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EDITORIAL

Das Netz der BundesfernstraBen ist ein wichtiges
Ruickgrat der deutschen Wirtschaft und auch fiir
den europaischen Warenverkehr von zentraler
Bedeutung.

Jeder mautpflichtige Lkw generiert auf seinen
Fahrten durch Deutschland fortlaufend Daten,

die unter strenger Einhaltung des Datenschutzes
flir die Erhebung, Abrechnung und Kontrolle der
Maut verwendet werden. In anonymisierter Form
konnen diese Daten zusatzlich wertvolle Erkennt-
nisse und Antworten fiir verkehrspolitische Frage-
stellungen liefern.

Auf Basis der engen Zusammenarbeit zwischen
dem Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (BALM),
ehemals Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG),

und Toll Collect erscheint zweimal jahrlich der
gemeinsame Report ,Mautnetz und Lkw-Ver-
kehr", Wir stellen damit einerseits regelmaRig die
Entwicklung des mautpflichtigen Verkehrs auf
dem BundesfernstraBennetz in Deutschland dar.
Andererseits riicken wir in jeder Ausgabe aber
auch Sonderthemen rund um das Netz und den
Lkw-Verkehr in den Fokus.
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DAS MAUTNETZ IM UBERBLICK

2. HALBJAHR 2022

Kurz vorgestellt: Das mautpflichtige StraBennetz

In Deutschland gilt die Lkw-Maut nahezu im
gesamten Bundesfernstralennetz, bestehend aus
Autobahnen und BundesstraBen (Abbildung 4).

Die Netzlange, angegeben als Summe aus beiden
Fahrtrichtungen, betrug Ende Dezember 2022
etwas mehr als 100.000 Kilometer (Abbildung 1).
Etwa drei Viertel davon entfallen auf Bundes-
straBen.

Obwohl Autobahnen gut ein Viertel der Gesamt-
lange ausmachen, liegen hier nur vier Prozent der
knapp 142.000 Tarifabschnitte, in die das maut-
pflichtige Netz fiir die Erhebung der Lkw-Maut
unterteilt ist (Abbildung 2). Gleichzeitig flieRt hier
der weitaus Uberwiegende Teil des Lkw-Verkehrs.

Die durchschnittliche Lange der Autobahnab-
schnitte liegt bei rund 4,5 Kilometern, die der
BundesstraBenabschnitte bei rund 0,5 Kilometern.
Mehr als ein Sechstel der Abschnitte auf dem eher
kleinteiligen BundesstraBennetz hat eine Tarif-
lange von jeweils nur 100 Metern. Dagegen misst
der langste Tarifabschnitt auf der A19 im diinn
besiedelten Bereich an der Grenze der Bundeslan-
der Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern
knapp 24 Kilometer.

Uber 20 Milliarden km Fahrleistung

Im zweiten Halbjahr 2022 betrug die Gesamtfahr-
leistung auf mautpflichtigen Bundesfernstrallen
circa 20,4 Milliarden Kilometer. Sie wurde von rund
einer Million unterschiedlicher mautpflichtiger
Lkw erbracht. Durchschnittlich sind das mehr als
20.000 Kilometern pro Fahrzeug und Halbjahr, also
mehr als 100 Kilometer je Mautfahrzeug am Tag.

Obwohl Autobahnen nur rund ein Viertel des
Mautnetzes ausmachen, tragen sie mehr als vier
Flinftel der Fahrleistung. Im Berichtszeitraum von
Juli bis Dezember 2022 sind das rund 16,7 Milliar-
den Autobahnkilometer (Abbildung 3).

Abb. 1
Tarifierte Netzlinge
in km
26.411
gesamt
101.684
@ Bundesautobahnen (BAB)
Bundesstralen (BS)
Abb. 2

Anzahl der Tarifabschnitte

5.718

gesamt

141.721
Abb. 3
Fahrleistung

im zweiten Halbjahr 2022
in Millionen km

16.697

gesamt
20.389

Datengrundlage: BALM/ZIS 2023



1. Das Mautnetz im Uberblick - 2. Halbjahr 2022

Abb. 4
Ubersicht des mautpflichtigen StraBennetzes

@ Bundesautobahnen (BAB)
@ Bundesstralen (BS)



A2 weiterhin mit hochster Befahrung

Abbildung 5 zeigt ein vollstandiges Bild der durch-
schnittlichen Befahrungsstarke der Autobahnen
und Bundesstrallen im zweiten Halbjahr 2022. Die
Top Fiinf-Bereiche beider StraBenklassen sind als
VergroRerung hervorgehoben.

Die starkste Klasse, hier schwarz gekennzeichnet,
hat Befahrungswerte von mehr als 10.000 Lkw pro
Tag. Diese hohe Befahrung wird nur auf 18 der
rund 5.700 Autobahnabschnitte erreicht, darunter
befinden sich ausschlieBlich Abschnitte der Bun-
desautobahn A2.

Am meisten davon befahren werden Abschnitte
rund um Hannover (Tabelle 1), mehr als dreimal so
oft wie im Durchschnitt aller Autobahnabschnitte.
Bis zum Rang 31 sind ebenfalls ausschlieRlich
Abschnitte der A2 zwischen Kreuz Magdeburg im

Tab. 1
Top Fiinf der meistbefahrenen Autobahnabschnitte
im zweiten Halbjahr 2022

Osten und Hannover-Herrenhausen im Westen
vertreten. Auf Rang 32 liegt die A3 mit dem Ab-
schnitt zwischen Kreuz Koln-Ost und dem Dreieck
Koln-Heumar. Dieser erreicht einen Wert von 9.821
Befahrungen am Tag.

B3 Spitzenreiterin bei den BundesstraBen

Unter den BundesstralRen erreicht die B3 mit Ab-
schnitten in der Nahe der Kohlbrandquerung am
Hamburger Hafen Hochstwerte (Tabelle 2). An der
Spitze liegen hier fiinf Abschnitte aus dem un-
mittelbaren Zufahrtsbereich der Anschlussstelle
Hamburg-Waltershof. Mit tiber 4.300 bis rund 4.600
Lkw-Befahrungen pro Tag werden sie rund 20 Mal
so oft genutzt wie ein durchschnittlicher Bundes-
straBenabschnitt und sogar haufiger als ein durch-
schnittlicher Autobahnabschnitt.

BAB @ Anzahl tagliche
Befahrungen

Hannover-Herrenhausen
A2 Lehrte
A2 Hannover-0Ost, Kreuz

A2 Hannover-Nordhafen

a o~ W N R

A2  Hannover-West, Dreieck

Mittelwert aller Autobahnabschnitte

Datengrundlage: BALM/ZIS 2023

Tab. 2

Top Fiinf der meistbefahrenen BundesstraBenabschnitte

im zweiten Halbjahr 2022

B3
B3
B3
B3
B3

g o~ W N R

B3 Hamburg, Finkenwerder Stralle
Hamburg-Waltershof

B3 Hamburg, Finkenwerder StralRe
B3 Hamburg, Rugenberger Damm
B3 Hamburg, Rugenberger Damm

Mittelwert aller BundesstraBenabschnitte

Datengrundlage: BALM/ZIS 2023

Hannover-Nordhafen 11.136
Hannover-0Ost, Kreuz 10.872
Lehrte 10.861
Hannover-West, Dreieck 10.690
Hannover-Herrenhausen 10.679
3.127
Hamburg-Waltershof 4.628
B3 Hamburg, Finkenwerder Stralle 4.582
B3 Hamburg, Rugenberger Damm 4.581
B3 Hamburg, Altenwerder Damm 4.486
B3 Hamburg, Finkenwerder StralRe 4.378
209



1. Das Mautnetz im Uberblick - 2. Halbjahr 2022

Abb. 5
Befahrungsstarke durch mautpflichtigen Schwerverkehr

¢ Befahrungsstarke in Lkw/Tag

BAB
10.000 und mehr

——

N 5.000 bis unter 10.000

s 2.500 bis unter 5.000

s 1.000 bis unter 2.500
bis unter 1.000

1.000 und mehr
500 bis unter 1.000
bis unter 500

Detailansicht Hamburg

Datengrundlage: BALM/ZIS 2023
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FAHRLEISTUNG IM JAHRESVERGLEICH

2. HALBJAHR 2022 VERSUS 2. HALBJAHR 2021

Deutlicher Riickgang im Vergleich zum Vorjahr

Gegeniiber dem zweiten Halbjahr 2021 ist die Fahr-
leistung im Gesamtnetz unbereinigt um 2,7 Prozent
(Abbildung 6) gesunken. Auf den BundesstraBRen
sank sie mit flinf Prozent besonders stark.

Auch im Monatsvergleich fast durchweg Riickgange
Der negative Trend in der Fahrleistungsentwick-
lung, der sich bereits mit Beginn des Ukraine-

Kriegs im Marz 2022 einstellte, setzte sich auch im
zweiten Halbjahr fort.

Abb. 6

Fiir das Gesamtnetz sind somit durchweg Ruick-
gange in der Fahrleistung festzustellen, die im
Dezember 2022 ihren Hohepunkt erreichen.

Der monatliche Lkw-Maut-Fahrleistungsindex, der
ausschlieBlich die Fahrleistungen von Lkw mit min-
destens vier Achsen auf Bundesautobahnen be-
riicksichtigt und vom Bundesamt fiir Logistik und
Mobilitat (BALM) in Zusammenarbeit mit dem Sta-
tistischen Bundesamt (Destatis) erstellt wird, zeigt
in den Monaten August bis Oktober zumindest
geringe Zuwachse beziehungsweise stagniert. Der
Dezember sticht mit einem Fahrleistungsriickgang
von mehr als sechs Prozent besonders hervor.

Entwicklung der Fahrleistung gegeniiber dem Vorjahreszeitraum

2. Halbjahr 2022 ggii. 2. Halbjahr 2021
in Millionen km (unbereinigt)

Bundesautobahnen (BAB)

-366 | -2,14% A -192 | -493% -557 | -2,66 % A

Abb. 7

Entwicklung der monatlichen Fahrleistung
gegeniiber den Vorjahreswerten
(kalenderbereinigt)

1% 0,7%
. 03 %
0% -
L e -0,5%
Sy %16 %
-3 %
-4 %
-5%
-6 %
Juli August September

Gesamtnetz (BAB/BS, alle mautpflichtigen Lkw)
@ Fahrleistungsindex

Datengrundlage: BALM/ZIS 2023

0,0 %
-0,7 %
2% 2%
-3,8%
-6,1%
Oktober November Dezember

Quellen: BALM, Destatis



| 3 BEFAHRUNGSANDERUNGEN
IM RAUMLICHEN KONTEXT

2. HALBJAHR 2022 VERSUS 2. HALBJAHR 2021

Fahrleistungsindex nach Bundesldandern

Das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat be-
rechnet seit dem zweiten Halbjahr 2021 zusatzlich
den sogenannten "Lkw-Maut-Fahrleistungsin-

dex differenziert nach Bundeslandern". Wie der
deutschlandweite Index auch, zeigt er die Ent-
wicklung der mautpflichtigen Fahrleistung von Lkw
mit vier oder mehr Achsen auf Bundesautobahnen
und schlieRt dabei strukturelle Anderungen - bei-
spielsweise durch Mautausweitungen - weitest-
gehend aus. Beide Indizes werden monatlich
saison- beziehungsweise kalenderbereinigt auf
den jeweiligen Internetseiten veroffentlicht.

Der raumlich aufgeloste Index soll im Gegen-
satz zum deutschlandweiten Index weniger als
Indikator fiir die konjunkturelle Entwicklung im
jeweiligen Bundesland genutzt werden, sondern
vornehmlich als Indikator fiir die Entwicklung
des Verkehrs in den einzelnen Bundeslandern. Im
Nachfolgenden werden die monatlichen Vorjah-
resveranderungen der Fahrleistungen je Bundes-
land dargestellt.

2. Halbjahr 2022 versus 2. Halbjahr 2021

Der Lkw-Maut-Fahrleistungsindex nach Bundes-
landern lasst sich sinnvoll interpretieren, wenn

er in einen zeitlichen Bezug gestellt wird. Dahin-
gehend werden in Abbildung 8 die Veranderungen
der einzelnen Monate des zweiten Halbjahres 2022
gegeniiber den entsprechenden Monaten des Vor-
jahres 2021 dargestellt.

Die Fahrleistung hat sich insgesamt in der zweiten
Jahreshalfte 2022 gegeniiber dem Vorjahr ver-
ringert. So sind iiberwiegend negative Anderungs-
raten zu verzeichnen. Lediglich im August und
September weist die Mehrheit der Bundeslander
Steigerungen auf. In diesen beiden Monaten ver-
zeichnen, mit Ausnahme von Berlin, vor allem die
nordliche und ostliche Halfte Deutschlands einen
Anstieg zu den jeweiligen Vorjahresmonaten.

Rheinland-Pfalz mit Sondereffekt

Wahrend die Anderungsraten in den meisten
Bundeslandern je Monat variieren, weist Rhein-
land-Pfalz als einziges Bundesland in den ersten
flinf Monaten der zweiten Jahreshalfte durch-
gehend positive Vorjahresveranderungen auf.
Insbesondere im August und Oktober werden
Zunahmen von mehr als fiinf Prozent zum Vor-
jahresmonat registriert. Die Steigerungen sind
unter anderem durch die Sondersituation infolge
des Jahrhunderthochwassers 2021 in Reinland-
Pfalz begriindet. Dieser Effekt war in umgekehrter
Auspragung bereits im Report 2. Halbjahr 2021 zu
erkennen. Viele mautpflichtige Strecken waren ab
Mitte Juli unbefahrbar, sodass die Fahrleistung in
der zweiten Jahreshalfte 2021, insbesondere auf
Abschnitten der vielbefahrenen A61, zuriickging.
Insofern handelt es sich bei den Zuwachsen im
zweiten Halbjahr 2022 eher um einen kompensa-
torischen Effekt.

Deutliche Riickgdange im Dezember

Nach einem gemischten Bild im November sank
der Fahrleistungsindex bundesweit zum Jahres-
ende. Erstmalig sind seit den pandemiebedingten
Einbriichen im April 2020 in allen Bundeslandern
Abnahmen der Fahrleistung zum Vorjahr zu ver-
zeichnen. Wahrend in Brandenburg und Rhein-
land-Pfalz die Fahrleistung zwischen zwei und fiinf
Prozent fallt, weisen die anderen Bundeslander
starkere Riickgange von mehr als fiinf Prozent auf.
Die grofRten Riickgange in einem Flachenland ge-
geniiber dem Vorjahr verzeichnet Sachsen mit 9,7
Prozent, gefolgt von Nordrhein-Westfalen mit 7,6
Prozent. Vermutlich wurde die deutliche Abnahme
der Fahrleistung unter anderem durch den frihen
Wintereinbruch sowie die hohen Krankenstande
im Dezember 2022 hervorgerufen. Ein Trend fir die
wirtschaftliche Entwicklung ist daraus zurzeit noch
nicht abzuleiten.

L



Abb. 8
Lkw-Maut-Fahrleistungsindex nach Bundeslandern

in Prozent
2. Halbjahr 2022 ggii. 2. Halbjahr 2021 (kalender- und saisonbereinigt)

mmmms Zunahme mehrals 5 % Abnahme bis unter 2 %

Zunahme 2 % bis unter 5 % mmmmm Abnahme 2 % bis unter 5 %
Zunahme bis unter 2 % mEmmmm  Abnahme mehrals 5 %
Juli ou August . September
' ' 2] ' 1,6
1,7
2
-8,4 -4,6
2,3 LS
2,6
2,4 23 33
0,9 0,5
19 1,5
0,7 45 14
-0,4
Oktober 47 November -7 Dezember
-0,5
-7,8

=31 -0,1

Geodaten: © GeoBasis-DE / Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie (BKG) 2021
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Veroffentlichungshinweise:

Die monatlichen Ergebnisse zum Lkw-Maut-Fahrleistungsindex
differenziert nach Bundesldndern kdnnen in der Datenbank
GENESIS-Online (iber die Tabelle 42191-0010, im Bereich der
Konjunkturindikatoren und im Konjunkturmonitor von Destatis
abgerufen werden.

Detaillierte Informationen zum monatlichen Lkw-Maut-Fahr-
leistungsindex differenziert nach Bundeslandern konnen dem
gemeinsam von Destatis und BALM verdffentlichten Artikel

,Der Lkw-Maut-Fahrleistungsindex fiir Bundesldander: Ein neuer
Konjunkturindikator fiir die regionale Industrieaktivitat” in der
Ausgabe 1/2022 des Wissenschaftsmagazins WISTA von Destatis
entnommen werden.


https://www-genesis.destatis.de/genesis//online?operation=table&code=42191-0010&bypass=true&levelindex=0&levelid=1647250615064#abreadcrumb
http://www.destatis.de/DE/Methoden/WISTA-Wirtschaft-und-Statistik/2022/01/lkw-maut-fahrleistungsindex-012022.pdf?__blob=publicationFile

3. Befahrungsinderungen im raumlichen Kontext -

Befahrungsriickgange iiberwiegen

Die Karte der Befahrungsdanderungen (Abbil-
dung 9) zeigt die Entwicklung des Lkw-Verkehrs
im gesamten Mautnetz im zweiten Halbjahr 2022
gegeniiber der zweiten Jahreshalfte 2021. Das Bild
ist gepragt von Stagnation sowie Riickgangen in
der Fahrleistung.

Abb. 9
Befahrungsanderungen
2. Halbjahr 2022 ggii. 2. Halbjahr 2021 (unbereinigt)

mmmmm Zunahme 5 % und mehr

Zunahme 1% bis unter 5 %

Veranderung -1 % bis unter 1%

Abnahme 1% bis unter 5 % |
EEEEE  Abnahme 5 % und mehr \(

Datengrundlage: BALM/ZIS 2023

~=\ N

2. Halbjahr 2022 versus 2. Halbjahr 2021

Verkehrszuwachs gab es lediglich auf einigen we-
nigen Autobahnen wie der A61 oder den zentralen
Bereichen der A7. Fiir die A61 sind die Folgen des
Jahrhunderthochwassers im Basisjahr 2021 aus-
schlaggebend, der Verkehrsfluss konnte sich in der
zweiten Jahreshalfte 2022 weiter stabilisieren.

Fiir die A7, A33 und A44 sind Befahrungszunahmen
vermutlich infolge von Verlagerungseffekten im
Zuge der Sperrung der A45 im Bereich der Tal-
briicke Rahmede festzustellen. Binnen fiinf Jahren
soll hier eine neue Autobahnbriicke entstehen. Bis
dahin wird der Verkehr durch friihzeitige Informa-
tion groBraumig, der noch verbleibende Verkehr
auf der A45 weiterhin lokal durch das Stadtgebiet
umgeleitet.

)
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NETZVERANDERUNG
UND NETZVERFUGBARKEIT

2. HALBJAHR 2022

Mautnetz marginal geschrumpft

Das gesamte mautpflichtige Netz war Ende De-
zember 2022 geringfligig kleiner als zum gleichen
Zeitpunkt des Vorjahres (Abbildung 10). Grund
waren wiederum Abstufungen von Bundesstras-
senabschnitten, also der Zuordnung zum unter-
geordneten Netz. Dies ist ein Trend, der schon seit
Einfihrung der Lkw-Maut auf allen BundesstralRen
2018 besteht.

Beim Autobahnnetz ist das Gegenteil der Fall. Es
wachst langsam aber stetig an. So standen den
BundesstralRenabstufungen Streckenerweiterun-
gen auf Autobahnen wie der A44 und A49 in Hes-
sen gegeniiber. Die A72 siidlich von Leipzig wuchs
zudem um einen Abschnitt. Dort ist bis 2026 der
Liickenschluss zur A38 zu erwarten.

Abb. 10

Entwicklung des Mautnetzes
gegeniiber dem Vorjahr
Dezember 2022 ggii. Dezember 2021

Bundesautobahnen (BAB)

Netzlinge +26km| +0,10% | A
Anzahl Tarifabschnitte +6+0,11% | A
Abb. 11

Lange des taglich nicht befahrenen Netzes

Netzverfiigbarkeit solide

Der Mautnetzreport flir das zweite Halbjahr 2021
berichtete liber eine Verfiigbarkeit des mautpflich-
tigen StraBennetzes zwischen 98,6 und 98,8 Pro-
zent. Im Durchschnitt waren also taglich rund 1.300
Kilometer des Mautnetzes nicht nutzbar. Dieses
vergleichsweise niedrige Verfuigbarkeitsniveau

war groRtenteils auf die umfangreichen Strecken-
sperrungen in Folge des Jahrhunderthochwassers
in der Eifel und in Rheinland im Juli 2021 zurtickzu-
flihren. Neben den Autobahnen A61 und A1 waren
auch viele BundesstraBen betroffen. Insbesondere
der Juli 2022 weist mit rund 1.150 Kilometern nicht
befahrenem Netz wieder eine deutlich hohere Ver-
fiigharkeit auf (Abbildung 11). Im Vorjahresmonat
lag der Wert bei 1.400 Kilometern.

Das Verfligbarkeitsniveau ist insgesamt gegentber
dem Vorjahresniveau wieder leicht gestiegen,
auch weil viele StraBen im Flutgebiet spatestens
nach einem Jahr wieder befahrbar waren. Von Juli
bis Dezember 2022 wurden im Durchschnitt taglich
nur rund 1.200 Kilometer nicht befahren.

-32km | -0,04 % -7km| -0,01%
-464 | -0,34 % -458 -032% N

Montag bis Freitag, ohne (auch regionale) Feiertage, Heiligabend und Silvester

2. Halbjahr 2022, nur automatisches Verfahren (AV)

tagesdurchschnittlich nicht befahrene Netzlange je Monat (in Kilometern) sowie anteilige Lange am Mautnetz (in Prozent)

1200

800

400

Kilometer

Juli August

Datengrundlage: BALM/ZIS 2023

September Oktober

November Dezember



5. Transitverkehr am Grenziibergang Bad Bentheim - Sonderthema

| 5 TRANSITVERKEHR AM GRENZUBERGANG
BAD BENTHEIM

SONDERTHEMA

Der grenziiberschreitende Giiterverkehr in
Deutschland setzt sich aus Start-Ziel-Verbindun-
gen mit mindestens einem logistischen Halt in der
Bundesrepublik und dem Transitverkehr zusam-
men. Beim Transitverkehr handelt es sich um die
Beforderung von Glitern durch das Bundesgebiet,
bei der sowohl die Be- als auch die Entladestelle
eines Lkw auBerhalb Deutschlands liegen.

Eine Abgrenzung zwischen Transit-, Start-/

Ziel- und Binnenverkehr ist sowohl fiir Verkehrs-
analysen und -statistiken als auch fiir verkehrs-
politische MaBnahmen von grofRer Bedeutung.
Aktuelle Arbeiten des Bundesamts fur Logistik und
Mobilitat und von Toll Collect zielen darauf ab,
den Anteil des Transitverkehrs an ausgewahlten
Grenziibergangen abzuschatzen.

Im letzten Report ,Mautnetz und Lkw-Verkehr

1. Halbjahr 2022“ wurde eine Methode zur Er-
mittlung des straBengebundenen Giitertransit-
verkehrs zwischen den Grenziibergangen Bad
Bentheim an der Grenze zu den Niederlanden und
Frankfurt (Oder) an der Grenze zu Polen aus Maut-
erhebungsdaten vorgestellt. Basierend auf einem
Beispieldatensatz wurden zwischen den beiden
Grenziibergangen pro Woche eine Mindestanzahl
von 2.000 Transitfahrten von West nach Ost und
1.900 von Ost nach West identifiziert. Bei einer
realistischen Schatzung erhoht sich die Anzahl auf
rund 5.000 beziehungsweise 4.900 Transitfahrten
pro Woche.

Der verwendete Beispieldatensatz mit anonymi-
sierten Mauterhebungsdaten (sechs Wochen aus
den Jahren 2019 und 2020) bietet den Vorteil, dass
damit sehr rechenintensive Idealrouten zwischen
Grenziibergangen zuziiglich Toleranzkilometer be-
rechnet werden konnen. Nachteilig ist, dass keine
saisonalen Effekte betrachtet und kein Jahres-
ergebnis ermittelt werden konnen. Im aktuellen
Report wird deshalb ein weiterer, sogenannter
»Jahresdatensatz” von 2019 herangezogen und das
Verfahren auf diesen angewendet. Auf dieser Basis
werden die bisherigen Ergebnisse plausibilisiert.

Wahrend in der letzten Ausgabe des Mautnetzre-
ports nur die Verbindung zwischen Bad Bentheim
und Frankfurt (Oder) untersucht wurde, folgt jetzt
in einem zweiten Schritt die Darstellung weiterer
Transitrelationen, ausgehend von Bad Bent-
heim. Dargelegt wird eine Weiterentwicklung der
Methode zur Abschatzung von Transitverkehren
aus Mauterhebungsdaten, die mit einer gewissen
Unscharfe verbunden ist. Es bedarf daher weiter-
fuhrender Untersuchungen, um die Validitat der
vorlaufigen Ergebnisse einzuordnen.

Analyse mit Jahresdatensatz zeigt leicht h6here
Werte

Zur Plausibilisierung der bisherigen Ergebnisse
aus dem Beispieldatensatz wurden die Fahrten
zum Vergleich nunmehr auf Basis des Jahres-
datensatzes ermittelt. Dieser beinhaltet alle
Lkw-Fahrten im mautpflichtigen StraRennetz, die
im Zeitraum 1. Januar 2019 bis 31. Dezember 2019
zwischen Bad Bentheim und Frankfurt (Oder)
sowie der Gegenrichtung stattgefunden haben.
Er bietet den Vorteil, saisonale Effekte und Daten
uber einen langeren Zeitraum zu betrachten, kann
jedoch keine Idealroute zwischen Grenziibergan-
gen berlicksichtigen.

Der Jahresdatensatz ergab durchschnittlich circa
10 Prozent mehr Transitfahrten fiir die realistische
Schatzung. Ursachen fiir die hoheren Werte sind
vermutlich saisonale Effekte und geringe metho-
dische Unterschiede. Es kann davon ausgegangen
werden, dass die bisher ermittelte Schatzung eine
eher konservative Schatzung darstellt.

Vor dem Hintergrund dieser Plausibilisierungsprii-
fung wurde der Beispieldatensatz als geeignet an-
gesehen, rechenintensive Analysen durchzufiihren
und Grenzwerte zu bestimmen, die dann auf den
Jahresdatensatz angewendet werden konnen.
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Weiterentwicklung einer Methode zur Schitzung des Transitanteils

Die Methode zur Schatzung des Transitanteils wird in Abbildung 12 zusammengefasst und anhand einer
Beispielanwendung des Grenziibergangs Bad Bentheim verdeutlicht.

Abb. 12

Arbeitsschritte zur Abschatzung des Transitanteils und Unterscheidung von Transitfahrten an einem

Grenziibergang

1. Potentielle Transitfahrten versus Transitfahrten

Im Beispieldatensatz

» Bestimmung aller Einfahrten am Grenziibergang zu einem anderen Grenziibergang als potentielle

Transitfahrten.

» Bestimmung der Idealroute und der Fahrten, die die Idealroute nicht mehr als zwei Kilometer

verlassen als Transitfahrten.

2. Transitanteil

Zwischenergebnis

» Bestimmung des Anteils der Transitfahrten an den potentiellen Transitfahrten ergibt den Transit-

anteil flir jede Transitroute.

3. Transitanteil bestimmt die maximale Fahrtzeit

Unterscheidung von Transitfahrten auf Fahrtenebene
» Der Transitanteil fiir eine bestimmte Relation wird auf die Verteilung der Fahrtzeit angewendet.
So wird die maximale Fahrtzeit zur Definition des Transitverkehrs fiir jede Relation bestimmt.

Die Gesamtbetrachtung aller moglichen rund
14.000 Routen zwischen den Grenziibergangen

im Mautnetz wiirde einen unverhaltnismaRigen
Aufwand bedeuten. Aus diesem Grund wird in
diesem Report der methodische Ansatz anhand
der befahrungsstarksten sechs Verbindungen des
Grenziibergangs Bad Bentheim veranschaulicht.

Fir die Schatzung des Transitverkehrs an diesem
Grenziibergang werden neben den Fahrten zum
Grenziibergang Frankfurt (558 km, A12, Polen)
zunachst auch Fahrten zu den Grenziibergangen
Ellund (446 km, A7, Danemark), Pomellen (632 km,
A11), Forst (613 km, A15), Gorlitz (669 km, A4, alle
Polen) und Breitenau (604 km, A17, Tschechien)
identifiziert und gezahlt, so dass potentielle Tran-
sitfahrten fiir alle bedeutenden West-Ost und West-
Nord-Verbindungen aus Bad Bentheim vorliegen.

Fahrten aus Bad Bentheim, die durch Deutschland
verlaufen und sowohl ihren Start als auch ihr Ziel
westlich der Bundesgrenze haben, scheiden als

Transitfahrten aus (Abbildung 13, weik umrandete
Grenzpunkte). Dies erfolgt unter der Annahme,
dass Langstreckengiitertransporte keine scharfen
Richtungswechsel ohne logistischen Grund, das
heillt Be- und Entladen, vornehmen. Mit Aus-
nahme der Verbindungen von Bad Bentheim nach
a) Bad Bentheim zurtick, b) Straelen (A40) und

c) Twist (B402, alle Niederlande) handelt es sich
bei den oben genannten Relationen um die meist-
genutzten Fahrtrouten zu einem beliebigen Grenz-
ubergang mit Start ab Bad Bentheim.

Damit werden in der vorgestellten Schatzmethode
alle potentiellen Transitfahrten ab Bad Bentheim
mit mindestens 150 wochentlichen Fahrten be-
riicksichtigt, mengenmaRig kleinere Relationen
werden vorerst vernachlassigt. Potentielle Transit-
fahrten bezeichnen hier alle Fahrten, die in Bad
Bentheim in das deutsche Mautnetz gestartet sind
und es an dem jeweils betrachteten Grenziiber-
gang verlassen haben. In Abbildung 13 sind diese
orange umrandet dargestellt.



5. Transitverkehr am Grenziibergang Bad Bentheim - Sonderthema

Abb. 13
Grenzaustrittsorte und ihre Nutzungshaufigkeit
flir Fahrten ab Bad Bentheim pro Woche

5> _Ellund, 1106 (5%)

Pomellen, 545 (3%)

Frankfurt (Oder), 5.522 (26%)

Forst, 939 (4%)

Gorlitz, 596 (3%)

reitenau D/CZ, 876 (4%)

Verteilung aller durchschnittlich pro Woche erfolgten 21.300 grenziiberschreitenden Fahrten ab dem Grenziibergang Bad Bentheim mit
Ziel zu einem anderen Grenziibergang. Grenziibergange mit mehr als 500 Fahrten sind inklusive der Anzahl der wochentlichen Fahrten
namentlich gekennzeichnet. In Klammern ist der jeweilige Fahrtanteil ab Bad Bentheim angegeben. Orange umrandete Grenziibergan-
ge bezeichnen Ziele mit potentiellen Transitanteilen, die bei den weiR umrandeten Ubergangen ausgeschlossen werden (sowohl Start
als auch Ziel jenseits der westlichen Bundesgrenze).

Geodaten: © GeoBasis-DE / Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (BKG) 2021
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Um Start-Ziel-Fahrten mit logistisch veranlassten
Stopps zum Be- oder Entladen von Transitfahrten
naherungsweise zu unterscheiden, werden Fahrten
auf der Idealroute beziehungsweise mit maximal
zwei Kilometern mautpflichtigem Umweg ermittelt
und hier als Transitfahrten bezeichnet (Abbil-
dung 14, rechter Balken; Abbildung 12, 1. Schritt).
Bei den zwei Kilometern handelt es sich um einen
eher konservativ geschatzten Schwellenwert.

Auf diese Weise sind Transitfahrten mit (Tages-)
Ruhezeiten nahe der Transitroute enthalten,
weiter entfernte Stopps jedoch ausgeschlossen.
Das Verhaltnis zwischen den potentiellen und den
tatsachlich identifizierten Transitfahrten ergibt
den Anteil des Transitverkehrs fiir die jeweils be-
trachtete Verbindung, im konkreten Fall 81 Prozent
fur die Relation von Bad Bentheim nach Frankfurt
(Oder) (Abbildung 12, 1. und 2. Schritt sowie Ab-
bildung 14).

Um dem Transitverkehr eine einzeln betrachtete
Fahrt auf Basis der Distanz zuzuordnen, muss die
Abweichung der maximal zwei Kilometer von der
kiirzesten Verbindung zwischen zwei Grenziiber-
gangen aufwendig ermittelt werden. Die Berech-
nung der Fahrtdauer zwischen Grenziibertritten
kann dagegen vergleichsweise einfach erfolgen.
Aus diesem Grund wird der Anteil des Transitver-
kehrs aus dem Beispieldatensatz dazu genutzt,
einen relationsspezifischen Grenzwert in der
Fahrtzeit zu identifizieren. Dazu wird der Anteil des
Transitverkehrs auf die Verteilung der Fahrtzeit

Abb. 15

Abb. 14
Transitanteil
auf der Route Bad Bentheim - Frankfurt (Oder)

100 %

50 %

4474

0%

potentielle Transitfahrten
Transitfahrten (Idealroute + 2 km)

einer Verbindung gelegt und der sich ergebende
Stundenwert der Fahrtdauer als Grenzwert be-
stimmt (Abbildung 12, 3. Schritt). Im Ergebnis
fanden 81 Prozent aller potentiellen Transitfahrten
nach Frankfurt (Oder) innerhalb von rund 20
Stunden statt. Der im letzten Report vorlaufig
angesetzte Grenzwert von 24 Stunden Fahrtdauer
stellt sich demzufolge in der weiterentwickelten
Methode als zu hoch dar.

Bei der Verbindung nach Ellund betrug der An-
teil der Verbindungsfahrten mit weniger als zwei
Kilometern Abweichung von der Idealroute bei-
spielsweise 63 Prozent. Ubertragt man auch hier
diesen Verteilungswert aus der Routenanalyse auf
die Verteilung der Fahrtdauer, dann ergibt sich ein
Schwellwert von 16 Stunden. Die identifizierten
Fahrtzeitschwellwerte fiir die wichtigsten Transit-
routen sind in Abbildung 15 dargestellt.

Verteilung der Fahrtzeit mit dem Anteil des Transitverkehrs je Relation

von Bad Bentheim zu den meistgenutzten Transitiibergangen

?

Pomellen
Gorlitz

Frankfurt (Oder)

L
Forst k
k

Ellund
Breitenau k
\ \ \
5 10 15
Fahrtdauer (in Stunden)

Verteilungen der Fahrtzeiten zwischen Bad Bentheim und den sechs meistgenutzten Transitiibergangen. Ersichtlich sind die lenkzeit-
bedingten Tagesruhezeiten (mindestens 11 Stunden) und die relationsspezifischen Zeit-Schwellwerte zur Unterscheidung von Transit-
(dunkelblau) und Start-Ziel-Fahrten (hellblau). Die weiRen Streifen markieren den Transitanteil und damit den Grenzwert der Fahrtzeit
zur Definition von Transitfahrten (Abbildung 12, 3. Schritt).



Beim Vergleich der Fahrtzeitverteilungen zeigt
sich in allen Fallen ein ahnliches Bild. Je hoher
die Distanz zwischen Bad Bentheim und den auf-
gezeigten Grenzen (insbesondere Pomellen, Gor-
litz, Forst, Breitenau), desto flacher ist die erste
Verteilungsspitze. Diese spiegelt die Durchfahrer
ohne Tagesruhezeit wider. Dementsprechend gibt
es fiir langere Strecken aufgrund der benotigten
Lenk- und Ruhezeiten einen hoheren Anteil von
Fahrtunterbrechungen.

Tab. 3
Transitanteile und Grenzwerte der Fahrtzeiten

fiir Bad Bentheim zu den meistgenutzten Transit-Grenziibergdangen

5. Transitverkehr am Grenziibergang Bad Bentheim - Sonderthema

Im Ergebnis liegen datenbasiert ermittelte, indi-
viduelle Transitfahrtzeiten zwischen zwei Grenz-
ubergangen vor. Diese konnen spater mit wenig
Aufwand auf den Jahresdatensatz angewendet
werden. Tabelle 3 fasst die Fahrtzeiten und die
Anteile der Transitfahrten fiir die wichtigsten
Transitrouten ab Bad Bentheim zusammen. Einen
Uberblick iiber diese Verbindungen und den Tran-
sitanteilen an den einzelnen Grenziibergangen
gibt Abbildung 16. Die Relation Bad Bentheim-
Straelen mit einem rechnerischen Transitanteil
von nur zwei Prozent dient jeweils zum Vergleich.

Grenziibergang/ Idealdistanz | Transitanteil | pot. Transitfahrten Transit ermittelte
Transitrelation (Woche) (Woche) Fahrtdauer

Breitenau ( 604,0 km 61 %
Ellund (DK) 446,3 km 63 %
Forst (PL) 613,0 km 82 %
Frankfurt/O. (PL) 558,4 km 81 %
Gorlitz (PL) 669,2 km 66 %
Pomellen (PL) 631,5 km 68 %
zum Vergleich:

Straelen (NL) 176,0 km 2%

20 h

1.106 693 16 h

939 770 21h

5.522 L4474 20 h

596 393 21h

545 370 21h
1.018 23 =
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Abb. 16
Die wichtigsten Transitstrecken
ausgehend von Bad Bentheim

Anzahl Transitfahrten (Woche)
W Transitanteil an potentiellen Transitfahrten je Relation

Ellund, 63%

J

Bad Bentheim

Straelen,
2%

d Pomellen, 68%

‘Frankfu rt

(Oder), 81%
9 Forst, 82%

d
Gorlitz, 66%

d
Breitenau D/CZ, 61%

Geodaten: © GeoBasis-DE / Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (BKG) 2021

Werden die Ergebnisse der ermittelten maximalen
Fahrtdauer fiir die Verbindung von Bad Bentheim
nach Frankfurt (Oder) auf den Jahresdatensatz
angewendet, ergibt sich folgendes Ergebnis: Im
Jahresdatensatz liegen zwischen Bad Bentheim
und Frankfurt (Oder) rund 420.000 potentielle
Transitfahrten im Jahr 2019 vor. Werden alle
Fahrten beriicksichtigt, die zwischen den Grenzen
innerhalb von rund 20 Stunden unterwegs waren,
ergeben sich durchschnittlich rund 5.300 Transit-
fahrten pro Woche.

Im Vergleich zum Beispieldatensatz mit rund 4.500
Fahrten ergibt sich ein Uberschuss im Jahres-
datensatz von circa 15 Prozent. Ob dieser auf

die angesprochenen saisonalen Effekte oder auf
andere Effekte zuriickzufiihren ist, kann auf Basis
von Mauterhebungsdaten nicht abschlieRend be-
antwortet werden.

Bei einer Ubertragung der Ergebnisse ergiben sich
pro Woche zwischen 7.500 und 8.000 Fahrten im
Transitverkehr in Richtung Osten am Grenziiber-

gang Bad Bentheim auf Grundlage des Beispiel-
datensatzes. Bei 21.300 dort startenden (Maut-)
Fahrten pro Woche ware das ein Anteil von rund
36 Prozent Transitverkehr am Grenziibergang Bad
Bentheim. Dieses Ergebnis beinhaltet nur die hier
beriicksichtigten sieben Grenziibergange und
beruht auf der Annahme, dass die zeitliche und
raumliche Verteilung der Verkehre derjenigen
entspricht, die auf Basis der Streckenanalyse ab-
geleitet wurde.

Das Ergebnis des prasentierten Verfahrens gibt
geschatzte Grenzwerte fiir relationsspezifische
Fahrtzeiten an, die es ermoglichen, Lkw-Fahrten
auf diesen Verbindungen dem Transitverkehr
zuzuordnen beziehungsweise diesem nicht zuzu-
ordnen. Damit liegt eine Methode zur Abschatzung
des Transitverkehrs vor. Eine Ausweitung auf
weitere Grenziibergange und Zeitraume kann im
Bedarfsfall die Basis fiir die Abgrenzung von stra-
Rengebundenen Giiterverkehrsarten in Deutsch-
land bilden.
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DIE MEISTBEFAHRENEN BEREICHE IM
MAUTNETZ

NEUDEFINITION VON TOP-BEREICHEN AUF AUTOBAHNEN

In jedem Report Mautnetz und Lkw-Verkehr wer-
den die fiinf meist befahrenen Autobahnabschnit-
te gelistet (Tabelle 1). RegelmaRig befinden sich
ausschlieBlich Abschnitte der Autobahn A2 in der
Aufzahlung, die sich jeweils im Umfeld der Stadt
Hannover befinden. Doch wie sehen die Top Finf
aus, wenn man die Ausgangbasis verandert?

Andere Zahlobjekte - andere Top Fiinf

Zieht man Statistiken der Bundesanstalt fur
StraRenwesen (BASt) heran, die auf sogenannten
automatischen und manuellen Zahlstellen be-
ruhen, gelangen ganz andere Bereiche in den
Fokus. Abschnitte der A2 tauchen darin zunachst
nicht auf. Es sind stattdessen Abschnitte der A3
bei Koln, Leverkusen und Offenbach sowie ein
Abschnitt der Berliner A100, welche zusammen die
Top Fiinf belegen. Der Grund liegt auf der Hand: In
der Statistik der BASt werden auch Fahrzeuge mit
weniger als 7,5 Tonnen zulassigem Gesamtgewicht
mitgezahlt. Darunter fallen auch Personenkraft-
wagen, Motorrader, Lieferwagen und andere. Diese
beeinflussen das Verkehrsaufkommen durch ihre
Lage in den groRen Ballungszentren liberpropor-
tional. In der letzten Auswertung der BASt fiir das
Jahr 2021 wurden durchschnittliche tagliche Ver-
kehrsstarken (DTV) zwischen 148.300 fiir den Platz
Fiinf und 166.300 fiir Rang Eins erreicht. Rang Eins
belegt dabei Koln-0st nach Koln-Heumar. Dieser

Tab. 4

Top Fiinf der meistbefahrenen Autobahnabschnitte

nach BASt (DTV-SV) fiir 2021

Abschnitt ist auf der aktuellen Rangliste der durch
Lkw meistbefahrenen mautpflichtigen BAB-Ab-
schnitte erst auf Platz 32 anzutreffen.

Die Angaben der BASt werden als Summen aus Be-
fahrungswerten von Hin- und Riickrichtung eines
Autobahnabschnitts angegeben, pro Richtung sind
dann fiir den Spitzenreiter rund 83.000 Fahrzeuge
zu zahlen.

Schwerverkehr ist nicht gleich mautpflichtiger
Lkw-Verkehr

Die BASt weist zudem in ihrer Verkehrszahlungs-
statistik den Anteil des Schwerverkehrs (durch-
schnittliche tagliche Verkehrsstarke des Schwer-
verkehrs, DTV-SV) aus. Anders als bei unseren
Top-Abschnitten, die ausschlieflich Befahrungen
mautpflichtiger Fahrzeuge ab 7,5 Tonnen beinhal-
ten, werden dort bereits Fahrzeuge liber 3,5 Ton-
nen zulassigem Gesamtgewicht sowie Busse zum
Schwerverkehr hinzugezahlt. In dieser Erhebung
kommt man der Top Fiinf aus den Mautdaten
schon etwas naher, mit Ausnahme von Rang Zwei
und Drei tauchen bereits bekannte Abschnitte
der A2 auf. Auch hier sind in den Daten der BASt
Hin- und Rickrichtung addiert, jeweils etwa die
Halfte des Befahrungswertes ist pro Richtung an-
zunehmen (Tabelle 4).

BAB @ Anzahl tagliche
Befahrungen

1 AK Hannover-Ost AS Lehrte 24.444
2 A3 AK Koln-Ost AD Koln-Heumar 24.168
3 A5 AS Karlsruhe-Mitte AD Karlsruhe 23.599
4 A2 AS Lehrte AS Lehrte-Ost 23.492
5 A2 AS Lehrte-Ost AS Hamelerwald 23.373

Quelle: BASt, Manuelle/Tempordre Strafenverkehrszdhlung (SVZ) Ergebnisse 2021



6. Die meistbefahrenen Bereiche im Mautnetz -

Neue Methode zur Ermittlung der Top Bereiche
- Betrachtung von zusammenhangenden statt
einzelnen Abschnitten

Trotz unterschiedlicher Zahlobjekte werden beide
Statistiken, die der BASt und die Top Finf aus
den Mautdaten, auf Basis einzelner Abschnitte
angegeben. Da sich die Verkehrsbelastung jedoch
meist auf benachbarte Abschnitte ausdehnt,
stellt sich alternativ eine Betrachtung von zu-
sammenhangenden Abschnittsbereichen eben-
falls als geeignet heraus, Befahrungsbereiche zu
definieren. Damit lassen sich beispielsweise die
»~Hannoveranischen” Abschnitte der A2 teilweise in
Teilstrecken zusammenzufassen.

Dazu werden jeweils Uber gemeinsame Anschluss-
stellen verbundene Tarifabschnitte zusammen-
gelegt, bis fiinf separate Top-Bereiche entstehen
und diese sich durch weiteres Anfligen von be-
nachbarten Abschnitten nicht weiter vergroRern
lassen. Es spielt dabei keine Rolle, ob es sich

um eine Hin- oder Riickrichtung handelt, ent-
scheidend ist die Nachbarschaft zweier Abschnitte
durch eine gemeinsame Anschlussstelle oder ein

Tab. 5
Top Fiinf der meistbefahrenen Autobahnbereiche
im zweiten Halbjahr 2022

BAB | Bereich zwischen @ Befahrungs- | Tarifab-
starke schnitte

Neudefinition von Top-Bereichen auf Autobahnen

Autobahnkreuz beziehungsweise -dreieck. Ein so
gebildeter Top-Bereich kann damit auch aus meh-
reren Autobahnen bestehen oder aus lediglich
einem einzelnen Tarifabschnitt.

Der Befahrungswert eines Top-Bereiches wird
jeweils als Mittelwert aus seinen zugehdrigen
Tarifabschnitten angegeben.

Fiir das zweite Halbjahr 2022 ergeben sich nach
dieser Methode die fiinf neuen Top-Bereiche

flir mautpflichtige BAB-Befahrungen wie sie in
Tabelle 5 und Abbildung 17 dargestellt sind. Wah-
rend in der bisherigen Definition jeweils nur fiinf
Abschnitte Platz fanden, sind aktuell insgesamt
32 Tarifabschnitte involviert. Auch wenn die Top-
Liste weiterhin durch Bereiche der A2 dominiert
wird, kann sich mit Hilfe der vorgenommenen
Neudefinition der Top-Liste erstmals auch der Ab-
schnitt der A3 bei Koln auf Rang Funf bemerkbar
machen.

Fiir die nachfolgenden Ausgaben des Reports ist
geplant, diese neue Definition der Top-Bereiche
regelmaRig anzuwenden.

0 Hannover-Herrenhausen Hannover-West, Dreieck 10.835

(2] A2 Hannover-0Ost, Kreuz Braunschweig-Nord, Kreuz 10.293 16
© A2  Wolfsburg/Konigslutter, Kreuz Eisleben 9.986 10
® A2 Bornstedt Magdeburg, Kreuz 9.946 2
(5) A3 Koln-Heumar, Dreieck Koln-Ost, Kreuz 9.821 1

Datengrundlage: BALM/ZIS 2023

Abb. 17
Top Fiinf der meistbefahrenen Autobahnbereiche
im zweiten Halbjahr 2022
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ANHANG

METHODISCHE HINWEISE

Was bildet die Basis fiir den Report?

In Deutschland gilt eine Mautpflicht fiir Lkw ab

7,5 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht. Mit Schwer-
verkehr wird, sofern nicht anders beschrieben,
ausschlieBlich die Gruppe der mautpflichtigen

Lkw bezeichnet. Das ist anders als bei der haufig
fiir Verkehrszahlungen genutzten Klassifizierung,
die bereits Fahrzeuge uiber 3,5 Tonnen zulassigem
Gesamtgewicht zum Schwerverkehr zahlt.

Die Erhebungsdaten werden aus dem manuellen
(,Mv* Streckenbuchung anhand der Angabe

von Start- und Zielpunkt vor Fahrtbeginn) und
automatischen Verfahren (,AV, Erhebung mit
Fahrzeuggerat auf Basis eines satellitengestiitzten
Ortungssystems wahrend der Fahrt) gewonnen. Der
Anteil aus dem MV liegt bei etwa einem Prozent,
rund 99 Prozent des anfallenden Mautaufkommens
werden im AV generiert. Sofern nicht anders an-
gegeben, werden im vorliegenden Report die Daten
aus beiden Verfahren verwendet.

Datenbasis bildet das Zentrale Informationssystem
(21S) des Bundesamts fiir Logistik und Mobilitat, in
dem alle nach dem BundesfernstraBenmautgesetz
erhobenen Lkw-Fahrten von Toll Collect und den
Anbietern aus dem Europaischen Elektronischen
Mautdienst (EEMD beziehungsweise englisch EETS)
zusammengefiihrt werden und aggregiert zur Ver-
figung stehen.

Behandlung von Netzanderungen in den
Kartendarstellungen

Bei Kartenabbildungen zu Befahrungsanderungen
werden bei BundesstraBen nur Strecken dar-
gestellt, die Uiber den gesamten Betrachtungszeit-
raum existierten.

Tariflange versus Streckenlange

Ende des Jahres 2022 entfielen rund 37.600 Kilo-
meter mautpflichtige Streckenlange auf Bundes-
strallen und circa 13.200 Kilometer auf Auto-
bahnen, insgesamt ergibt sich somit ein Mautnetz
von fast 51.000 Kilometern (eine Fahrtrichtung).
Die aufgefiihrten Werte zum mautpflichtigen
StraBennetz (Tariflainge) entsprechen in etwa dem
Doppelten, da jeweils Hin- und Riickrichtung ge-
zahlt werden.
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