahme nur fir gro3ere Parkplatze anbietet.

Ein anderer Ansatz, die vorhandenen Stellplatze auf bestehenden Parkplatzen effektiv zu erho-
hen, besteht in einem telematisch gesteuerten Kolonnenparken (BRERLER & MANNS 2006,
BRERLER & MANNS 2007, BRERLER & FOLLMANN 2005). Bei dieser MaRnahme, die bereits erfolg-
reich am T&R-Platz Montabaur praktiziert wird, melden die LKW-Fahrer bei der Einfahrt ihre
geplante Ausfahrzeit. Mit dieser Information ist es méglich, Lastkraftwagen auch in Kolonnen
hintereinander parken zu lassen, wenn die zeitliche Reihenfolge der Ausfahrt beachtet wird. Die
Parkplatzkapazitaten in Montabaur konnten so von 42 Stellplatzen auf 84 Stellplatze verdoppelt
werden. Nach Expertenaussagen kann durch Kolonnenparken etwa 30 bis 40 % zusatzlicher
Parkraum geschaffen werden. Insgesamt liegen aber auf3er in Montabaur noch keine weiteren
Erfahrungen beztglich der tatsachlichen Effizienz dieser Lésung vor.

Die Einfihrung des Kolonnenparkens verursacht einige Kosten fir die Installation der entspre-
chenden Schrankenanlagen und/oder Induktionsschleifen an Ein- und Ausfahrt. Ebenso fallen
laufende Betriebskosten (ggf. sogar Personalkosten) an. Bei groReren Parkplatzen — und nur
fur diese bietet sich die Einfihrung von Kolonnenparken an — liegen diese Aufwénde wesentlich
unter den Investitionskosten fur die Anlage neuer Stellplatze. Ebenso kénnen aufwandige Pla-
nungsvorlaufe vermieden werden.

Um dem Sicherheitsaspekt auf den LKW-Parkplatzen gerecht zu werden (VISSER & VAN DEN
ENGEL 2007) , bietet es sich an, dass das erforderliche Personal fir die Betreuung des Kolon-
nenparkens auch fiir die Uberwachung der Sicherheit zustandig sein konnte.
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5.2.3 Mehrfachnutzung durch Offnung der PKW-Parkplatze fir LKW zwi-
schen 22 und 6 Uhr

Bereits derzeit werden auf zahlreichen Autobahnparkplatzen nachts die PKW-Stellplatze durch
LKW genutzt. Problematisch bei dieser Zweckentfremdung ist, dass die PKW-Stellplatze die
speziellen baulichen Anforderungen fiir ein regelmaiiges LKW-Parken haufig nicht erfillen (Un-
terbau, allgemeine Befestigung, Dimensionierung) und erhebliche Beschadigungen erleiden.
Ansonsten fuhrt diese Nutzung — aul3erhalb der Ferienzeiten — in der Regel zu keinen echten
Nutzungskonflikten, sollte aber bei den baulichen Voraussetzungen durch eine entsprechende
straRenverkehrsrechtliche Regelung legalisiert und auf ein konfliktfreies Mal3 begrenzt werden.
Hierdurch werden zwar effektiv keine zusétzlichen Stellplatze geschaffen, doch wird eine ver-
kehrsrechtliche Grauzone beseitigt und dem Grundsatz einer effektiven Ahndung verkehrsrecht-
licher Verstdf3e Rechnung getragen.

5.2.4 Aufwertung der nicht anerkannten Autohofe

Es bestehen abseits der Autobahnen einige, in Fernfahrerkreisen nur teilweise bekannte, pri-
vatwirtschaftlich betriebene Autohdéfe. Diese Autohdéfe halten zwar grundsatzlich Parkraumka-
pazitaten vor, erfillen aber hinsichtlich Bewirtschaftung, Offnungszeiten, Kapazitat oder Distanz
zur Autobahn die Anforderungen an eine Anerkennung nicht. Die Nutzung dieser Autohéfe zur
Deckung der Uiberschiissigen Parkraumnachfrage kann verbessert werden, indem diese hin-
sichtlich der erforderlichen Mindestvoraussetzungen angeleitet und im Erfolgsfalle entspre-
chend ausgeschildert werden.

5.2.5 Nutzung weiterer Flachen entlang der hochbelasteten Autobahnab-
schnitte

Neben den informellen Autohéfen gibt es entlang der hochbelasteten Autobahnabschnitte teil-
weise grof3ere Flachen in Gewerbegebieten, tagsiiber genutzte Kunden- und Besucherpark-
platze, militdrische Flachen, Flugplatze o. &., die nachts grundsatzlich fur ein Abstellen von
LKW genutzt werden kénnten. Auch wenn diese Flachen die Anforderungen an Autobahnnahe
und geringe Nachbarschaftskonflikte erfillen sollten, ist allerdings oft die fehlende Sicherheit
und Infrastruktur und damit schlechte Akzeptanz bei den Fernfahrern problematisch. Ebenso
liegt die Verkehrssicherungspflicht beim Flacheneigentiimer, so dass ohne einen wirtschaftli-
chen Betrieb diese Flachen nicht wirklich zur Verfligung stehen werden.

5.3 Bauliche MalRnahmen zur Ausweitung von Parkplatzkapazitaten

Auch wenn alle bisher genannten MalRnahmen realisiert werden, ist davon auszugehen, dass
auch kinftig insbesondere entlang der A 9 sowie an der A 4 in den Abschnitten Landesgrenze
Hessen-AS Waltershausen und Erfurter Kreuz-Hermsdorfer Kreuz weiterhin die Nachfrage nach
nachtlichen LKW-Parkplatzen nicht ausreichend gedeckt werden kann. Vorbehaltlich der Er-
gebnisse der Verkehrsprognosen und der Vollerhebung des BMVBS wird folgender Infrastruk-
turausbau als vordringlich angesehen:
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5.3.1 Ausbau von bestehenden T&R-Parkplatz-Kapazitaten an der A 9
und/oder A 4

Das BMVBS stellt in den kommenden Jahren nicht unerhebliche Mittel fiir den Aus- oder Neu-
bau von LKW-Parkplatzen zur Verfigung. Sofern sich das TLSB zu einem solchen Ausbau ent-
schliel3en sollte, wird empfohlen, den Raum an den Autobahnen A 9 und/oder A 4 in den Ab-
schnitten Landesgrenze Hessen-AS Waltershausen und Erfurter Kreuz-Hermsdorfer Kreuz hin-
sichtlich der baulichen Realisierungschancen genauer zu untersuchen. Auch das kinftige Park-
platzdefizit in diesem Bereich kann erst nach weiteren Untersuchungen exakter beziffert wer-
den.

5.3.2 Ausbau von Autohdfen an der A 9 und/oder A 4

Ebenso wie durch zuséatzliche T&R-Platze kénnen die fehlenden Parkplatzkapazitaten in Ost-
thiringen auch durch einen Ausbau von Autohéfen kompensiert werden. Diese privatwirtschaft-
lichen Betriebe erfordern allerdings eine Eigenwirtschaftlichkeit, wie sie nur durch ein angemes-
senes Nutzungsentgelt bzw. durch Umséatze im eigenen Unternehmen generiert werden kon-
nen. In den letzten Jahren ist der Anteil der konsumierenden Kunden (vor allem aufgrund des
eingebrochenen Tankgeschéfts) an allen Parkern auf Autohdfen allerdings auf 30 % zurtickge-
gangen, so dass es zunehmend schwierig wird, private Investoren fir die Anlage von Parkplat-
zen auf Autohdfen zu gewinnen.

5.3.3 Neubau von T&R-Parkplatzen an der A 9 und/oder A 4

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass auch kinftig insbesondere entlang der A 9 sowie an
der A 4 in den Abschnitten Landesgrenze Hessen-AS Waltershausen und Erfurter Kreuz-
Hermsdorfer Kreuz weiterhin die Nachfrage nach nachtlichen LKW-Parkplatzen nicht ausrei-
chend gedeckt werden kann. Auch bei erfolgreichen MaRhahmen zur Erweiterung der beste-
henden Parkplatzkapazitaten wird daher der Ausbau von Parkplatz-Kapazitaten an A 9
und/oder A 4 in den Abschnitten Landesgrenze Hessen-AS Waltershausen und Erfurter Kreuz-
Hermsdorfer Kreuz als notwendig angesehen. Durch die laufende Umgestaltung des Hermsdor-
fer Kreuzes sowie die moégliche Einbeziehung weiterer Flachen (,Kirchner®) bestehen grund-
satzlich gunstige Bedingungen flir eine solche Um- und Neubaumafnahme.

Das BMVBS stellt in den kommenden Jahren nicht unerhebliche Mittel fir den Aus- oder Neu-
bau von LKW-Parkplatzen zur Verfigung. Gesprache beim BMVBS im Mérz 2008 haben erge-
ben, dass aufgrund des Innovationsgehaltes insbesondere die Konzeption eines LKW-
Modellparkplatzes ,gesichertes Kolonnenparken* am Hermsdorfer Kreuz als férderwirdig ange-
sehen wird.

31



INSTITUT VERKEHR
UND RAUM
der Fachhochschule Erfurt

6 Quellen

BRERLER, Andrea & Klaus MANNS (2006): Telematisch gesteuertes Lkw-Parken auf Tank- und
Rastanlagen. In: StraBenverkehrstechnik 7, S. 420-424

BRERLER, Andrea & Klaus MANNS (2007): Pilotanlage fir telematisch gesteuertes Lkw-Parken an
der Tank- und Rastanlage Montabaur — Erfahrungsbericht. In: StralRenverkehrstechnik 6, S.
297-304

BRERLER, Dierk & Jirgen FOLLMANN (2005): Kolonnenparken fur Lkw auf Rastanlagen. In: Stra-
Renverkehrstechnik 10, S. 522-525

Bundesamt fur Guterverkehr (2007): Welche Ruhezeiten sind zu beachten?
(www.bag.bund.de/nn_45956/SharedDocs/FAQ/DE/Fahrpersonalrecht/
Fahrpersonalrecht__02.html)

IVR (2008) nach SSP Consult (2005): Verkehrsbelastung Wirtschaftsverkehr, Analyse 2000 &
Prognose 2020. Nicht veréffentlicht.

TLSB (=Thuringer Landesamt fiir StralRenbau) (2006): Verkehrsmengenkarte 2005. Freistaat
Thiringen

TLSB (=Thuringer Landesamt fiir StraRenbau) (2007): Parkplatze und Stellplatzzahlen an den
Autobahnen in Thiringen. Nicht verdffentlicht.

VISSER, Hans & Aad VAN DEN ENGEL (2007): Study on the feasibility of organising a network of
secured parking areas for road transport operators on the Trans European Road Network.

32



